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INTRODUCCION

LaRepublicade Guatema aterritoriamente seubicaen el paralel o 13°y
17°47 deLatitud Nortey entre 880 14" y 92° 11" de Longitud Oeste.
Con unaextensiénterritorial de 108,889 kil metroscuadrados, selimita
al Oestey Norte México, al estecon Belicey € golfode
Honduras, sureste con Hondurasy & Salvador y a sur
con e Océano Pacifico.! Historicamente sedefinentres
etapas de desarrollo, queinician con €l florecimientoy e e, %
decadencia de |a cultura maya (1541), la colonia que e g

propicié lacapitaniageneral de CentroAmérica (1541~
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Ante la falta de recursos de orden mineral, por sus Fuente. Enciclopedia Encarta Multimedia

caracteristicastropicaesy topogréficas, asientasu base

econdémicaen laproduccién agricola, con productosde subsistenciay
cacao enlaépocamaya, lagranay cochinillaenlaépocacolonia y €
café, banano, azlicar, como principal es productos de exportacion apartir
delaépocarepublicana. Laactua congtitucion delaRepublicaestablecio
laregiondizacién dd paisen 22 departamentosy 368 municipios, segin
e Ingtituto Naciona de Estadigtica, lapoblacion total del paissobrepasa
los 12 millonesde habitantes.?

Enrdaciona temainvestigado quedio origen alapresente publicacion,
se hace necesario establecer una retrospectiva de las actividades
econdmicas de exportaci dn desde laépocacolonia, paracomprender la
importanciaqued Sigemadetransportepor Ferrocarril tuvo en Guatemda,
puescomo lo manifiestaRafael PiedraSanta®* Enlaépocacolonid, los
principal es productos de exportacion fueron, € Afiil (materiaprimaque
seobteniadelaplantaXiquilete), erautilizadacomo colorante detextiles,
el Cacao (producto agricolaque procesado se convierte en Chocolate) y
la Grana (Colorante de color rojo que era extraido del insecto de la
cochinilla)... Estos productos se convirtieron en la base de economia
nacional, durante esta época, siendo monopolizadasu distribuciénene
extranjero por Espafia.”

El inicio del periodo independiente permitié aGuatemalaliberarse del
monopolio Espaiiol enlasexportacionesdeorden comercid, Shembargo,
debido alafatade contactosen € extranjero, se mantuvo unaeconomia

! Enciclopedia Sopena, tomo
.. Pag.

2 Instituto Nacional de
Estadistica, Censo del afio 2002.

3 Rafael Piedra Santa Arandi,
Introduccién a los problemas
Econdmicos de Guatemala. Pags.
1-5.
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4 Oscar De Leén Aragon.
Historia de los Ferrocarriles
internacionales de Centro
Ameérica, Consejo de Planificacién
Econdmica, Secretaria General.
Pags. 3-4.

5 Rafael Piedra Santa Arandi,
Introduccion a los problemas
Econdémicos de Guatemala. Pags.
9-12.

cerraday de pocatrascendenciaanivel internacional, manteniendo la
exportacion delaGrana, con un crecimiento ascendente pero limitado
hastamediadosdd siglo X1X, entanto quee Afiil como €l otro producto
de exportaci én decaiacompletamente paraestaépoca.

Las areas costeras del pais siempre han sido las zonas agricolas més
explotadas, yaque desdelaépocacolonia seintegrarony aprincipiosde
laépocaRepublicanaseintegraron los cultivosdelacochinillay grana.
Sin embargo con la decadencia de la venta de estos productos en €l
extranjero, amediadosd siglo X1X d paisentraen un periodo derecesion.
Aspecto que contribuyea cambio estructural enlaproducciénAgricola,
dando paso ala cosecha de la Cafia de Azucar, el Café y banano,
estos productos por €l volumen de su plantaci6n requieren de grandes
extensionesdeterreno parasu produccion.

Ensusinicios, debido al volumen de produccion masiva, € transportede
las zonas de produccion hacial os puntos de exportaci 6n serealizaba con
carretas atraccion animal. En épocade invierno se provocaban serios
problemas para su tradado debido a estado de la terraceriay zonas
pantancsasdeloscaminosdeherradurapor dondetrangtabanloscarretones
decarga, aunado adlo sepresentaban | aslimitacionesdelosembarcaderos
gueexigtian desdelaépocacolonid. Enesemomentolosprincipaespuertos
gue existian en Guatemala* eran: Iztapa (ubicado en departamento de
Escuintla, nuncase pudo catal ogar como un embarcadero deimportancia,
siendo cerrado a transito en 1853). Epocaen que se construye el Puerto
deSan José, (ubicado en € departamento de Escuintla).

Mientrasqueen e Mar Atlantico seconstruy6 € Puerto de Izabal (ené€
departamento de Izabal, que fue cerrado a transito durante la época
independi ente (producto delacol oni zacion de Belice por losIngleses).

Espor dloqued Puerto de Acajutla (end vecino paisde El Salvador, se
utilizé como principa Puerto colonid end sur de CentroAmérica). Siendo
estos|osprincipales puntosde envio delasexportaciones durantelaépoca
colonia haciaMéxico, LasAntillas, El Perily Espafia.

Durantelasegundamitad del siglo X1X, mientrasaumentabael volumen
delademandadd Caféanive internaciond, sepensb end establecimiento
de un sistema de transporte moderno, paratrasladar eficientemente el
producto alospuertosde San José, (ubicado en Escuintla), Champerico
(ubicado en Retalhuleu). También el puerto de Ocos (ubicado en San
Marcos)®, ya que para esta época las mayores exportaciones se
desarrollaban hacia San Francisco Cdlifornia, EstadosUnidosdeAmérica.
Espor ello quedurantelaRevolucion Libera de1871, seestablecidla
primeralineade Ferrocarril, que partiade laCuidad de Escuintlay se
comunicabacon todas|as poblaciones mésimportantes delaCosta Sur
de ese sector.



Historicamented transporte Ferroviario, tuvo sus
origenes durante el siglo XVIII, cuando
trabajadores de zonas mineras de Europa
descubrieron que las vagonetas cargadas se
desplazaban con més facilidad, cuando eran
guiadas por unrail hecho con planchasde metal,
yaquedeesaformasereduciriael coeficientede
friccion y se divianaba el peso. El auge de la
Revolucion Indugtriad requirid des semaseficientes
detransporte delas materias primasy productos
terminados.®

Introduccion - 5

PLANIFICACION DEL FERROCARRIL EN
El Ferrocarril, se definia como “ El medio de GUATEMALA ESTABLECIDAEN 1873,

transporte a gran escala en vagones con ruedas

guiadas que se desplazan sobrerieles(railes), para e osremol cados por
unvehiculo motor denominado locomotora, quegeneralaenergianecesaria
parael movimientosdel conjunto””.

El inventor dd ferrocarril fued ingenieroInglesdeminasRichard Trevithick,
quien €l 24 de febrero de 1804, logro adaptar una maguina de vapor
utilizada parabombear aguay que sirvieraparatirar deunalocomotora
quehizocircular aunavelocidad de8 Km. /h, arrastrando cinco vagones
cargados con 10 toneladas de acero y 70 hombres sobre unaviade 15
Km. desdelaFundacién de Pen-Darren en el sur de Gales. Laprimera
lineaFérreaPUblicadel mundo, seestablecid en Stock ton-Darlington en
el norestedelnglaterra®

El proceso dedesarrollo Industria en Europa, propicié laintroduccion de
nuevos s stemastecnol égicos, quefacilitaron €l potencial dedesarrollo
econdmico devarias naciones L atinoamericanas. En €l caso Guatemal g,
el Sistema Ferroviario seguin su impulsor (El Genera Justo Rufino
Barrios1871-1885), se constituyd en un gje del desarrollo econémico,
socia y palitico delanacion.

Que con suintegracion amediados del siglo X1X, se congtituyé en €
medio detransporte revol ucionario quejunto alos productos agricolas,
propiciaron € despegue econdmico ddl pais, dando un nuevorumbo ala
maltrechaeconomiade ese entonces.

Estetipo de transporte revolucioné en todos | os 6rdenes de desarrollo
econdémicoy socia del pais. En € caso delaArquitecturase generaron
nuevos tipos de edificaciones, bgo e concepto de laracionalidad y
funcionalidad, implementando unared deedificacionesanivel regional
para satisfacer sus necesidades funcionales. Su implementacion tuvo
efectosinnovadoresen lasdigtintasramasdelaconstruccion apartir dela
utilizacion de nuevastécnicasy materiades. Tecnol égicamente seintrodujo
e ssternade comunicacion Telegrafico, como producto delaoptimizacion

6  Solis, Cesar. Historia de los
Ferrocarriles de Guatemala, Pags.
23-24.

7 Enciclopedia Encarta
Multimedia, afio 2003.

8 Enciclopedia Encarta
Multimedia, afio 2003.
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® Teran Bonilla, José A.
Consideraciones respecto a la
reutilizaciéon de la Arquitectura
Industrial Mexicana. Pags. 57-58.

delas comunicacionesen esaépoca. Hecho significativo deestaépocalo
congtituyo laintegraci on de nuevos conceptos urbanisticosintegradosen
digtintasregiones, propiciando un efecto antagonicoy alavez dinamico,
debido aloscambios enlos patrones de orden colonial utilizados hasta
ese momento en las principalesciudadesdel pais.

Este innovador sistema de transporte de mercancias y personas, se
congtituyé en unvehiculo deun cambio enladefinicién delaArquitectura
Guatemdteca, a congtituirsee Geénero de la Arquitectura Industrial,®
gue al igual que en otras naciones buscaba crear una arquitectura que
satidficieralasdiversasactividadesrequeridasparalaproduccionindustrid.

Durantelas primerasdécadasdd siglo X X, se consolidé € Ferrocarril,

producto delasdistintas conces onesde mangj o entregadas aparticulares
y extranjeros, que finalmente cedieron sus derechos a la Empresa
Internacional Railwaysof Centrd América(IRCA). Estaempresafuela
responsable del recorrido del ferrocarril anivel Nacional, ofreciendo en
el Nortedel paisde 108 millasderecorrido, en € Distrito del Atlantico
(Océano Atlantico), mientras que en €l Sur del pais se tendieron 177
millas, end Distrito del Pacifico (Océano Pacifico) y su conexiéon conée

sur de México.

Debido alaconceson origina de99 afios, dadaaestaempresa, sesuceden
diferentes problemas de orden politico y econdmico, entrelalRCA y €
gobierno de Guatemal g, por € manegjo monopdlico ddl sistema, dondela
mayoriade beneficiosecondmicos son explotados por lacompafiial RCA.
Respecto aloslimitados beneficiosque obtuvo € gobierno centrd, aunado
al escaso beneficio econdmico de suslaborantes, propicié unaseriede
huel gasl|abora esenlasfincas bananeras (actividad que tambi én estaba
baj o latutelade accionistas NorteAmericanospropietariosdelalRCA).
L os movimientos sociales se dan con mayor énfasisdurante laépocade
laRevolucionde afio de 1944, con d gobiernorevolucionario del corond
Jacobo Arbenz Guzmén.

L ossintomas deinestabilidad que enfrentabarepetidamentelaempresa
IRCA hicieron que € gobierno del Licenciado Julio Cesar Méndez
Montenegro (1966), de por concluidalaconcesién de 99 afiosqueteniaa
sufavor lalRCA (empresaque estaba protegida por €l gobierno Norte
Americano, 28 afosantesdesufenecimiento). Asumiendolaresponsabilidad
del mangjo e gobierno central, que fundd la empresa Ferrocarriles de
Guatemaa-FEGUA-. Empresaque absorbid |os problemas derivados
del inadecuado mantenimiento delared Ferroviariay €l obsoleto equipo
existente, que se habiaheredado delalRCA.

Afinalesdeladécadade 1980, la via correspondiente al Distrito Sur,
fue cerrada al transito de mercancias y pasajeros, debido a los
estados financieros de perdida que arrojaba el manejo de dicho



distrito, ello provocé las invasiones en el derecho de via, endistintos
sectores. Por |o que gran cantidad ddl equi po rodante se degj 6 abandonado
enlasestaciones, a extremo queen laactualidad se encuentraen calidad
de Chatarray hasido desmantelado y robado, para ser vendido en las
fébricas de procesamiento de metales.

Durante € periodo Gobierno de Alvaro Arz(i (1994), nuevamente es
concesionado € sistema ferroviario a la compariia Desarrolladora
ferroviaria, S.A, FERROVIAS, por un periodo de CINCUENTA ANOS,
através del contrato de usufructo Oneroso No. 402 de fecha 25 de
noviembrede 1997.

En estanuevaetapalaempresa se comprometio arehabilitar lalineaa
nivel nacional, sin embargo alafechano hasido posible surealizacion,
estando enfuncionamientolalineacorrespondiented Didritodd Atlantico,
mientrasque e Distrito del Pacifico, continliaen completo abandonoy
faltade unaadecuadaproteccién por € concesionario, a extremo quese
han hecho construcciones formales en € derecho de via, 1o que hace
imposibled transitodel ferrocarril.

A estarealidad se unen factores como € blogqueo sistemético que &l
transporte motorizado de carga pesada a establecido a ferrocarril
auspiciado por losmediospoliticos, puessehan hecho unaseriedeestudios
técnicosidentificando queun 20% delacargatota delospuertosmaritimos
alacapita, no estransportadaadecuadamente por d trangportemotorizado
debidod volumen, pesoy dimenson delasmercancias, sendo masrentable
manegjarlapor ferrocarril. Sinembargo, € deterioroy laobsolescenciadel
equipo ferroviario einadecuado manteni miento de su infraestructuray
equi pamiento, en este momento haceimposible su reutilizacion, yaque
paraponerlo en marchalaempresaconcesionariaindicaque serequiere
unainversion de 100 millonesdedodlares.

Por lo tanto, tal como se demuestra en la presente investigacion, es
irreversiblee proceso de desaparicion dd sstemaferroviario utilizadoen
el Distrito del Pacifico. Es por €llo que, parte de lainvestigacion se
orientaainventariar y exaltar losval ores historicos que demuestren la
importanciaqued ferrocarril tuvo parael desarrollo Econdmico-socid y
Politico delaregionsur ddl pais.

Ademés de establ ecer un catdl ogo del equipamiento arquitecténico del
Digtrito del Pacifico, indicando cuaesfueronlosprincipaesfactoresde
lastrasformacionesurbanasen lacostasur ddl pais, consolidadasainicios
del sgloXX.

Se establece unainterpretacion de caracter ideol 6gico-politico, apartir
delaintroduccion en el paisdelaArquitecturade orden industrial, que
revoluciond losestilos propiciados por laépocacolonial.

Introduccion - 7
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El mapade Guatemd a, presentalaslineasdel ferrocarril desarrolladasa
finales de 1920, las cuales estaban concesionadas a la empresa
Ferrocarriles | nternacional esde Centro America.

MAPA DEL DESARROLLO FERROVIARIO EN
GUATEMALA
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El mapa anterior permite comprender como el sistemaferroviario fue
integrado en las areas del pais que presentaban produccién agricola,
durantelos gobiernosde corteliberal apartir de 1870.

ESTRUCTURACION DE LA INVESTIGACION

Lainvestigacion se desarroll6 en cinco fases de trabajo a efecto dar
respuesta alos cuestionamientos vertidos en el marco introductorio, a
partir delos planteamientos delas hipotesisy principalesvariables de
investigacion.

El capitulo uno analiza histéricamente el proceso de desarrollo
econdmico delaprimeray segundafase delaépocarepublicanay la
integracion del ferrocarril en el pais, en tanto que los capitul os dos,



tresy cuatro, establecen un andlisisdetallado delos principal esfactores
de cambio enlasestructuras socialesdel paisen las cualestubo parte
activa el ferrocarril, aspectos que se vieron reflejados en las
trasformacionesanive territorial, urbanoy arquitecténico delasareas
de mayor produccion agricoladel pais. Estas rel aciones contextuales
permitieron entender como se desarrollo laplanificacion del sistema
ferroviarioanivel regional, asi como en los esquemas urbanos, efecto
guedio paso a cambio de uso del sueloy por ende condicion6 ala
arquitecturatradicional desarrollada hastaesaépoca. Finalmente el
capitulo cinco darespuesta a los planteamientos de las hipotesis a
partir de aspectos como €l registro, lacatalogaciony lasaternativas
de nuevo uso para los espacios arquitectonicos de las estaciones
desarrolladas en Distrito del Pacifico, los cuales se basan en los
requerimientos sociales de las distintas poblaciones donde se
encuentran ubicados.

El capitulo I. Bas camente seanalizan | os aspectosde indole econdmica
y socia del paisenlaprimerafase delaeraRepublicana, estableciendo
las condicionantes de orden politico quedieron paso alaintegraciony
concesion del sistemaferroviario en Guatemala, atravésde unrepaso de
losgobiernosdemocréticosy militares desde 1871 hasta el afio 2002.

El capitulo Il. Desarrolla un andlisis de orden ambiental de las
condicionantesterritorial es de | os departamentos donde se integro el
Distrito ddl Pacifico, aefecto deinterpretar cualesfueronloscriterios
técnicos aplicados paraadecuar laviaférreaalatopografiadel sector,
seandizan | as especificacionestécnicasno solo delaferrovia, sino que
también del equipo utilizado en Guatemal a, seguin sus carcarteriscasy
requerimientos.

El capitulo I11. Desarrollaun andlisisdelos principales fenébmenos a
nivel urbano que propicio laintegracion del ferrocarril, enlas ciudades
donde se ubicaron estaciones, siendo uno delos principales aportesla
identificacion delacategorizacion delas estaciones, en funcion delas
facilidades que prestaron tanto a transporte de pasg eroscomo decarga,
e andlisisincluyelareconfiguracion delaimagen urbanadelasciudades
de Guatemala, Escuintlay Coatepeque, que como casos especificos de
estudio demuestran las caracterigticastipicasdd Sstemaaplicadosanivel
urbano debido alosrequerimientos de ubicacion.

El capitulo 1V. Serefiered analisisde orden ambiental queimplicael
conocimiento delosfactoresclimaticos, hidrol égicos, sismicos, etc. Los
cuales son aplicados a la funcionalidad de cada uno de los espacios
arguitectdnicos que componen en su conjunto unaestacion.

Desded punto devistaformal seandizalafuncionalidady racionalidad
queidentificaalosdistintosespacios, apartir delasactividadesasignadas

Introduccion - 9
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acadaunadelasareas, por medio delaintegracién delosdiagramasde
funcionamientoy jerarquiade susespacios. Se establecelacatalogacion
de los sistemas y métodos constructivos aplicados, asi como las
caracteristicasedtilisticasdelostres casosde estudio. Detalleimportante
de este capitul o, es el andlisis de los requerimientos operacional es del
ferrocarril dentro de una estacion, siendo casos especificoslatornamesa,
el telégrafoy lasoficinasdd correo.

El capitulo V. En este seintegranlas conclusionesfinaeslascuaesdan
fundamento alaship6tesisy alas aportacionesdesarrolladasdurantela
investigacion. Sepuntudizd enlaimportanciaquetuvo d sstemaferrovia
end desarrollo econdmico dd pais, € cua sevio plasmadoene cambio
estructura delaconformaci on delaimagen urbanadelasciudadesdonde
seintegrod sstema.

Por ultimo se presenta un anexo con € levantamiento fotogréfico y
planimétrico delasestacionesno andlizadasdel Distrito ddl Pacifico, asi
como lasrelacionesdebibliografia, entrevigtaseingitucionesqueapoyaron
el desarrollo deestainvestigacion.

ANTECEDENTES DEL TEMA

El desarrollo de la presente investigacion surge de la apreciacion y
conocimiento delasituacion dedeterioro que enlaactualidad presentael

SisemaFerroviario del Distrito del Pacifico. Situacion quefuepercibida
durantealare acidnlabord quetuvecontécnicosy operativosde FEGUA,

en d periodo que durd lagjecucion del proyecto de Restauraciondela
Estacién Central, enlacuidad de Guatema a, enlos sectoresdel Edificio
Administrativo, Anden de cargade pasgeros, y Nave principd, producto
dehaber ganado lalicitacion plblica, paralaintegracion dd Centro Cultura

dd Ferrocarril, durantee periodo comprendido de Septiembre de 2004
aEnero de 2005.

Durantelagecucion dd proyecto de Restauracion, seredizaronvigjesal
interior de pais a efecto de recabar informacion, documentacion, y
recuperacion de distintos bienes muebl es ubicados en las estaciones del
distrito del sur que en ese momento seencontraban en compl eto abandono,
por lo quelarecuperaci on del oshienesmuebl esrescatados serian utilizados
enlamuestraMuseograficaquesedesarrollariaen @ proyecto del Centro
Cultural del Museo de Ferrocarril. En las instalaciones centrales de
FEGUA.

En lasvisitasde campo se pudo constatar el alto grado de deterioro que
presentabatanto € equipo delocomocion, (maguinasdevapor y vagones
decarga), fatadeferrovia(riees), como laferroviaque en dgunostramos
del Distrito del Pacifico (donde el equipo tiene mas de 80 afios de haber
sido puesto en servicio), debido al proceso sistemético derobo delavia



férrea, por la falta de seguridad de la Empresa concesionaria
(FERROVIAS), agregandose a €llo € deterioro progresivo de las
instal aciones, producto delafatade mantenimientoy lascondiciones
climatologiasde estaregion del pais.

El Ingeniero Miguel Angel Samayoa, manifestd del Distrito del Pecifico,..
“Desdeladécadade 1990, se encuentrainhabilitado debido alainvasion
de terrenos por personas particulares de escasos recursos que han
congtruido viviendasen €l sector correspondiente al derecho deviadel
sistema ferroviario, provocando un acelerado deterioro en diversos
tramos, que han ocasionado €l cierre temporal de las Estaciones
intermedias.” 1

Sinembargo a revisar el contrato suscrito por e Estadoy laEmpresa
FERROVIAS ! esclaralaresponsabilidad delaempresaconcesionaria
paralarehabilitacion dedicho tramo, pero essumamentedificil poner en
practicaestaaccion por los conflictos que se podrian ocasionar conlos
invasores, debido alas medidas de hecho que han venido efectuado hasta
lafecha

JUSTIFICACION DEL TEMA

Guatemala es un pais de contrastes donde |ariqueza econémica se
encuentraconcentradaen muy pocas manos, efecto que severeflgado
en laslimitaciones econdmicasy escaso nivel educativo delamayoria
de su poblacidon. Sin embargo, presenta un alto contenido de
Patrimonio Cultural, debido a pluriculturismoy diversidad énica, que
se encuentra diseminada en todas las regiones del pais, producto de
laimportancia que tuvo lasociedad maya, el encuentro cultural con
la colonizacién espafiolay lamodernizacion a que se vio afectada
desdelaépocaindependiente, a impulso del desarrollo industrial a
nivel mundia.

A raiz de este alto contenido cultural, se observa un mayor apoyo
politico y econémico de la instancia Gubernamental, hacia a las
manifestaciones cultural es de laépoca Prehispanicay Colonial, bajo
la premisa de que los vestigios mayas y ciudades coloniales
representan laatraccion turistica, convirtiéndose en el tercer rubro
en el ingreso de divisas a pais. En contraposicion, existe poco o
ningun esfuerzo parala preservacion del patrimonio de la época
Republicana, consideracién que posiblemente obedece a la
contemporaneidad de este patrimonioy lafalsaideade que sololo
prehispanicoy colonial, representan beneficio econdmico, yaquela
producci6n contemporaneadefinalesdel siglo XI1X y mediados del
siglo XX, estén sujetas alatransformacién y/o demolicion producto
del modernismo y las condicionantes de desarrollo econémico aque
estan sujetaslas zonas urbanas del pais.
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Parasugtentar estapremisaseconsderad punto devistadd Doctor Carlos
Chanfon Olmos, d mencionar “S e pasado cuenta, espor loquesignifica
para nosotros, es producto de nuestra memoria colectiva... Pero este
pasado, proximo o lgjanoigua mente, tiene un sentido paranosotros. Nos
ayudaacomprender mejor lasociedad en que vivimos hoy, asaber que
defender y preservar...Lahistoriaesunarel acion activacon € pasado.” 2

Estaconsderacion hacereflexionar sobrelaimportanciadelapreservacion
delamemoriahistéricadetodas|asetapasdd pasado histérico, tal esel
caso ddl transporte Ferroviario ddl Distrito del Pacifico, que seencuentra
en franco proceso de deterioro y posible extincion si no se toman las
medias adecuadas para su proteccion, pues como lo que indicael Dr.
Pablo ChicoPonce®”... d dgnificadoy laVaoracion del entorno cultural
edificado, debera ser entendido como €l conjunto de evidencias de
acontecimientos o hechos,... dedondelasignificacién del pasado variara
de acuerdo a la diversidad de caracteristicas de los individuos que
congtituyen unasociedad...”

Estascong deracionesexpresan laintimarelacion quedebeexigtir entreel
conocimiento delo quesevaoray lo quedebe preservarse.

Surge en este momento la siguiente interrogante ¢Es 0 no de vital
importancia Preservar el Patrimonio Cultural de indole Industrial,
por ser contemporaneo a esta época? La primerarespuesta que me
viene alamente es que el estado o protege por estar amparado por la
constitucion PoliticadelaRepublica.

En €l caso del sistemaFerroviario Guatemalteco, se consideraqueen
este momento se encuentraen el ocaso de su vidaproductiva, debido a
las condicionantes actual es de orden econdmico- social y politico que
lo afectan, yaque desde lasegundamitad del siglo veinte precipitaron
su deterioro, puescomo manifiestad Ingeniero Miguel Angel Samayoa
“El material rodantefueadquirido aprincipiosdel siglo XX, teniendoen
laactualidad mas de 80 afios de uso inadecuado y no se harenovado €l
equipo.”** Efecto queaunado alautilizacion deladternativadel vehiculo
motorizado, parael manejo de mercaderiasy personas, actividad que
tomd auge durante ladécadade 1950, con laconstruccién de carreteras
pavimentadas en | os circuitos que comunicaban laciudad capital con
los principal es puertos de exportacion en los océanos del Pacificoy
Atlantico.

Estetipo detransporte presentaba desde su inicio, mayor eficienciay
rapidez enrelacion alavariabletiempo para€l tradado de mercaderiay
personas, variable con lacud resultabaimposible competir al ferrocarril,
si se considera que su velocidad méaxima era de 30 kilébmetros/ hora,
respecto a promedio de 60 a 80 kilémetros / hora del transporte
Motorizado.



A esta consideracion debe agregarse e componente de que vivimos
actualmente en una sociedad globalizada, altamente condicionada por
los sectores Econdmicosy Financieros, enlacual todo (lo material) y
todos (loshumanos), son sujetosy objetos de produccién. Historicamente
no debe olvidarse gque la tecnificacion industrial en los procesos
productivostuvo su origen con laimplementacién dd Ferrocarril, por 1o
tanto debe reconocerse que estatecnificacion fue unadelas actividades
quepropici6 e desarrollo econdmico del paisy qued enfoqueideol 6gico/
cultural que tiene intrinseco el ferrocarril debe ser sujeto de su
preservacion.

Por otro lado no debe perderse de vistacomo laRevolucién Industrial,
aplicadaen alaArquitecturapropicié nuevos aportesen el proceso de
expresion formal en Guatemala a partir de las nuevas concepciones
estéticas, y tipol ogias de edificaciones, que paraese momento resultan
serinnovadorasen € paisa fina del siglo XIX y principiosdel XX.

Por ello debe reconocerse el aporte del ferrocarril en € proceso de
desarrollo econémico del pais, yaquerevoluciond laformadd transporte
enmasaparapersonasy mercaderias, durantelasegundamitad del siglo
XIX, permitiendo asmilar nuevasformastecnol dgicasen e &mbito Urbano
y Arquitectonico, al congtituirse en un factor decambioideoldgicoenla
formadetransporte delosusuarios. A nivel formal establecio unanueva
composicionformal delaArquitectura, como simbolo deprogreso enesa
época, culturalmente estableci 6 un cambio enlasrel aciones espacidesy
funciona esdelasciudades, proponiendo modificacionesdeordenterritorid
y urbano, pararesponder alasnecesidadescomerciaesy adminigtrativas
requeridaspor €l transporteferroviario, producto delosmovimientosa
gran escala de los productos de exportacion y pasajeros en € ambito
regional y urbano.

Actuamente € sistema se encuentra concesionado a la Compariia
Desarrolladora Ferroviaria, Sociedad Anénima, de nombre comercial
FERROVIAS, atravésdel contrato de Usufructo Oneroso No. 402 de
fecha 25 de noviembre de 1997. Siendo lacontra parte nacional como
Interventoradd servicio afavor del Estado, laempresaFerrocarrilesde
Guatemala, por sussiglasFEGUA.

Como se menciond anteriormente, el contrato establecié € mangjo de
todalaviaferroviariay loshbienesmuebleséinmueblesdd sstema. El que
abarcabalasdoslineas principaes que conectan lacuidad capital, conlos
Puertos del Océano Atlantico y Pacifico y la conexion con |os paises
vecinosdel nortecon Méxicoy haciael Oriente con El Salvador.

Sinembargo enlaactudidad Unicamentefuncionad Didtrititodd Atlantico,
que conectalacuidad de Guatemala con Puerto Barriosy laconexion
cond distrito Oriental, sedesarrollahastadl departamento de Zacapa, ya
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gue anteriormente este era el punto de conexién con lafrontera de El
Salvador en la Estacion Anguiatt, Chiquimula. Debido a la falta de
mantenimiento, se suspendi estaconexion.

Es por ello que a partir de esta realidad e presente estudio busca
comprender cuales son las causas que han propiciado lainutilizaciony
desvaorizaciondd sarvicioend Distrito del Pacifico, ademésdeevaduar
porque aun cuando la actual concesion establece legalmente su
reacondicionamiento, no se ha hecho ninguin tipo de accion para su
recuperacion, por lo quesecorree riesgo de su desapariciontotal.

Al considerar a este Distrito como un testimonio histérico-socia del
desarrollo econdmico/social no solo delaregion sur, sino quedetodo €
pais, esnecesarioinventariarloy catalogarlo, yague debe considerarse
quelasedificacionesdd ferrocarril seconstituyen en grandes contenedores
espaciales, que por su disposicion funcional tienen la versatilidad de
adecuarse aotras funciones que den albergue anuevas actividades de
beneficio socia delas poblaciones donde su ubican.

DELIMITACION DEL TEMA

Paralosefectosde estainvestigacion € proceso sedesarrollaraapartir
delassguientesvariables.

Lavariable espacial, definidacomo € andisisdelossectoresdeestudio
anivel Macroregional del pais, donde se ubicé e Distrito del Pacifico,
tomando como premisabésicaque d sistemaFerroviario en Guatemala,
seestablecidapartir del desarrollo Econdmico-socid, delacomercidizacion
anivel Internacional delos productos agricolasintegrados durante del
periodoliberal de 1877, donded Caféy e Banano, secongtituyeron como
las principa esexportacioneshacial os Estados UnidosdeAméricay varios
paises Europeos, producto de los requerimientos de la construccion y
modernizaciénlosPuertosMaritimaos, paraladistribucion delosproductos
de exportacion, ademas de requerir € mejoramiento de las carreteras,
parad adecuado intercambio de mercanciasy transporte de personascon
lospaisesvecinosde Guatemala, a norte (Republicade México) y € Sur-
Orientecon (laRepublicade El Salvador).

El desarrolloferroviario anivel nacional permitié construir méas de 60
Edtacionesdelas cua essegliin manifiestauninformedelaboresde FEGUA
de 1970,% existia un total de 1,280 edificaciones inventariadas. Las
estaciones cumplian distintos requerimientospor lo cua seclasificaen
categorias, segin sulocalizacion en distintasregionesde pais. Larelacion
decomplejidad sedebiaalaextensionterritoria queteniaque cubrir a
nivel Nacional, respecto alos puertos de embarque, laconexion conla
ciudad capital y lospaisesvecinosde México a sur. Mientrasquea este
con El Salvador, yaque en este sector junto aHondurasy CostaRica, la



empresatrasnacional Ferrocarrilesde Centro AméricaFICA, también
obtuvo laconcesion del ferrocarril, dondelal RCA seconstituiaenuna
subsidiariade estaempresa.

Espor ello que partiendo del criterio delaPreservacion delaMemoria
Historicay € respeto alahistoricidad delas edificaciones, asi como la
Situacion deriesgo queenlaactudidad estasujeto e Distrito del Pacifico
debido alaslimitacionesfinancieras parasu rehabilitaci on por parte del
concesionarioy faltadeinterésestatal, parareacomodar en otraareaa
los Invasores del tramo Ferroviario, yague en € caso del Distrito del
Atléntico, alin con laslimitaciones en sumantenimiento, seencuentraen
funcionamiento, lo quegarantizasu preservacion afuturo s lograeficientar
el proyecto detraslado de mercancias desde Puerto Barrios, sector que
mangamasdel 70% delacargahacialacuidad capital, y delacual un
20%° por volumen y tipo de mercaderia lo mas recomendable es
trasportaapor e sstemaferroviario.

Debido alas cons deraci onesanteriores se establecid como premisabésica
paraladeimitacion Espacid e estudio del SistemalFerroviario ubicado
en la regién comprendida por los Departamentos de Guatemala,

Escuintla, Suchitepequez, Quetzaltenango y San Marcos. Tomando
en condderacionlaactud inhabilitacion deeste Didritoferroviario, debido
alos problemas econdmicosy sociaes parasu rehabilitaci on, puescomo
sedetectd en visitas de campo redlizadas al ostramos ubicados entrelas
Estaciones de Pamplonay Amatitlan, selocalizaron variasviviendasde
carécter forma en @ derecho deviaconstruidaspor losinvasores ( estos
son grupos de familias de escasos recursos que desde ladécada de 1980,

producto del terremoto de 1976, emigraron del interior del paisalacapitd,

asentandoseenlaperiferiadelacuidady por faltaderecursosecondémicos
invadieron terrenos de carécter estatal, entre ellos los ubicados en el

derecho delaviaférrea).

Estasituacion provocd lasiseméticainhabilitacion delaviay condloque
€l equipo, maquinariay € equipamiento, ubicado enlasdidintasEstaciones
de este distrito, se encuentren en franco deterioro en este momento,

corriendo €l riesgo de su pérdidatotal. Aspecto que desde el punto de
vista histérico-cultural, se traducira en una pérdida irreparable del

Patrimonio Cultural delaNacién delaépocaRepublicana, quecomo se
acoto anteriormente no es atendido con la misma importancia que €

Patrimonio Colonia y Prehispanico, aun cuando laConstitucion Palitica
delaRepublicade Guatemalaobligaal estado asu Conservacion, y en
este caso no sevid umbraningunaaccion gubernamental paragarantizar
su preservacion.t’

End contexto delavariableespacid definelaexistenciade 30 estaciones
endicho Digtrito, presentando Similares caracteristicasarquitectonicasen
varioscasos, en e distrito por departamento sedetallan lassiguientes:
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Taller de reparaciones de maquinaria en la milla 378 de la estacion Ayutla, frontera sur con México,

1945.

- Departamento de Guatemal a. (3 estaciones)

- Egtacion Centrd, Pamplona, Morany Amétitlan.

- Departamento de Escuintla. (12 estaciones)

- Estacién Central, Palin, Concepcion, SantaMaria, Obispo,
Pantaledn, SantaL ucia, Masagua, Obero, Puerto de San José,
Pueblo Nuevoy Tiquisate.

- Departamento de Suchitepequez. (6 estaciones)

- Edtaciéon Centra, Patulul, Ri6 Bravo, Nahud ate, Palo Gordo
y Cuyotenango.

- Departamento de Reta huleu. (4 estaciones)

- Estacion Central, San Sebastian, Las Crucesy Palo Gordo.

- Departamento de Quetzaltenango. (2 estaciones)

- Coatepegquey Génova.

- Departamento de San Marcos. (3 estaciones)

- Estacién FronterizadeAyutla (Tecin Uman), Pajapitay El
Puerto Maritimo de Ocos.

V éase plano delocalizacion delosdistritosy laubicacion decadaunade
lasestacionesen paginasiguiente.

Engenerd seconsderaqueconlainvestigecion, d andisisy lacata ogacion
de esta Estaciones, setendraun contexto claroy preciso del desarrollo
ferroviario de este Distrito, €l cual se considera no tiene variaciones
sustanciales respecto del Distrito del Atlantico, yaque laépocade su
construccion fuede orden tipico en todo pais, siendo lasvariacionesen



funciéndelacaegoriadd &ea
de ubicacion, por lo tanto la
propuestase orientaaevaluar
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loscasostipicosy atipicosmas
importantes de este Distrito,
consderando unméaximo de5
casos para tener pleno
conocimiento del sstema.

En relacion a La variable
temporal, se establecera
como parametro de tiempo
para el desarrollo de la
investigacion, el Andlisis

Sincrénico, (forma de

entender el proceso de o,
integracion del ferrocarrilen g

Guatemala, su probleméi .

utemala, su probleméticay t Mo
desarrollo, a partir del E 7
conocimiento de casos

andlogos con similares RET i

caracteristicasdesarrollados
durantelamismaépoca)®®,
cud permitirdentender cud fue
el criterio de utilizacién del
aspecto tecnol 6gico, respecto alasincidencias politicasque propiciaron
su construccion. Por [o tanto setomaracomo caso andlogo € Ferrocarril
de México, que inicio su funcionamiento a partir de 1850, con la
inauguracion del tramo ferroviario de Veracruz a Molino.”

Se establece un analisis Diacrénico, (eval uacionesfisicasde un mismo
periodo y regién, que en este caso se refieren a de las distintas
construccionesddl sistemaferroviario de Guatemal @), en consideracion
aqued ferrocarril vino aconstituirse en un nuevo generé Arquitectonico
en Guatemala.?’ Yaque este género permitié conocer nuevos métodos
y sistemas constructivos, tales como el Tabique Prefabricado de
madera, Estructuras modulares de metal, etc., que fue aplicado en
Guatemala, a partir de la integracion del Sistema Ferroviario,
propiciando innovaciones funcional es en | os contextos Urbanos de
tradicion colonial.

El ferrocarril requirié extensas &reas de terreno para desarrollar su
actividad, con dlo que seaportaron nuevas configuracionesespacialesen
losambitosurbanos, todo elo producto del desarrollo Industrial Europeo.
Ensintesisd ferrocarril secongtituyd en d medio detransporteeficientee
innovador que beneficid e proceso de desarrollo econdmico-social en
variospaisesdelaAmérical atina
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En el caso de Guatemala, con su construcciény aporte tecnol dgico, se
propicié un cambio en la concepcion de los sistemas constructivos
tradicional es, debido d mang o sistematico delosmaterial escongtructivos
enlaArquitectura. Espor €llo que dentro del contexto histérico se, debe
interpretar aestaépocacomo un hito, que marcd e despegue econdmico
del pais, y latransformacion de la estructura urbanadelas principales
ciudadesdebido alacongruccidn deloscaminosdehierro, quepropiciaron
lamodernizaciény progreso delanacion.

El presenteandisisse cons deran como e ementosbasicosdeinvestigacion
losperiodospoliticosde gobierno, quedieron en conces On laconstruccion
y habilitacion dd Digtritodel Pecifico, loscuaessedetdlan delasiguiente
manera

Gobierno del Generd Justo Rufino Barrios (1875-1881).
Gobierno del Licenciado Jose MariaReynaBarrios (1875-1884).
Gobierno del General Manudl Lisandro Barrillas (1884- 1889).
Gobierno del Licenciado Manuel Estrada Cabrera (1901-1908).
Gobierno del Licenciado Jose MariaOrellana(1923-1929).
Gobiernodel Licenciado Julio Cesar Méndez Montenegro (1969).
Gobierno del Sefior Alvaro Arz( Irigoyen (1997).

Se considerala Variable institucional, a partir del conocimiento del
géneroy subgénerosArquitectdnicos, quese produjeron enlaconstruccion
de estos grandes contenedores espacia es, que masificaron € sstemade
trangportede sereshumanosy mercaderias, permitiendo eficientar € tiempo
y lasdistanciasentreregionesy espaci osurbanosnaciona esy fortalecer
lasrel aciones comerciales con otros paises.

Finalmente seestablece la Variable Tipoldgica, que permitirdclasificar
laproduccién Arquitectonicadesarrolladapor € sistemaferroviario, la
cual se baso en la racionalidad y funcionalidad de sus programas
arquitecténicos, actividad que se vio reflgada en e empleo de las
tecnol ogias congtructivasinnovadoras.

Seagregaraaesteandisislainterpretacion delasaplicacionesedtilisticas
gue hicieron los constructores guatemaltecos de esa época, en
consideracion a tratamiento que debia hacerse en € manegjo de una
tecnologiaimportada, lacud seconsideré comod iniciodelaArquitectura
Industrial en Guatemala.

Espor ello que se consi deraa estaépocacomo un nuevo enfoqueteorico
enlaArquitecturaGuatemateca, donded andisissemioldgico propiciala
interpretacion dela” concepcion funcionalistay racionalistaaplicadapor
primeravez en Guatemala’, debido aque estacorrientedefinio un criterio
simplesin ornamentacin, opuesto alas concepcionesdesarrolladoshasta
esemomento propiciadosdurantelaépocacolonia y aun utilizadosen la
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PLANO DE ESTACIONES DEL FERROCARRIL

IRCA 1950

FEREOCARRLES [MTERRACIDNALES
UE CINTRO AMERICA
LINRE O
INTEUATIOMAL RARWAYS |

OF CENTRAL SMERCA ‘ T TS

Fuente. Ferrocarriles Internacionales de Centro América, FEGUA

primeraetapadelaépocaRepublicana, orientadaalosegtiloseinfluencias
Europess, derivadasdel Renacimiento, Barrocoy Neoclésico, e ementos
que predominaron enlas construcciones de caracter estatal deesaépoca,
con las aplicaciones particulares de los constructores y arquitectos
Guatemaltecos.

Finalmente por ser el objeto principal de estainvestigacion el sistema
Ferroviario Guatemalteco, es necesario conocer los principales
elementos, no sol o carécter constructivo sino tecnol 6gicos que fueron
utilizados parasu desarrollo, tal esel caso delaslocomotoras, convoyes
decargay lasprincipalestécnicaseinstrumentos utilizados en estetipo
detransporte.

Este plano establece el inventario delas estaciones ubicadas en todo el
pais, asi como sus conexion con El Salvador y México, enladécadade
1940, cuando se propici6 sumayor augey desarrollo.

PLANTEAMIENTO DE HIPOTESIS

Para €l desarrollo de la investigacion del Transporte Ferroviario
Guatemalteco, con especial énfasisend Distrito del Pacifico, € estudio
sesustentarabgjo lapremisafundamental dequed deterioro que presenta
el equipamiento, ferroviay materia rodante, seencuentran sujetosenla

2 Técnicas de Investigacion
Documental. Documento editorial
universitaria, 1998. USAC. Pags.
62-64.
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actualidad aunaposible pérdidatotal, producto delaindiferenciadelas
autoridades estatalesy lafaltade acciones de proteccion por partedela
empresaconcesionaria

A continuacion sedescriben las hipétesisdetrabgjo, bgjo lapremisade
conocimiento delaprobleméticaexistentey las posibles explicaciones
racionales, que se proponen como e ementosaser comprobadosapartir
dd desarrollo propio delainvestigacion.?

1.

LosGobiernosliberaesbajolaposicionideol dgicadd positivismoa
instancias de productores nacionalesy concesionarios extranjeros
propiciaron un cambio estructurd ene sstemaagricolatradiciond, a
partir delamasificaciondd cultivoy produccionde caféy bananoen
laregion sur del pais para su exportacion, efecto que permitié la
reestructuracién de los medios de transporte en Guatemal a, dando
paso alaintegracion de transporteferroviario parad mangodecarga

Yy pasajeros.

Los centros urbanos del pais donde se concreto la produccion y
comercializacion delos productos de exportacion sevieron afectados
en sus trazas originales producto de laimplantacion del sistema
ferroviario, d redefinir nuevasconexionesentresunuicleo origina y la
ubicacion delasestaciones.

Paralaconstruccién delas Estaciones Ferroviarias, seincorporaron
alastécnicastradicional es, nuevossistemasy métodos constructivos,
producto delarevoluciénindustrial, propiciando un cambio en la
identidad cultural plasmadaen las construccionesdelasciudadescon
mayor desarrollo econémico del pais.

A partir delaTipologiaconstructivadutilizadaen e equipamiento del
transporte Ferroviario, se propicio un nuevo estilo arquitectonicoen
Guatemda

End disefiolaconfiguracion del tendido ferroviarioy laconstruccion
del equipamiento de las Estaciones, fue utilizada mano de obray
profesionaesextranjercs.

Se consideraque @ auge econdmico propiciado por € Café, Banano
y azucar, asi como |os movimientos sismicos de alta magnitud, se
congtituyeron enlosprincipa esfactoresdelamodificacionforma de
lastrazasurbanasy por endedel componenteforma delaarquitectura
tradiciond.

El transporte Ferroviario facilito el intercambio de mercanciasy
personascon e exterior del pais, constituyéndoseen unvehiculo que
apoyoO e desarrollo cultura ainiciodel siglo XX en Guatemaa.



8. El ocaso del transporte Ferroviario en Guatemala obedeci6 al
inadecuado manejo politico delas concesionesafavor de empresas
extranjerasy lafdtadeinterésdelosgobiernosdelas Gltimasdécadas
dd siglo XX, parasurehabilitacion.

LOSOBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

End proceso delainvestigacion cientificase congtituye esunacondicion
basicad planteamiento de uno o varios propdsitos, que atravésdela
mismaserequiereacanzar, € objetivo esEl fin 0 meta que se persigue
para lograr un propo6sito?, por o que se congtituyen en e producto del
marco tedricoy la definicion del problema?®. Esapartir deestapremisa
gue seestablece cua eslafuncion bésicadelosobjetivos. End presente
caso estaorientadaa conocimiento delasvariables quedieron pasoala
integracion del transporte Ferroviario en Guatemala, producto de los
reguerimientos econdmicos/politicos, que a partir del uso de nuevas
tecnol ogiasdefinieron €l comienzo deunanuevaetapadedesarrollo para
Guatemaa.

Espor ello qued planteamiento de objetivostiene un efecto secuencid,
guebuscaanalizar inicialmentelostérminosgenéricosde sistema, para
finalizar con los productos especificos de carécter Arquitectonico y
Urbano, paraello sedefinenlassiguientespremisas.

1. Identificar y delimitar lainvestigacion del transporte ferroviario
Guatemalteco, apartir del andisisy diagndstico delasituaciénactua
del Distrito de Pacifico, en consideracién de la posibilidad de su
desaparicién o deterioro aun futuro mediato, producto delafaltade
interésgubernamental en su protecciény valorizacion.

2. Egablecer atravéz delainvestigacion historica, como laintegracion
del Ferrocarril como medio de transporte innovador, durante la
segundamitad del siglo X1 X, coadyuvé en €l despegue econdmico
del pais, tal como lointerpretaban lasideologias politicas de esa
época, gue buscaban el cambio estructural de la economia del
pais.

3. Identificar, Reconocer y Cataogar, losvaloresy/o atributos, Urbano-
Arquitectdnicos, gportadosen laconstruccion del sstemaferroviario
Guatemalteco, partiendo del andlisis funciona y raciona de tres
Estacionesdesarrolladas por € Ferrocarril del Distrito del Pacifico,
enlaregionsur del pais.

4. Conocery Explicar el funcionamiento del sistemaFerroviario, (en
consideracion al riesgo latente de desaparicion que corred Didtrito
dd Pecifico) apartir del andisisdd equipo rodantey lacomposicién
jerarquicadesufuncionamientoregiond.
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5. ldentificary Digtinguir los Criterios Tecnol dgicos (técnicas, materiaes
y Sstemascongtructivos), y Etilisticos, aplicadosen € equipamiento
dd sstemaFerroviario, partiendo del andlisisde casosespecificosde
las Estaciones ubicadasen € contexto regional del areade estudio.

6. ldentificar laexistenciade coincidencias o analogiasdel desarrollo
ferrocarrilero guatemalteco (tipol ogiaconstructiva), con €l caso del
Ferrocarril Mexicano, especid menteen laépocade Presdente Porfirio
Diaz (1876-1880)%, por ser laetapadd surgimiento en Guatemala.

LAS CONSIDERACIONES TEORICASY CONCEPTUALES

Como premisa basica para el desarrollo de este apartado debe
considerarse que los cambios revolucionarios en los sistemas de
transporte, permitieronraciondizar y eficientar e tradado delosproductos
agricolashacial os puertos de embargue parasu exportacion, acortando
lasdistanciasy tiempo sustancid mente parad desarrollo ddl intercambio
comercia y cultura de pasgerosy mercanciaentrelacapital, lospuntos
intermediosy los puertos de embarque.

Deestamaneralaincorporacion de Ferrocarril como Medio detransporte
innovador durantelasultimasdécadasdd siglo X1X en Guatemaa, propicid
la integracion de un Nuevo Genero de Arquitectura, dentro de las
corrientes estilisti cas predomi nantes de ese momento, yaque durantelas
ultimasdécadasdd siglo X1X sedestacaban especid menteen laciudades
demayor trascendenciaecondmicaedificacionesdelosestilos, Neod &sicos,
Barroco, Renacenti stas, ademés delas construcciones de orden popul ar,
lasque se condtituian por lamezclade d ementosfuncionaesy decorativos
gueno definian unaorientaci on edtilisticaespecificay masbienrespondian
a mangjo delastécnicas congtructivas adoptadas delaépocaColonial.

L osrequerimientos econdmicos/politicosy sociaesdefinaesdd siglo
XIX, propiciaron d surgimiento delaArquitectura Ferroviaria, lacua
establecié como canon basico la Industrializacion de sus sistemas y
métodos congtructivos. Congtituyéndoseen € hito quetransformaronlos
gjidos Urbanog/Arquitecténicos enlas ciudades donde se construyeron
lasEstacionesFerroviarias.

Esto provocd latransformacion delossistemasy métodos constructivos
gue se mantenian desde la época colonial en laimagen urbanade las
ciudades.

Espor ello quelaArquitecturalndustrial vino aconstituirse en un nuevo
simbolo enlapresenciasocid y cultural de Guatemala, caracterizandose
por la integraciéon de nuevos valores Tecnoldgicos, Socioldgicos y
Arquitectonicos,® atributosquele permiten enlaépocaactua definirse
como un Documento Histérico, caracterizado por lasistematizacion de



su construccion, yaque uno delosfactoresbésicosdelaindustridizacion
es el mang o de laracionalizacion espacial apartir del mangjo delos
materidesy S stemasconstructivos.

Yaqued proceso deindugtridizaciénanivel mundid permitio alospaises
L atinoamericanosintegrar nuevatecnol ogiaen laproduccidn arquitectonica,
por medio de los procesos sistematicos de produccién, a partir de la
conformacién de nuevas estructurasparad desarrollo delascomplegjas
relaciones establecidas entre las maquinas, € hombre y los espacios
funcionalesparad desarrollo deactividadesecondmicasy sociales.

La Arquitectura Industrial vino a constituirse en un fenémeno de
transformaci 6n organizaciond enlaestructura urbana, enlastrazasde
carécter colonia integradasen diversasregionesdd pais, especificamente
enlasquehizo surecorrido € Ferrocarril, paraconectar lacuidad capital
conlaszonasdeproducciony losprincipaespuertosfluvidesdeembarque.

Paracomprender estefendmeno arquitectdnico, esnecesario tener pleno
conocimiento delosfactoreshistdricosque permitieron su integracion,
ademas de establ ecer |os programas de necesidadesrequeridos parala
conformacion de unaEstacion, debido alaintegracidn de nuevosvaores
simbdlicos de carécter social y econdmico reflgjados en latécnicay
expresionformal deestetipoArquitectura

Por lotanto, se consideraa estaetapadelainvestigacion comolasintesis
esencia, que permitirdentender larelacion existenteentrelahistoria, €
Urbanismoy laArquitectura, quedio paso alaproduccion delosobjetos
gquedbergaron laactividad Ferroviariaen Guatemaa.

Es conveniente establecer para su estudio un Planteamiento
Metodoldgico, queayudeaconformar suinterpretacion demaneraclara
y precisa, en su formulacion setomaran en consideracion losenfoques
tedricosvertidos por unadiversosdeautores. Entreellossemencionalos
criteriosvertidosen & Enfoque M etodol 6gico deunaNuevaHistoriade
Arquitectura? El proceso de s stemati zaci on establecido enlaMetodol ogia
parael AndisisdelaConstruccion delasHaciendasde Tlaxcala? La
metodol ogiaparad estudio historiogréfico deArquitecturalndustrial .2
El andlisis de los criterios para la interpretacion Subgéneros de la
ArquitecturaReligiosade Yucatan siglos XVII-XVI11.2 Ademésdelos
criteriostedricosparad andisisdelaaxiologiaArquitectdnicadefinidos
por & Doctor Villagran®y laexperienciapropiaenrelacion a tema.

El andlisis comparativo e histérico de las ciudades capitaes Centro
Americanas, apartir delas condicionantesecondmico socidesehistoricas
guedieron paso asu conformacion, € ementos que serviran paraconocer
losefectosy trasformacionesdel desarrollo Urbano delacuidad Capita
de Guatemala®!
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Tomando en cuentalos enfoques anteriores, lainvestigacion de campo
seraredlizadaenlaRegion Sur del pais, donde sehabilit6 € Ferrocarril
dePacifico, desarrollando unasi stemati zaci dn delainformacidn conforme
ami experienciapersond, paraello seestablecerdun cuadro M etodol dgico
de Evaluacion, cuyo objetivo es la interpretacion de las relaciones
contextuales producidas en €l pais por € ferrocarril a partir de la
configuraciénregiond, urbanay arquitectonica.

METODOLOGIADE INVESTIGACION

El desarrollo de unainvestigacion de caracter Histéricoy Tecnol égico,
requiere de un proceso sistematico del mangjo delasdigtintasvariables
deinvestigacion, paraobtener lasmetasparciales o finalesdeseadasen
los objetivos, por ello que se considera que un adecuado proceso
metodol 6gico, permite de maneraordenadainvestigar y producir nuevo
conocimiento (&l término Método serefiereal orden quesesigueenlas
cienciasparahdlar laverdady ensefiarlaapartir delasvariablesAnditicas
y Sintéticas).*

El doctor José Antonio Terdn Bonilla, claramenteindicaque dentro del
enfoque metodol 6gico deinvestigacion orientadad andisisdelaHistoria
de la Arquitectura, “nuncase debe desvincular delahistoriapropiade
los hechos social es que dieron paso asu construccion, yaquetienen una
formavinculante en su proceso dedesarroll0” * En sintesisel desarrollo
delainvestigacion tendraun enfoque cientifico, que contemplaraa objeto
arquitecténico dentro ddl contexto histérico, socia urbano/regiona, que
permitaandizar y entender su concepcion, evolucidny deterioro actual.

Con d objeto de puntualizar |as cons deraciones de orden metodol Ggico,
gue permitan establ ecer |as causas delas principal es condicionantes que
esta ocasionando el proceso de deterioro del Sistema Ferroviario en
Guatemala, d andlisispartiradelaverificacion delasvariablessugeridas
por el Doctor Pablo Chico Ponce de L edn, referentealas cuatro puertas
del taller del historiador, establecidas por Luis Gonzdlesy Gonzalez,*
aplicadasenlainvegtigacion delasiguiente manera.

1. La filosofia historica, orientada a entender como € transporte
Ferroviario, propiciaun nuevo género deArquitecturaen Guatemala.

2. Lateoria de la Historia. Orientadaal conocimiento del enfoque
histérico, socia y politico delasegundamitad del siglo XIX, € cua
dio pasd alaproduccién de un nuevo género Arquitectonico.

3. El analisis Historico, Orientado a conocimiento de la realidad
histérica de laArquitecturay la Variable Urbana requerida por €
sistemaFerroviario, estoimplicaraconocer € enfoquefuncionalista
dd equipamientoy maquinariautilizadapor € sstema



4. Lametodologia de la investigacion Historica, queserad propdsito
final de esta investigacién, a conocer una etapa histérica de la
arquitecturade Guatemal a, comprendiendo cuaesfueronlosaportes
tecnol 6gicos producidos por & sistema.

Parafundamentar este enfoque metodol 6gico, serecurrealoscriterios
vertidospor e Doctor José Teran, en el Enfoque HaciaunanuevaHistoria
de la Arquitectura,® a referirse a que existen tres tendencias de
investigaci on historicagplicadasalaArquitectura, la historia descriptiva
caracterizada por € enfoque estético, formal y estilistico, donde se
consideraalaArquitecturacomo un fenémeno plastico.

Lasegundatendencia, serefierealarecopilacion deinformacion deun
determinado monumento, que en muchos casos se queda en un efecto
meramente descriptivo, que no logra explicar el sentido y valores
intrinsecos deesefenémeno Arquitecténicoy dd significado quetuvo
paralasociedad quelo produjo, laterceratendenciase basaen d analisis
de la biografia delosarquitectos que producen arquitecturapretendiendo
conello establecer lahistoria de la Arquitectura.

En sintesis manifiestael Dr. José Terén, “que laarquitecturano esun
fendmeno independiente del hecho socia, s no quees producto deestos
y por dlod estudio delaarquitecturano puedeni debe ser histérico, ... 1a
creacion Arquitectonicaformaparte delahistoriaa ser producto dela
actividad humana, .. debe estar vinculadaasu contexto histérico.”

Partiendo de esta concepcion la Formulacion del planteamiento
metodoldgico sefundamentaraenlarecopilacion deinformacion histérica
y gréfica, que permita evidenciar |os datos mas precisos del sistema
Ferroviario, alavez € andisisdelas Estaciones, suinfraestructura, la
tecnologiaaplicadaal sistemay las condicionantes de carécter fisicoy
humano, que permitan entender losprocesosdedesarrollo historico-socid,
engue sevieron reflg adaslastrasformacionesy/ o dteracionesaque ha
sido expuesto & sstemaferroviario.

Ensintesis, lasprincipa esunidadesdeAndisselnvestigacion, sebasaran
en un enfoque dialéctico, que permitaencontrar las causasdd fendbmeno
dedeterioro aque haestado sujeto € SistemaFerroviario Guatemalteco,
paraello el estudio se fundamentara en las siguientes variables.” El
Estudio del Cometido de la forma y de la técnica como totalidad
Arquitecténica” . ®

Conceptos basicos de Investigacion:
A. El significado, la Funcion y la Actividad asignada a los objetos

Arquitectonicos.
B. Elandissambienta del Entorno Geograficoy Urbano.
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Laproduccién delasedificacionesy su conjunto, como producto de
las condi cionantes Historico-Socia y Politico.

El conocimiento y la interpretacion de los sistemas y métodos
constructivos aplicados en su produccién y evolucién (Técnicay
Materides).

Tematicas basicas de la Investigacion

Lo

W

El sstemaFerroviario, Concepcidny desarrallo.

Los criterios de carécter territoria y Urbano, requeridos para su
integracion en Guatemda(andissdecaracter macroregiond y urbano
delalocalizacion delasestaciones, incluyendo las caracteriticas de
orden ambiental, topogréfico, etc.)
Reguerimientostecnol 6gi cos delos equipos delocomocion.

El andlisiseinterpretacion de carécter historico delascondicionales
econdmico-sociaesy politicas, que hicieron posiblelaconformacion
del sstemaen Guatemala.

El Andlisisdel Género Arquitectonico paralaconformacion delas
Edtaciones.

Laaplicacion tecnologica del sistemaferroviario (resultado dela
observacion directa y la investigacion in situ de los conjuntos
arquitecténicosdelasdistintasestacionesdel Distrito del Pecifico).
La Catalogacion y jerarquia del Equipo ferroviario y de sus
I nstal aciones de caracter Urbano/Arquitecténico.

L os aportes que propiciara la investigacion oral, resultado de la
entrevista con personal técnico, operariosy ex trabajadores de la
empresaFEGUA,, paracomprender € funcionamiento deestegremio.

Paradlo seestableced sguiente esquemametodol 6gico de evaluacion
del ferrocarril en Guatemala, €l cual se desarrollatres areas etapas de
andlisis, las que permitiran comprender cuales fueron los principales
elementos detransformacion de indole econdmica, socia y palitica, que
esteinvento delarevolucionindustrial generd en nuestro pais.
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CAPITULO |
ECONOMIA'Y DESARROLLO EN GUATEMALA

1. INTRODUCCION.

Histéricamente el proceso de intercambio y subsistencia agricola
desarrollado en la época Maya, el pais pasa a un proceso de produccion
agricola durante la época colonial, con la explotacion de las zonas
productivas de la region sur del pais y la boca costa del océano pacifico,
laeconomia en la época colonial se baso en la produccién agricola, ya
que el pais no contaba con recursos minerales, como en el caso de México
para su explotacién. Por consiguiente la actividad agricola se mantuvo
estatica hasta mediados del siglo XIX, época en la cual Guatemala se
independiza. La continuidad de produccion agricola del afiil y cochinillaa
principios de la época independiente y su decadencia en la venta
internacional, propician la busqueda de nuevos productos agricolas que
fortalezcan de depreciada economia nacional.

Las iniciativas de progreso y desarrollo se conforman a partir de los
movimientos politicos de la Reforma Liberal, que inici6 en el afio de 1871,
como una plataforma politica radicada en los ideales de progreso y libertad
que buscaban el desarrollo y mejoramiento de la sociedad guatemalteca.

En el &ambito de la produccion agricola se introdujeron nuevos productos
agricolas, con mayor rentabilidad, esto requirié de nuevos medios de
transporte que suplantaran a los tradicionales carretones de traccion animal,
ya que la exigencia del café y banano, por su volumen y manejo requerian
de una tecnologia eficiente para su transportacion hacia los puertos
fluviales.

Son los gobiernos de la época Liberal, quienes propiciaron la construccion
del transporte ferroviario, con el objeto de abaratar los costos de traslado
de los productos agricolas, con lo cual se inicia el desarrollo de los
poblados donde se concentraba la produccion, el trazo ferroviario un
agente propiciador de beneficio social y econémico, de las poblaciones
ubicadas en los ejes de construccion debido a los requerimientos
tecnol6gicos de mantenimiento de este sistema de transporte.

En los siguientes apartados se desarrolla un andlisis historico de las
principales acciones politicas y econémicas, que permitieron introducir el
ferrocarriles en Guatemala y con especial énfasis en el Distrito del Pacifico.
Esto servira para entender como los fendmenos econdémicos propiciaron
la creacién de latifundios en el pais y como los gobernantes guatemaltecos
de esta época propiciaron la inmigracion extranjera al pais, otorgando todo
tipo de concesiones. Acciones que provocaron las primeras reacciones de
los movimientos sociales, debido a la inconformidad en el manejo y
distribucion del territorio agricola del pais a la mitad del siglo XX.
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Finalmente el analisis historico se desarrollaraen base a los principales periodos
de gobierno que tuvieron relacion con la construccion del transporte ferroviario,
ya que este siempre estuvo ligado al desarrollo econémicoy politico del pais.

1.1 La economia en la época colonial

Para comprender el proceso de desarrollo de un pais, es necesario recurrir
al conocimiento de los hechos sociales, econdmicos y politicos, que desde
el punto de vista historico determinan su desarrollo. En este apartado se
establece un analisis de los principales productos de exportacion que
sustentaron la economia durante la época colonial y principios de la
época republicana, actividad que propicio la estatizacion y aletargamiento
econdmico, social y politico. De ahi que las limitaciones econémicas y los
movimientos sociales de esa época dieron paso a la Independencia de
Guatemala y Centro América en su conjunto.

En los dos primeros siglos de la época colonial las principales unidades
de produccion estuvieron orientadas a la HACIENDA, “este vocablo
aparece en la nueva Espafa desde la segunda mitad del siglo X V1,
y se constituia en una unidad productiva con organizacion
compleja... que domind los recursos naturales y la fuerza de trabajo,
manejando los mercados regionales y locales™, para el caso de
Guatemala se refiere a tierras comunales y pequefias propiedades,
dedicadas a los cultivos de la cafia de azUcar, el trigo, la ganaderia, etc.,
utilizados especificamente para el mercado de consumo nacional, su
desarrollo se establecid con serias limitaciones tecnoldgicas.

Aeste analisis debe agregarse los despojos de las tierras, que sisteméticamente
vivian los indigenas, producto del mestizaje en las regiones de mayoria
indigena, es por ello que en las primeras décadas de 1800, ya se observa la
distribucion desigual de latierra, efecto que obstaculizaba el desarrollo del
pais. La cafia de azticar fue otro de los cultivos introducidos por los espafioles,
produciendo derivados como la azlcar, la panela, el aguardiente, dulces,
etc. Actividad que permitid la construccion de los TRAPICHES. “El vocablo
trapiche viene del latin trape tus, que significa molino, el cual
tecnoldgicamente servia para extraer azlcar de cafia, su produccion
era no refinada con trabajos accionados por traccion animal™? en
Guatemala los trapiches fueron manejados por la orden Dominica.

En Guatemala los indios de repartimiento, se constituyeron en el 30% de la
fuerza laboral de las haciendas, mientras que en los trapiches llegaron a ser
hasta un 61.48%, para el afio de 1810, el real Consulado de Comercio Espariol
estimaba que existia una poblacion de un millén de personas distribuidas de la
siguiente manera: 646,000 indios, 313,334 mestizos, algunos negros y 40,000
blancos criollos,(véase al final de este apartado la distribucion de la
poblacion ladinay espafiola en el afio de 1804), constituyéndose el indigena
como grupo mas importante desde el punto de vista econémico.
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Los grupos indigenas se concentraban en los repartimientos de tierras
dedicados a la agricultura. El transporte lo hacian los indigenas sobre sus
espaldas. Ya que dentro de la piramide social los mestizos y negros
integraban el grupo de los artesanos, mientras que los esparioles y criollos
controlaban el poder politico, las haciendas, el comercio, y la religion,
etc. Por lo que estos tenian bajo su control a los otros sectores. La
produccion azucarera alcanza niveles importantes de desarrollo parael
consumo interno, elevandose a 18000 arrobas anuales.®

Las exportaciones de Guatemala durante la Colonia estaban orientadas al
cultivo, produccidn y exportacién de productos como: el afil, el cacaoy
lagranao cochinilla. En el caso del cacao, el comercio se hacia a través
de México, exportandose a través del Puerto de Veracruz hacia Espafia.
La fuerte competencia de este producto con otros paises latinoamericanos
propicio su decadenciaen el siglo XVI11, estableciendo un descenso de la
poblacion indigena que lo cultivaba. El &rea de mayor cosecha se concentrd
en laregion de Suchitepequez, Soconusco, Guanagazapa, etc. Otro producto
importante lo constituyd el afiil, utilizado como una materia prima de
colorantes de telas, también era exportado a Espafia,* (su nombre es
derivado del termino Arabe, Alnil que significa Azul) la decadencia de
su produccion inicia con el conflicto de las Guerras Napoleodnicas, al acumular
cosechas por mas de 4 afios sin poder ser vendidas a las fabricas de textiles
Ingleses. El caso de la Grana, colorante extraido del insecto de la Cochinilla
criado en las nopaleras, la cafa fistulay el balsamo etc., proporcionaban un
tinte pUrpura para tefiir telas. Su decadencia final obedeci6 al descubrimiento
de los colorantes quimicos, las anilinas o tintes sintéticos derivados del
carbdn, desarrollados en Alemania durante la revolucion industrial.

El dificil transporte a lo interno del pais en esta época, aunado a las limitadas
salidas hacia el mar, que incluian las largas travesias tras Atlanticas y el
manejo comercial a través de Espafia, condicion6 todo tipo de
importaciones y exportaciones. Ya que la capitania general del reino se
constituia en el eje de concentracion del manejo de todos los productos,
siendo los comerciantes los mas beneficiados en este proceso de
intercambio de productos y mercancias.

Los productos predominantes al final de esta época fueron el afiil y la
ganaderia, debido a las mejoras tecnoldgicas y sus voliumenes de
produccién. Sinembargo el ya constituido monopolio de las exportaciones,
seguia supeditado a la comercializacion Espafiola, quien mantenia
intercambios comerciales con Nueva Granada, Perd, Filipinas y paises del
lejano Oriente, ello no permitié que Mesoamérica tuviera la oportunidad de
otros contactos comerciales. En el caso de Guatemala se realizaron
transacciones desde la época Prehispanica con México, a través del comercio
del cacao, actividad que durante la época colonial fue regulada por la Corona
Espafiola con impuestos especiales, en consideracion a lo soberania que
mantenia sobre las tierras del nuevo mundo tal era el caso de Guatemala.®

3 Piedra Santa, Rafael. Intro-
duccién a los Problemas Econ6-
micos de Guatemala. Pag. 3.

4 Historia Sindptica de
Guatemala, Ministerio de
Educacion, PNUD/Gua/94/014.
Pags. 175-182.

5 Historia Sindptica de
Guatemala, Ministerio de ... Pag.
205-129.
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Otro aspecto importante de esta época lo constituian los distintos
impuestos establecidos por la Corona Real, entre estos se tenia el
denominado Almojarifazgo, que consistian en la aplicacion de impuestos
alos productos de importacién y exportacion, equivalentes al 5%y 2.5%
del valor de los bienes y servicios.®

El monopolio de la Corona Espafiola, la subyugacion del indigenay los
efectos politicos y sociales de los criollos dio paso a los movimientos
independentistas en los paises Americanos. En Guatemala la desigualdad
social contribuyd al proceso independentista en los inicios de 1800, debido
a lasituacion politica, se desarrollaron en el pais distintos latifundios de
los territorios cultivables, producto de las donaciones de la Corona a los
conquistadores e inmigrantes, ademas se obligo a las reducciones y/o
congregaciones de pueblos indios en los corregimientos especificos para
ser utilizados como mano de obra barata, dando inicio a un progresivo
movimiento de desigualdad social en el pais.

Una cedula real del afio de 1810, del Doctor. Antonio Larrazabal indicaba
“Los hacendarios poseen tierras de considerables nimero de leguas
sin trabajar..., mientras que los indigenas y criollos carecen de terrenos
propios para sembrar su maiz y otros frutos”’

Lasociedad criolla procurd a finales del siglo XV 111, tomar las posiciones
administrativas de los corregimientos cercanos al valle de la cuidad capital,
para laimplementacion de politicas de reivindicacion ante los espafioles
asentados en el pais. El sector criollo fue la clase que mas participd en el
proceso de independencia, debido a que en esa época la centralizacién
del poder politico, econdémico y religioso estaba concentrado en la ciudad
capital, propiciando descontentos en las otras ciudades importantes del
reino de Guatemala, donde ya existian elites educadas que inconformes
con la situacién de la centralizacion del poder, no se les permitia la
participacién regional en la toma de decisiones del desarrollo del reino
por lo se vieron envueltos en movimientos independentistas.

Es por ello que las clases criollas y los intelectuales peninsulares durante
el afio de 1813, proponen cambios al sistema de gobierno en el pais,
iniciando los procesos de consulta ciudadana, que concluyen con la
declaratoria de independencia el 15 de septiembre de 1821, cuando
se nombra a don Gabino Gainza como jefe Politico del pais en el periodo
de 1821-1822. Como sintesis de esta época se establecen las siguientes
conclusiones.

1. Los productos de exportacidn estaban supeditados a la actividad
agricola.

2. Elcomercio internacional de estos productos se realiz6 a través del
Consulado de Comercio espafiol, por lo tanto su rentabilidad estuvo
limitada a la economia espafiola.
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3. Seconfiguran los grandes latifundios bajo el régimen de propiedad de
los espafioles radicados en el pais, produciendo una economia de
baja intensidad, constituyéndose en el principal elemento de
desigualdad social.

4. Seconforman las haciendas y los trapiches, lo que permite el manejo a
gran escala de la produccion agricola, ademés de integrar una serie de
adelantos tecnoldgicos para el mejor aprovechamiento de la produccién.

5. Latransportacion de la produccion agricola se desarrollaba a través
de puertos extranjeros, al no existir embarcaderos para barcos de
gran calado.

6. Se fragmenta la sociedad producto de la desigualdad social y
economica.

7. Elinterésecondmico Yy politico, de las familias acaudaladas del interior
del pais, son adversos a la centralizacion del poder en la capitania
general, es por ello que propician la independencia de Espafaenel
afio de 1821.

PLANO DE DISTRIBUCION POBLACIONAL EN EL REINO
DE GUATEMALA, ANO 1804

REFERENCIAS
e LIMITE 36 REGWEN

- PN PUNTO = 10 SAWLIRS
259 NUMERD TOTAL DE FAWMIL:AS
e WD oo ) o : .

ALCALDIA mAvOR RS\
/DE SAN SALVADOR F'\“Q\\%

El plano establece los limites regionales, de los corregimientos de Suchitepequez, Escuintla,
Guanagazapa y Soconusco, consideradas las zonas mas fértiles y productivas de la costa Sur del
Pacifico, las cuales estaban supeditadas Politica y Econdmicamente al corregimiento del Valle de
Guatemala, por ser la capitania General del Reyno. En estos sectores se hicieron las plantaciones de los
principales cultivos de exportacion del pais, ademés se integraron las haciendas y trapiches Azucareros.
Fuente. Historia Sinoptica de Guatemala, Pag. 205.
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1.2 La produccion agricolay los transportes al principio
de la época Independiente (1821-1871)

Durante la época colonial el pais mantuvo una economia cerraday limitada,
debido a la intervencion de la corona espafiola, 1o que le provocé un
aislamiento del resto del mundo. La mayor parte de la poblacion esta
compuesta por indigenas, que mantenian una economia de subsistencia,
consumiendo lo que producian, en tanto que algunos criollos y espafioles
acomodados eran los que requerian los productos de importacion. En
esta primera fase independiente no se produjeron cambio sustanciales en
la estructura econdémicay politica del pais, ya que se continud produciendo
el afiil, la grana, el cacao y se integro el tabaco. De ellos, el tnico que
prospero fue la grana, que se mantuvo hasta mediados del siglo XI1X,
cuando es suplantada por los colorantes sintéticos que se empezaron a
producir en la industria textil europea, provocando su decaimiento
comercial, ello propicid el cambio estructural en la agricultura dando paso
a los monocultivos a gran escala de café, banano y azucar.

La situacion econdmica del pais en los primeros afios independientes fue
verdaderamente catastrofica debido a la falta de ingresos, las subsiguientes
guerras civiles por los intentos de la unién Centro América, y laanexion a
México, dificultaba el impulso del comercio y las exportaciones de los
nuevos productos agricolas, por ello se aprobaron nuevos impuestos
aplicados a cuatro fuentes principales: Los Estancos, tiendas de venta
de distintos productos, que incluia el monopolio de la pdlvora, La
produccion del Tabaco, el cobro por el Correoy la Alcabala Maritima,
por utilizacion de los limitados embarcaderos que existian el pais.

Sin embargo estos impuestos no tuvieron el éxito previsto, por lo tanto en
1825, se impulsaron nuevas medidas politicas; La Promocion de la
inmigracion Extranjera, con lo que se esperaba dinamizar la agricultura
y laeconomia. El libre comercio y apoyo a la manufactura para mejorar
la calidad de los productos nacionales.?

Estas medidas propiciaron la floreciente presencia de extranjeros
legalizados en el pais, se establecieron agencias financieras internacionales
con especial interés en el comercio, la construccion de un canal
interocednico y concesion de empréstitos de gran cuantia para desarrollar
el pais, acciones que eran respaldadas por gobiernos extranjeros, como
el brit&nico, el Norte Americano y aleman.

El primer empréstito a nivel internacional para las Provincias Unidas de
Centro América, fue otorgado por una financiera britanica, el cual aprobado
por laasamblea legislativa el 28 de enero de 1824, para la construccién
de puentes y puertos asi como el apoyo a la defensa nacional.® Aln cuando
dicho empréstito no tiene relacion con esta investigacion se considera
importante hacer mencidn de que debido a la influencia internacional y a
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lairresponsabilidad de algunos guatemaltecos que sin conciencia social
empezaron a endeudar al pais, en aras de alcanzar el desarrollo econémico.

Este emprestito originalmente fue pactado la cantidad de 7,142,857
millones de pesos, sin embargo, con descuentos y comisiones establecidas
por la financiera inglesa, Unicamente se recibieron 328,316 pesos. Este
préstamo se denomind la deuda inglesa, se distribuyd entre las cinco
republicas de Centro América, pactando el monto de pago en 12 partes,
de las cuales se oblig6 al Estado de Guatemala a cubrir cinco. Ninguno de
los paises cumpli6 con el pago de su deuda, por lo que los intereses
crecieron y la empresa prestataria con el apoyo del gobierno inglés
enderezd acciones exclusivamente contra el Gobierno de Guatemala. En
los gobiernos de Rafael Carrera y Vicente Cerna, se renegocio la
deuda con los tenedores de los bonos. Debido a que en esa época las
presiones inglesas se basaban en el poderio de su industria, habiendo
ocupado diversos puntos en las antillas, hostilizando todo tipo de
embarcaciones que circulaban por el area, al extremo de que el
imperialismo inglés se asentd en la costa atlantica de Guatemala, en Belice,
suscribiendo un tratado de concesion de esta parte del pais durante la
época colonial con Espafia entre los afios de 1783y 1786, con su politica
imperialista Inglaterra estableciendo un puerto natural con comercio
organizado, convirtiendo a la Republica Federal de Centro América, en
los afios de 1830-1840 un tributario mas de esa colonia inglesa junto a
otros paises caribefios por el uso del puerto natural ahi asentado.

La vision de corto plazo de los gobernantes de esta primera fase propicio
la construccidn del primer puerto en el Océano Atlantico, para tener acceso
a los mercados del mundo. Se establecieron otras politicas como la
colonizacion de terrenos baldios en el area norte del pais, el mejoramiento
de rutas y construccidn de caminos para convertir a Santo Tomas de Castilla,
en el principal puerto de embarque de la region, para poder competir con
el puerto natural ubicado en las costas de Belice por los ingleses.

En 1834 se otorg0 la primera concesion estatal por 20 afios, con laempresa
britanica “Eastern Coast of Central America Commercial And
Agricultural Company’*, cuyo objetivo fueron la concesion del puerto
Santo Toméas y el monopolio de navegacion de los vapores establecidos
en el area del Polochic, Cahabdn, Izabal, Rio Dulce y el Rio Motagua, la
empresa Eastern vendid sus derechos a una compariia belga. Lo que
provoco una serie de objeciones en dicho contrato debido a la posicion
de inferioridad en que se dejaba a los guatemaltecos, por lo que el afio de
1840 fue rescindido.

Estos como muchos otros desaciertos del gobierno Federal de Centro
América, propiciaron una serie de fracasos en el &mbito econémico, por
lo que el 30 de mayo de 1838, el congreso federal declaro la liberad de
organizarse como mejor les conviniera, a sus intereses, a los cinco estados

0 Historia Sindptica... Pag. 268-
70.
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que componian esta federacion (integrada por las siguientes naciones:
Guatemala, El Salvador, Honduras, Nicaragua y Costa Rica).

En esa época Francisco Morazén, que habia detentado el poder politico
de la federacion, no se resignd a la separacion de los Estados, propiciando
una serie de guerras fraticidas entre las provincias de Centro América, al
extremo de organizar un ejército para invadir Guatemala en 1840. Sin
embargo, esta accion fue repelida por un ejercito organizado por el Mariscal
Vicente Cerna.

Los cambios politicos y la desintegracion de la Federacion dieron paso a
un nuevo sistema de gobierno en Guatemala, que fue conocido como; El
Régimen de los Treinta Afios, en el periodo de 1841 a 1871. Rafael
Carreraasume como Jefe de Estado en 1844, durante su presidencia se
impulsa el cultivo del café en pequefia escala, ya que este producto
requiere de un periodo de cuatro a ocho afios para la germinacion, fue
por ello, que se inicia su proceso de exportacion hasta la década de
1860.

En 1866 Cerna concedi6 a Pio Benito, el derecho exclusivo de la
construccion del Muelle de San José, ofreciéndole una renta anual de
25 mil pesos, durante un periodo de 20 afios, ademas de garantizar el
cobro de muellaje por 50 afios desde que fuera abierto.*? Considerandose
esta como una de las primeras acciones hacia el desarrollo econémico del
pais dentro del ambito internacional.

El periodo de gobierno de Carrera, se caracterizd por los constantes
problemas entre los grupos politicos conservadores (en contra de la Union
Centroamericana) y los liberales (afines a la Unidén Centroamericana),
que lideraban el poder legislativo, por lo que el gobierno estuvo sujeto a
las decisiones de las élites econdmicas del pais. Con la promulgacion de
la Constitucion Politica de septiembre de 1846, Carrera abandond el
poder, permitiéndole a los liberales establecer una crisis politica en el estado
y provocando tiempos de inseguridad que le permiten a Carrera retomar
nuevamente la presidencia el 17 de noviembre del mismo afio, lo que
provoco nuevamente inconformidades de los distintos grupos politicos,
aunado todo esto, a la serie de catastrofes naturales y una ola de
delincuenciaen el oriente del pais.

Detalle importante de esta época lo constituyd la paulatina intromisién
extrajera en Centro América por el gobierno de los Estados Unidos de
América, que debido a la guerra con México y sus diferencias con la
Gran Bretafia, propici6 la alianza entre Guatemala y el gobierno
norteamericano. Sin embargo, a nivel interno continuaron los descontentos
politicos y sociales, al extremo de realizar dos acciones de guerra interna
en contra de Carrera en los afios de 1847 (batalla de los Montarieses del
oriente del pais) y 1851 (la Batalla de la Arada con el ejercito de El
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Salvador para garantizar la soberania nacional). Los triunfos militares
consolidaron el poder de Carrera, propiciando una alianza estratégica
con laiglesiay la aristocracia conservadora, con lo cual se cimento su
gobierno sobre las bases conservadoras, declarando la Asamblea Nacional,
presidente vitalicio a Carrera. En los afios de 1861 a 1865, debido a la
guerra civil en Estados Unidos se produjo un aumento en las ventas
internacionales del algoddn guatemalteco, mientras que en 1860, decaen
las ventas de la cochinilla, que hasta ese momento era uno de los
productos mas rentables en la exportacion.

Con el fallecimiento de Carreraen 1865, en su lecho de muerte se nombra
al Mariscal Vicente Cerna, como su sucesor, siendo confirmado por la
Asamblea el 3 de mayo de ese mismo afio. En lo econémico se produce
un repunte en los productos no tradicionales, inicidndose en 1870 la
masificacion del café, este producto llega a constituirse en el 50% de la
exportacion nacional.

El continuismo politico de Cerna produce en la poblacién y la clase politica
un nuevo enfoque cultural, ya que busca una serie de cambios en la
administracion del pais. Por medio de medidas represivas contra los
intelectuales y poblacion en general, provocd el encarcelamiento en 1870,
de Miguel Garcia Granados, intelectual de la época que gozaba de la
proteccion del embajador britanico por lo que logré salir al exilio. Garcia
Granados en su afan de generar un cambio social, compro equipo militar
que incluia fusiles Rémington y Winchester, un obUs y el parque necesario,
trasladandose al estado de Chiapas en México, haciendo contactos con
el General Justo Rufino Barrios, que apoyados por el gobierno mexicano
organizan un movimiento armado, al que posteriormente se llamé
Revolucién Liberal de 1871.

En el &mbito econdmico el régimen de los treinta afios, apoyo la produccion
agricola con mejoras tecnoldgicas, en consideracion a los requerimientos
de lacomunidad internacional. De ahi que el café se convierte en el primer
sustituto de los productos tradicionales explotados durante la época
colonial y los principios de la Era Republicana.

En el rubro de los transportes terrestres en 1850, se iniciaron las primeras
actividades privadas con la integracion del sistema de diligencias, para el
traslado de mercaderias y pasajeros. En tanto, los principales hacendarios
continuaban enviando la produccidn agricola hacia los puertos fluviales,
por medio de carretas a traccion animal. Con serias limitaciones de
traslado en invierno, debido al deterioro que presentaban las veredas y
caminos de terraceria, es por ello que en esta época se promovid la libre
competencia entre entidades privadas para que establecieran sistemas
de diligencias, no solo para el transporte de pasajeros, si no ademas, los
productos agricolas. Como resultado del desarrollo econémico en las
zonas agricolas del sur del pais, se inicia la crianza y engorde de ganado
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bovino y equino para conformar la fuerza de trabajo que halarian los
carretones de carga de la mayoria de las exportaciones.

Anivel Centro Americano las décadas de 1860y 1870, se constituyeron
en la etapa del despegue y la formacion de modelos econdémicos de cada
uno de los paises, debido a la utilizacion de los adelantos tecnoldgicos
para la produccion, cultivo y exportacion del café. Producto agricola que
llego a establecer la estructura econdmica de las clases sociales, en
consideracion a los beneficios obtenidos de las fluctuaciones de sus precios
anivel internacional.

Este impacto sobre los niveles econémicos de las sociedades sirvio para
consolidar a la burguesia agraria e industrial de manera individual,
propiciando al final de este periodo presidencial, un cambio en las
estructuras conservadoras de los estados Centro Americanos.

Este desarrollo econdmico genero la construccion de la infraestructura
que facilitase el transporte del café, hacia las vias fluviales ubicadas en el
Océano Pacifico. Inicialmente se penso en la integracion de un sistema de
transporte de caracter masivo y eficiente para el manejo de los productos
de exportacién, que debido a su volumen y peso requerian grandes
contenedores para su traslado. En ese momento, a nivel europeo y
lationamenricano el transporte revolucionario lo constituia el ferrocarril,
es por ello que el gobierno planifica la construccion del Sistema
Ferroviario Nacional. El café fue el cultivo que consolido el capitalismo
agrario no solo en Guatemala sino que en toda Centro América. La
participacion de los campesinos en su produccion se debid al requerimiento
de mano de obra para su cosecha. El beneficio de la produccién favorecid
especificamente a la burguesia agraria por las ganancias de su exportacion.

La produccion cafetalera generd el ingreso de inversionistas extranjeros
para diversidades actividades econdmicas aportando el capital, con lo
cual se beneficia la produccion y la comercializacion del café, lo que dio
paso al monopolio extranjero en la construccion de la infraestructura
ferroviaria.*

En Marzo de 1871, se inicia la invasion del territorio Guatemalteco, por el
movimiento liberal de Miguel Garcia Granados y Justo Rufino
Barrios, quienes ingresan al pais por la frontera de México tomando los
poblados de departamento de San Marcos, posteriormente descendieron
alaCosta Sury el altiplano. En su recorrido, la poblacion se integraba al
ejercito revolucionario con proclamas en contra del gobierno oligarquico.
Debido a sus triunfos, la Asamblea Legislativa le asigna el mando del
Ejercito Conservador al Mariscal Vicente Cerna, dandose uno de los
enfrentamientos mas importantes en el departamento de Quetzaltenango,
los dias 22 y 23 de junio de ese afio. Sale mal parado el ejercito de
Cerna, lo que permitié a los revolucionarios ocupar Totonicapan y
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Chimaltenango, hasta llegar a San Lucas Sacatepéquez, donde el 29 de
junio de 1871, se libro el ultimo combate que marco el final del gobierno
de Vicente Cerna y dio inicio al régimen liberal de Miguel Garcia
Granados.®®

1.3 La integracion del ferrocarril en Guatemala

Los periodos del gobierno liberal iniciaron la construccién del Ferrocarril
en Guatemala, por lo que se hace necesario conocer cuales fueron las
condicionantes politicas y econdmico-sociales. Partieron de la optimizacion
del transporte de carga en forma masiva del café y el transporte mas agil
de pasajeros. Esta construccion también beneficio a las comunidades
ubicadas entre la cuidad capital y las principales ciudades del interior,
ubicadas en los tramos de comunicacion hacia los puertos maritimos.

Se reconoce a esta época como el principio historico de la mayor cantidad
de concesiones otorgadas por los gobiernos a las compafiias extranjeras
ubicadas en el pais. Se considera una de las mas importantes, la
establecida para la explotacion del Ferrocarril del Sur (objeto de
estudio particular de esta investigacion). Otra para el sistema
Ferroviario del Atlantico del pais, cuyo objetivo era la conexién con
los puertos maritimos de Santo Tomés de Castilla y Barrios, ambos
localizados en el departamento de Izabal, que ademas realizé la Conexion
Oriental, comunicando los departamentos de Zacapa y Chiquimula con
la frontera del El Salvador.

Administrativamente se le asigné un nombre a cada sector ferroviario, asi
el tramo ubicado en el Océano Pacifico se le denomind EL
FERROCARRIL DEL SUR, el cual estaba compuesto por cuatro
sectores principales: 1. El ferrocarril Central, 2. EI Occidental. 3. El
Panamericano. 4. El de Ocos (San Marcos).

La construccion de este sector no se inicid durante el periodo presidencial
de Garcia Granados, sin embargo, para comprender su conformacion se
hace una descripcion detallada de los principales consideraciones legales
que dieron paso a su construccion desde el &mbito politico, econdmicoy
legal. Paraello, el anlisis se basa en el compendio de leyes establecido
por Oscar de Ledn.®

1.3.1 El Ferrocarril Central

Se desarroll6 en los departamentos Guatemala y Escuintla, enlostramos ~ **  Historia Sindptica ... Pags.
comprendidos entre la cabecera departamental de Escuintla (antes Villa ~ 316-319.

de Escuintla) y el municipio de el puerto de San José. El tramo de Escuintla

a laciudad capital y el tramo de Santa Maria (municipio de Masagua)a ** De Led6n Arago6n, Oscar.
Cocales (antes Patulul), via al Departamento de Mazatenango. Historia de los Ferrocarriles en
La construccién de cada uno de estos tramos se ejecutd ensuorden,de  Guatemala ... Pags. 4-5.
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la siguiente forma: Escuintla-Puerto de San José segun contrato de
abril de 1877; Escuintla-Guatemala segun contrato de julio de 1880;
Santa Maria-Cocales segun contrato de octubre de 1893 y Cocales-
Mazatenango, segun contrato de marzo de1901.

Los dos primeros celebrados entre el estado de Guatemala y el sefior
Guillermo Nanne, los otros celebrados entre el estado de Guatemalay la
Empresa Central Railway Company (Compafiia del Ferrocarril Central
Sociedad Andnima), la cual fue fundada en los Estados Unidos de Norte
América, incorporada a las leyes de California, (esta empresa obtuvo la
concesion para construir y explotar el ferrocarril de Santa Maria a
Mazatenango), ademas compro las concesiones otorgadas al sefior
Guillermo Nanne para explotar el ferrocarril de Guatemala al puerto de
San José.

1.3.2 El Ferrocarril Occidental

Constituido por los sectores de el Puerto de Champerico-Retalhuleu,
el tramo Mazatenango-Retalhuleu y el tramo Retalhuleu-San Felipe.
Las concesiones de contratos se celebraron entre el estado de Guatemala
y una sociedad Andnima, la que cedid posteriormente sus derechos a la
Empresa del Ferrocarril Central, S.A. quien se encargo de la construccion
de las lineas Férreas. El tramo Champerico-Retalhuleu segiin contrato
de marzo de 1881, el tramo Mazatenango-Retalhuleu, segin contrato
de febrero de 1890 y el tramo Retalhuleu-San Felipe, fueron
desarrollados segun lo establecido el contrato de Diciembre de 1895.

1.3.3 El Ferrocarril Panamericano

Constituido por el tramo que correspondié a las Cruces-Vado Ancho
(en el Departamento de Retalhuleu), se desarrollé en dos etapas. Un tramo
suscrito entre el estado de Guatemala y el sefior Antonio Macias del Real,
quien no pudo ejecutar la via hasta el municipio de Coatepeque, por lo
tanto cedio sus derechos a la compariia del Ferrocarril Central, empresa
que suscribio otro contrato con el Estado, para concluir el tramo hacia
Coatepeque-Vado Ancho. Segun contratos de fecha Abril de 1902 y
febrero de 1908 respectivamente.

1.3.4. El Ferrocarril de Ocos

Constituido por el tramo que correspondio de Vado Ancho-Puerto de
Ocos, para el cual se celebrd contrato con el sefior Enrique Neutze, quien
vendio sus derechos a la empresa del Ferrocarril Central. El contrato se
suscribid en septiembre de 1895.

Este analisis permite concluir que en la construccion de las lineas del
Ferrocarril del Distrito del Pacifico, el estado de Guatemala cedi6 y permitio
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COCALES.

2.- FERROCARRIL OCCIDENTAL: MAFATENANGO, RETALHULEU, CHAMPERICO, SAN FELIPE.
3.- FERROCARRIL PANAMERICANO: CRUCES, VADO ANCHO.

4.- FERROCARRIL DE OCOS: VADO ANCHO, PUERTO OCOS

que los contratistas organizaran compafiias andnimas en el interior o
exterior del pais.

Las compafiias dependiendo de su habilidad para la captacion de los
recursos, utilizaron todos los medios a su disposicion para ejecutar la
construccion, ya que las clausulas de los contratos también les permitian
utilizar todos los derechos y privilegios del contratista original, para ser
transferidos a quien consideraran conveniente para obtener ganancias por
la concesion.

Es de hacer notar que se exonerd de todo tipo de impuestos y
contribuciones por un plazo de 99 afios a las empresas concesionarias,
por parte del gobierno con tal de que fueran ejecutadas las obras.

El gobierno adicionalmente a las beneficiosas concesiones, autorizo
donaciones de terrenos baldios a los concesionarios por mas de 3100
caballerias en zonas altamente fértiles del pais.
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1500 caballerias se ubicaron en las méargenes del ri6 Motagua
(departamento de Izabal), mientras que el resto se distribuyeron en varios
sectores de la costa Sur del pais, donacion que permiti6 a los concesionarios
el cultivo y produccion del banano,” el que se constituyé en producto de
exportacion alternativo del café. Desde sus inicios el banano fue producido
y explotado por las empresas United Fruit Company y la compafiia Agricola
de Guatemala subsidiaria de la anterior, sin que el gobiernoy pueblo de
Guatemala obtuvieran un beneficio econdmico-social.

1.4 Los gobierno militares y democraticos
que incidieron en la integracion
del ferrocarril en Guatemala

1.4.1 El general Miguel Garcia Granados (1871-1873)

El 30 de junio el General Zavala entreg6 al Capitan General Garcia
Granados, las llaves de la cuidad en la plaza de armas, al ser nombrado
presidente provisional por laasamblea constituyente. La carrera politica
de Garcia Granados habia iniciado a mediados de ese siglo, siendo miembro
de la Camara Legislativa, hizo oposicion constante a los gobiernos de
Carrera y Cerna, esto le ocasion6 problemas con sus adversarios al
extremo de ser puesto en prisién en el Castillo de San José en 1870, por
lo que tuvo que salir al exilio. Esta etapa queddé marcada en su vida de tal
forma que fue el punto de partida de la Revolucion de 1871, accion que le
permitid llegar a la presidencia un afio mas tarde.

Durante su gobierno se consolid6 la doctrina politica que dio fundamento
al régimen, bajo los siguientes preceptos: Orientacion utilitaria, libertad
de conciencia, educacion laica, el libre comercio, el progreso
material, separacion de la iglesia y el estado, la eliminacion de los
monopolios, el respeto a los derechos del individuo y la expansion
demografica.

Su programa de gobierno fue un esfuerzo que demandd de Guatemala
una verdadera transformacion social, politica, econdmica, ya que encontro
en la iglesia y las viejas corrientes conservadoras arraigadas en las
estructuras del estado un verdadero valladar. Garcia Granados gobierna
hasta el 4 de junio de 1873. Su retiro obedecio a discrepancias politicas
con el General Barrios y serias diferencias de formacion intelectual, ya
que la profundidad ideolégica de la doctrina politica de la revolucion liberal
demandaba cambios estructurales. Este primer gobierno Unicamente
cimentd las bases del desarrollo econdmico, propiciando la apertura de
los mercados internacionales para el comercio del café.

En relacion al transporte se continuo utilizando las veredas y caminos de
tierra construidos en la época colonial. Ya que las mercaderias y productos
agricolas, se trasportaban hacia los Puertos Maritimos desde las zonas
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agricolas por medio de carretones, en caravanas humanas o en patachos
de mulas. Sin embargo, el volumen de la produccion agricola requeria
modernizar los caminos para transportar adecuadamente el café.

A laineficiencia de los caminos se sumaba la falta de comunicacion con la
cuidad Capital, que en ese momento no tenia una adecuada conexion con
el sury el occidente del pais. Estas y otras acciones gubernamentales
dieron paso a la expropiacion forzosa de los terrenos ubicados en los
sectores donde se planifico integrar el ferrocarril. Este gobierno firma
la primera concesion entre el estado de Guatemalay el contratista
de D. W. Nelly, para la construccién de la via ferroviaria.’® Sin
embargo, no llena las expectativas requeridas por el estado al no conseguir
los fondos para el proyecto, anulando el contrato suscrito.

1.4.2 El General Justo Rufino Barrios (1873-1885)

El General Barrios se caracteriz6 por emprender una trasformacion rigurosa
de los ideales y fundamentos pragmaticos del liberalismo, estableciendo
un régimen autoritario, que en algunos casos, refiia con el principio tedrico
de los derechos individuales, precepto fundamental del liberalismo. Barrios
promovid cambios profundos en el sistema econémico del pais, ya que la
grana como principal producto de exportacion dio paso a la exportacion
del café. Cultivo que necesitaba de otro tipo de condiciones sociales
para su produccidn, las que refiia con la agricultura de subsistencia.

Ya que el café requirio de grandes extensiones de tierray masiva cantidad
de mano de obra para su produccién, dio paso a las primeras demandas
de mejoramiento de los caminos, ya que los productores se quejaban de
los inadecuados caminos para su transportacion y las limitaciones de los
puertos para su exportacion.

La produccién de café se inicié en laAntigua Guatemala y el municipio de
Amatitlan. Sin embargo, en la década de 1860 se extendio a la boca
costa del Pacifico occidental, propiciando el arrendamiento de las tierras
de los indigenas a productores foraneos. Esta situacion genero brotes de
resistencia entre los propietarios y productores, debido al peligro que el
café representaba a las grandes extensiones de la agricultura de subsistencia.
Por ello los empresarios se manifestaron ante el gobierno, abiertos intereses
por estas tierras, debido su composicion organica y mano barata mano
de obra para la produccion.

El sector econdmico inicid un proceso de presion al gobierno para masificar
el monocultivo de este producto, agudizando con ello la creciente
dependencia hacia a los mercados internacionales, por lo que el gobierno
recurre a la expropiacion de las tierras detentadas por la iglesia, a efecto
de satisfacer los requerimientos de los grandes terratenientes. Ademas de
implantar la norma del Mandamiento, que en la época de la colonia se

8 Santa Cruz, Radl. Irca Ayer,
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utilizd como una forma de trabajo forzado. Se emitieron leyes arbitrarias,
como el caso del reglamento Jornalero, el que despojaba a los indigenas
de las tierras comunales y provocaba su marginamiento, al extremo de
considerar al indigena como una fuente obligada de mano de obra barata.
Por esto se considera que las reformas liberales propiciaron un efecto
negativo en las comunidades indigenas, ya que se les veia de forma
despectivay discriminatoria, agregando a ello el violento desalojo del
clero para buscar la consolidacion del estado.

Entre las medidas represivas que permitieron la consolidacion del régimen
se propicid la conformacion del Ejército de Guatemala, a partir del acuerdo
gubernativo del 4 de febrero de 1873.%° Se promovid la inmigracion
extranjera para que grupos sociales que se establecieran en la boca costa,
en la ciudad capital y en la region de las \erapaces.

Los inmigrantes extranjeros se dedicaron al comercio y la agricultura.
Detalle importante de esta época es el arribo al pais de 1,000 alemanes,
los cuales fundaron mas de 95 firmas comerciales y agricolas.

Aprovechando mas 5,973 caballerias de terrenos cultivables, lo que les
permitio controlar a gran escala las exportaciones de café.?® En el caso de
la demarcacion de fronteras, la época liberal present6 particulares litigios,
siendo los casos mas importantes: El litigio con México por los territorios
de Chiapasy el Soconusco, el de Belice con la Gran Bretafia, en ambos
casos,; el presidente Barrios jug6 un papel decepcionante. En el caso de
México equivalid a la pérdida de 10,300 kilémetros cuadrados, la cual
manifiestan politicos e historiadores fue el pago por haber permitido el
Gobierno mexicano preparar a sus tropas revolucionarias.

Sin embargo, como en todo gobierno, también se desarrollaron una serie
de acciones positivas que permitieron el despegue econémico del pais,
propiciando un cambio social progresista, basado en la eliminacion de las
raices conservadoras del poder oligarquico. Se realizaron mejoras en la
infraestructura del pais, se propicio la tecnificaron los cultivos de
exportacion, se inicio la transformacion de laimagen urbana de las ciudades,
se implementaron cambios dinamicos en el gobierno para fortalecer a la
sociedad, revaluando el censo enfitéutico, para determinar que estaba
en contra de los principios econdémicos del desarrollo liberal de la época.?*

La altademanda internacional del café, propicié en el estado la busqueda
de esfuerzos para abrir nuevas salidas hacia el mary la construccion de
los caminos de hierro, autorizando la entrega de terrenos baldios en
forma gratuita a los inmigrantes y empresarios de las nuevas vias
de comunicacion.?

Se proyectd la construccion del muelle de San José en 1866, para exportar
el café producido en Escuintla y los alrededores de la ciudad capital.
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Posteriormente se inicia la construccion del Puerto de Champerico en
1875, dando inicio a la construccion de los Ferrocarriles, para laexportacion
del café de la Costa Cuca. En Retalhuleu y Mazatenango. Segun el
investigador Rafael Piedra Santa, resultaba interesante ver la claridad que
Justo Rufino Barrios tenia de los ferrocarriles al declarar lo siguiente: “L.os
caminos de hierro deben su apogeo a las naciéon mas adelantadas,
existen en Guatemala inmensa cantidad de tierras que abundan en
productos naturales...por lo tanto deben encaminarse los esfuerzos
del gobierno y de la nacion al desarrollo de este propésito...”

En 1866, se inicia la construccion del muelle de San José. Posteriormente
se inicia la construccion del muelle de Champerico en 1875.2

Es importante mencionar que durante de gobierno de Barrios, se iniciaron
los trabajos de construccion del Ferrocarril del Norte, se establecio
una suscripcién obligatoria de 4 pesos anuales a los ciudadanos que
ganaban mas de 8 pesos Mensuales, distribuyéndose en 300,000 acciones
en todo el pais, a efecto de recaudar 12 millones de pesos.

En relacién a la construccion del Ferrocarrilera del Sur, su objetivo era
comunicar todas las poblaciones importantes de la costa sur y las
conexiones con los puertos del Pacifico, para el traslado de las
exportaciones y personas.

Rafael Piedra Santa, indica que las principales actividades realizadas
durante la época de Justo Rufino Barrios, para el ferrocarril fueron.

1.4.2.1 Muelle de Champerico, Concesionado en Junio de 1875 a
Gabriel Cardenas, fue abierto al transito en 1878.

1.4.2.2 Tramo vial San José-Escuintla. Concesionado originalmente
en abril de 1877 a Guillermo Nanne. Se reformé el contrato de
concesion en 1893. Se apertura al transito en 1880, construyendo un
total de 27 millas, el estado dio un subsidio de 120, 000 pesos oro al
concesionario.

1.4.2.3 Tramo Vial Escuintla-Guatemala, los concesionarios originales
fueron Guillermo Nanne y Luis Schelessinger, seguin contrato de marzo
de 1881, que fue reformado en el contrato de junio de 1893. Inicio su
apertura al transito en el afio de 1884. Se construyeron un total de 48
millas, con un subsidio de 50,000 pesos durante un periodo 6 afios.
Posteriormente se dio otro de 84,375 pesos, pagaderos durante 24 afios,
ademas de ceder 1500 caballeria del terreno ubicado entre el rio Motagua
y la frontera Hondurefia.

1.4.2.4 Tramo Vial Retalhuleu-Champerico, concesionadoenmarzo 2 Piedra Santa, Rafael. Op Cit.
de 1881, a los sefiores Lyman, Fenner y Bunting, fue puesto en servicio ~ Pags.74-75.
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en junio de 1884. Se construyeron un total de 28 millas, con un subsidio
de 700,000 pesos y 1000 caballerias de terreno ubicadas en Izabal en los
margenes del ri6 Sarstin.

1.4.2.5 En consideracion a los efectos legales y las implicaciones urbanas/
arquitectdnicas, que propicid el Ferrocarril en Guatemala, segun la
recopilacion de Cesar Solis.?* Se especifica a continuacion una descripcion
del cuerpo legal segun el contrato establecido en el Acuerdo del 7 de
Abril de 1877, para Construir y Explotar un Ferrocarril entre Puerto
de San José y Escuintla, suscrito entre el sefior Presidente General
Justo Rufino Barrios y el Sefior Guillermo Nanne, considerando
las clausulas de relevancia para este estudio:

2°. Laviase construira por donde sea mas facil y conveniente, siguiendo
la direccion marcada en los planos levantados por los ingenieros Wm.
P. Collins y N. M. Cosom, ejecuta conforme a los apéndices A. y
C.C.(ver especificaciones Adjuntas). En caso de utilizar areas de la
carretera dejar espacio amplio para la circulacion de carretas.

5°. Por término de 25 afios contados desde el dia en que se abra la viaal
transito no se puede establecer otra linea férrea en los mismos puntos,
el ferrocarril que se construya a los setenta y cuatro afios contados a
laterminacidn de los 25 de privilegio pasan a ser propiedad del estado.

6°. El gobierno cede gratuitamente a Guillermo Nanne los terrenos del
estado que sean necesarios para la via, para sus términos, estaciones,
talleres, oficinas y demas dependencias. En caso de ser terrenos de
propiedad particular el gobierno los expropiara por su propia cuenta,
tomando como base 50 pies ingleses de ancho para la via y las
estaciones el area suficiente para un buen servicio.

7°. Durante el privilegio se faculta a los concesionarios el libre ingreso
por laAduana de San José, libre de gravdmenes de articulos necesarios
para la construccion, explotacion y conservacion del ferrocarril.

10°. El gobierno a nombre de la nacion garantiza a Guillermo Nanne un
12 por ciento anual, 25 afios contados desde que empiece a funcionar
la linea al publico, por un total de, $1,200,000 pesos. Ademas de
hacer efectiva la mitad de esta garantia cuando el camino este ubicado
en al estacion del Naranjo.

11°. Para hacer efectivo el pago al sefior Nanne, el gobierno incorporaun
impuesto del 20 por ciento a las pdlizas de aduana por medio de
bonos denominados Impuesto del ferrocarril Central de Guatemala.

12°, Concluido el camino, el gobierno nombraré un interventor para verificar
el manejo de los ingresos dentro de dicha empresa.
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13°. El gobierno nombrara uno o mas ingenieros para que examinen los
trabajos de construccion.

15°. Las tarifas por pasajeros y fletes seran aprobadas por el gobierno.
En el caso de los fletes, por ninglin motivo excederén los 75 centavos
por quintal, los pasajes de primera clase 4 pesos, segunda clase 2
Pesos por persona.

16°. Guillermo Nanne se obliga a iniciar los trabajos 12 meses después
del 15 de septiembre del afio en curso, para concluirlos dos afios
después, entendiéndose como tiempo de construccion los afios de la
ejecucion del proyecto.

17°. El contratista tendrd la facultad de importar el nimero de operarios
que crea preciso, por lo que el gobierno los validara y en todo caso
har& cumplir.

20°. El contratista tiene la facultad de tomar y conducir cualquier manantial
de agua, la necesaria para el consumo de los trabajadores, para los
trabajos, para las locomotoras, estaciones, etc.

21°. Laempresa conducira gratis las valijas de correos y sus conductores,
asi como tropa 'y empleados de gobierno.

23°. Todas las cuestiones técnicas o profesionales que se suscitaren entre
el gobierno y laempresa seran sometidos a una junta compuesta por
un ingeniero nombrado por el gobierno y otro nombrado por la
empresa.

ESPECIFICACIONES
Trabajos de formacion del camino

3°. Donde sean necesarias las alcantarillas se haran de cal y piedra o
ladrillo.

8°. Donde los caminos publicos se crucen con la linea se haran los pasajes
necesarios.

10°. Los muros de retencion o revestimiento pueden hacerse de piedra
seca sujeta a las condiciones que en este particular se estipulasen.

ESPECIFICACIONESDE LAVIA
1°. Locomotoras de primera clase para lefia, con las Gltimas mejoras,

pesando con su tender en orden corriente de trabajo aproximadamente
de 35 toneladas.
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2°. Los coches y Wagones tendran dos Bogies de cuatro Ruedas cada
uno y los coches seran de 40 pasajeros cada uno, centro del techo
elevado y con las ultimas mejoras.

3°. Las ruedas de todos los coches han de ser “Cast iron Chilled Wheels”

CONSTRUCCIONES DE ESTACIONES,
EDIFICIOSY OFICINAS

En San José

Un edificio para taller segundario...$ 5,000. Un edificio de estacion con
oficinas salones de pasajeros, bodega y vivienda de empleados. ..$ 20,000.
Un edificio de Aguay urinarios...$ 2,000. Un edificio para lefia. ..$ 2,500.
Un edificio abierto para las locomotoras...$ 5,000. Un edificio abierto
para los Wagones...$ 5,000.

En el Naranjo

Un edificio de Estacion...$ 20,000. Un Edificio de agua...$ 2,000. Un
edificio de Lefa...$ 2,500.

En Masagua.

Un edificio de Estacion.... $5,000.
En Escuintla.

Un edificio de Estacion...$20,000. Un edificio de Agua...$2,000. Un
edificio de lefia...$ 2,500. Un edifico de Locomotoras...$ 5,000. Un
edificio para Coches...$ 5,000. El costo total de las obras de
construccion es de $ 88,500.

De las clausulas suscritas en este contrato se establecer las
siguientes conclusiones:

A. Sedefinid el tipoy la categoria del equipamiento para cada Estacion.
Se establecieron los costos de cada uno los tramos ferroviarios.

B. Enrelacion alos trazos ferroviarios, siempre existio ambigiiedad en su
configuracion, favoreciendo siempre al contratista en la ejecucion. Se
garantizo el uso de cualquier recurso natural nacional; tales como
rios, bosques, etc. Para ser explotada por el contratista, sin pensar en
el deterioro que se provocaba al patrimonio natural de la nacion.

C. En el caso del transporte del correo y telégrafos, el personal de
gobierno en comision oficial, se transportaria sin ningun costo por
Ferrocarril.
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D. Elgobierno de Barrios con la supuesta vision de progreso y futuro,
demostrd incapacidad de negociacion politicay estratégica, al acceder
que Guillermo Nanne que estaba obligado a instalar la via ancha de 4
pies con 8.5 pulgadas, con riel de 50 Ib. por yarda, (sistema utilizado
en la construccién de una via internacional), acceder a la solicitud
de los Seriores Daniel Butterfield y Guillermo Nanne concesionarios
de la via Escuintla-Guatemala, a cambiar el ancho de la Via, en
oficio de junio de 1880. Para ello, con fecha 22 de diciembre de
1881, en palacio Nacional se dictamind lo siguiente:

“Con presencia de la exposiciones de los sefiores Butterfield
y Nanne, donde solicitan ciertas modificaciones al contrato
firmado el 13 de Julio del afio ppdo.... Con el deseo de
proporcionar a los peticionarios todas las facilidades
conducentes para asegurar el éxito de su
empresa...Acuerdan. PRIMERO. Se autoriza a los
concesionarios para que el ancho de la via, en la linea que
construyan de Escuintla a la Capital, sea menos de un metro,
pero nunca menor a tres pies ingleses. Es indispensable
gue, si hicieran uso de esta facultad, modificaran la via de
Escuintla a San José, dandole el mismo ancho, de tal modo
gue haya uniformidad completa en al totalidad de la
linea...”.®

Esto demuestra como los concesionarios manejaron a su antojo los

contratos para su beneficio. Ello debido a que el Gobierno no contaba % Solis, Cesar.
con los recursos econdmicos para la ejecucion del proyecto, por loque  Ferrocarriles.....Pags.162-164.

PLANOS DE LAS LINEAS FERROCARRILERAS DESARROLLADAS
EN EL GOBIERNO DEL GENERAL JUSTO RUFINO BARRIOS

PROYECCION ESTABLECIDAEN 1873 TRAMOS EN EJECUCION 1884
Proyeccion de Ferrocarril- - - - - - Lineas privadas Linea del Estado -|-|-|-|-|-|-|-

Fuente. Tomo V Historia General de Guatemala, Epoca Contemporanea 1898-1944, Pag. 418.

Los
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aceptd las modificaciones solicitadas aun cuando estaban en contra de
los intereses nacionales.

De este periodo de Gobierno, las principales disposiciones legales,
para la concesion de ferrocarriles de Guatemala son las siguientes:

1. Eldecreto legislativo No. 13, de fecha 30 de abril de 1880. Faculta al
ejecutivo para celebrar contratos para la construccion de vias férreas
en el pais.

2. Reglamento del Ferrocarril, seguin acuerdo de fecha 17 de noviembre
de 1884.

Establecio 27 articulos, con los criterios del transito y servicios que
prestarian los ferrocarriles en el pais.

3. El decreto Gubernativo No. 556, Ley de Ferrocarril, con ocho
capitulos, indicando tipos y clasificaciones de las vias férreas que se
integraran en el pais.

En general es esta la etapa de la planificacion y construccion de los primeros
tramos ferroviarios en el pais, concesionados a particulares, empresas
privadas nacionales y extranjeras. VVéase a continuacion los mapas que
indican la ubicacion de los tramos ferroviarios de esta época.

1.4.2.6 Principales Tramos Ferroviarios Estaciones
construidas durante este periodo.

A. Champerico-Mulua: Estaciones Puerto de Champerico, Caballo
Blanco, San Sebastian, Mulua.

B. Puerto de San José- Escuintla: Estaciones Puerto de San José, Obero,
Managua, Mixtan, Escuintla.

C. Escuintla- Guatemala: Estaciones Concepcion, Palin, Moran, Frutal,
Pamplonay Estacién Central.

Véase a continuacion una serie fotografica de las estaciones desarrolladas
en laregion sur durante este periodo.
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Puerto de San José

Estacion Escuintla

Fuente: Archivos del Departamento de Planificacion, FEGUA,2003.
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Estacion Central-Guatemala, después de 1917

Estacion Villa Canales
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Estacion Moran

Fuente. Archivo Fegua 2003, division de
Estacion de Amatitlan planificacion.
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2 De ledn Aragon, Oscar. Historia
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2 Pjedra Santa, Rafael.
Introduccion a los Problemas ...
Pags.78-79.

1.4.3 LOS GENERALES MANUEL LISANDRO BARILLAS
Y JOSE MARIA REINA BARRIOS (1886-1898)

Con la muerte del Barrios, en la batalla de la Chalchuapa (El Salvador), la
campafia militar que buscaba la Unién Centroamericana, el gobierno liberal se
sumergio en contradicciones ideoldgicas. En la capital se propiciaen los entes
politicos desavenencias hacia el régimen, es por ello que la cipula gobernante
designa en la presidencia a Alejandro Sinibaldi, comerciante respetable de
caracter pacifico, que no pudo enfrentar la coyuntura politica existente.?”

Por lo que el General Manuel Lisandro Barrillas, que hasta ese momentos
fungia como jefe politico de Quetzaltenango, que en ese momento habia
decidido llegar a la capital para el funeral de Barrios, al ser apoyado por
la legacién estadounidense, toma el poder por la fuerza, hasta ser
sucedido por Barrundia segundo en mando de Barrios, que ademas
detentaba el poder politico. Lamentablemente es quien defrauda al estado
con 200,000 pesos, que Barrios habia ahorrado para la construccion
del ferrocarril del Atlantico.

Con el relevo del mando de Barrillas se vuelve a la institucionalidad al
pais. Se llama a una Asamblea Nacional, que obliga a Barrillas a convocar
a elecciones presidenciales. Sin embargo, este prefirié llamar a una
constituyente para participar como candidato presidencial, debido a la
prohibicion existente.?

El 15 de marzo de 1886, es elegido nuevamente Barrillas como presidente
de manera fraudulenta, lo que propicia el descontento de los politicos, dando
paso al autogolpe militar de junio de 1887. Nuevamente se recurre auna
constituyente para introducir en la constitucion los cambios que el requeria
para detentar legalmente el poder. Su periodo presidencial se prolonga a
seis afios. En 1892 se provoca un enfrentamiento con la iglesia catdlica,
expulsando al Arzobispo Ricardo Casanova. Aunado a las constantes
violaciones constitucionales por Barrillas, propician la union de politicos
Liberales y Conservadores, provocando resentimiento en Barrillas, por lo
que llega al extremo de ejecutar al politico Martin Barrundia. Esto precipito
la convocatoria a elecciones en 1891, debido al descontento popular.

En la convocatoria participaron varios candidatos. Por los conservadores:
José Llerenay Miguel Enriquez, y por los liberales, Lorenzo Montufar,
José Maria Reyna Barrios y Francisco Lainfiesta, obteniendo el triunfo
José Maria Reyna Barrios que fuera sobrino de Justo Rufino Barrios.

Reyna Barrios asume la presidencia el 15 de marzo de 1892, por un
periodo de seis afios.? Reyna en su preparacion militar antes de ser
gobernante viaj6 por Europa y Estados Unidos. Durante su gobierno,
quiso transformar a Guatemala en un pequefio Paris, debido a su
personalidad vanidosa, prepotente y dictatorial.
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Al igual que sus antecesores Reyna Barrios, al concluir su periodo
presidencial opt6 por dar un autogolpe de estado. Disolvio la Asamblea
Constituyente, preparando el camino para gobernar cuatro afios mas. Esto
ocasiond el repudio de la poblacién y varios movimientos armados
liderados por el General Fuentes y el coronel Morales.

Como dictador Reyna sofocd estas rebeliones provocando la ira de
los politicos y gente comin al querer perpetuarse en el poder. Ello
ocasiond que en la noche del 8 de febrero de 1898, fuera asesinado
por Edgar Zollinger, nacido en Inglaterra®*. Asesinato efectuado a
titulo propio como venganza de la muerte de su patron Juan Aparicio.
Segun Solis las principales actividades ferrocarrileras desarrolladas
durante la época de Lisandro Barrillas y Reyna Barrios fueron las
siguientes:®

A. Sehizo modificaciones al contrato de construccion del ferrocarril del
Puerto de San José, suscrito entre don Guillermo Nanne y el presidente
Reyna Barrios.

B. Lasuscripcion del contrato para la construccién de la via férrea que
comunicaria la linea del ferrocarril Central de Guatemala con Patulul,
partiendo de Masagua, Naranjo o San José, Segun acuerdo del 24
de octubre de 1893, en un trazo de 32 millas, concediendo un subsidio
de 10,000 pesos por milla.

C. Lasuscripcion del contrato para la construccion de la via férrea que
comunicaria la linea del ferrocarril Occidental con Mazatenango. Segun
acuerdo del 28 de febrero de 1896. Con un trazo de 9 millas,
concediendo un subsidio de 18,000 peso por milla, a laempresa del
Ferrocarril Occidental.

D. Lasuscripcion del contrato para la construccién de la via férrea que
comunicaria el ferrocarril central via Retalhuleu a San Felipe, segin
acuerdo de fecha 12 de febrero de 1890.

E. Lasuscripcion del contrato para la construccién de la via férrea que
partiendo en la Costa Cuca, terminaria en Caballo Blanco, conectando
esta seccion con el Ferrocarril Occidental, segun acuerdo de fecha
29 de febrero de 1896.

F. Lasuscripcion del contrato para la construccién de la via férrea que
conectaria el ramal del Puerto de Ocos y Santa Catarina, segun acuerdo
de 4 de febrero 1896, en un trazo de 13 millas, incluyendo un subsidio
15,000 pesos por milla.

G. Laaprobacidn de escrituras constitutivas de la Compafiia Andnima del
Ferrocarril Occidental de Guatemala.

% Historia Sindptica ... Pags.
347-349.

31 Solis, Cesar. Los Ferrocarriles
... Pags. 295-367.
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En sintesis se continud con la politica Ferrocarrilera de dar mayor énfasis
a la construccion de los ferrocarriles del Distrito Sur del pais, para
eficientar el traslado de los productos agricolas a los puertos de
embarque de esta region. Mientras, en el sector norte se da preferencia
a la construccion del Muelle de Puerto Barrios, el cual es iniciado en el
afio de 1891.%

1.4.3.1 Principales tramos ferrocarrileros construidos durante este
periodo fueron:

1. RETALHULEU-SAN FELIPE, con las estaciones en San Felipe,
Casa Blancay el Carmen.

2. OCOS-AYUTLA, con estaciones en Villa Angela, Limoncitos, Santa
Claray Ayutla.
2 Historia  General de
Guatemala, tomoV ... Pags. 420- A continuacion se presenta un plano con las principales lineas desarrolladas
23. en este periodo realizadas por las dos administraciones del gobierno.

LINEAS FERROCARRILERAS DESARROLLADAS EN LOS GOBIERNOS
DE LOS GENERALES MANUEL LISANDRO BARILLAS Y JOSE MARIA REINA BARRIOS

ETAPA DESARROLLADA EN LOS ANOS 1886-1898
Lineas privadas Linea del estado -|-|-|-|-|-|-|-|-|-I

Fuente. Tomo V Historia General de Guatemala, Epoca Contemporanea 1898-1944, Pag. 418.



Café y Banano... Ferrocarril e Imperialismo - 59

144 EL LICENCIADO MANUEL ESTRADA CABRERA
(1898-1920)

Después del entierro de Reyna Barrios el 10 de febrero de 1898, se
llamo al primer designado a la presidencia, el Licenciado Manuel Estrada
Cabrera quien ya habia ejercido el cargo de ministro de gobernacién de
Reyna Barrios.

A las pocas horas de asumir el poder Estrada Cabrera enfrent6 el primer
conato de levantamiento en armas, actividad que dejé un saldo considerable
de muertos, heridos y fugitivos. Acciones que demostraron la férrea
dictadura que se llevaria a cabo durante su gobierno.

Estrada Cabrera con personalidad recia y autoritaria, caracteriz6 a su
periodo de gobierno como uno de los mas tenebrosos que tuvo que
soportar la sociedad Guatemalteca, especialmente la clase politica. Una
anécdota relatada por Manuel Valladares®. Indica que el padre del
presidente fue el novicio franciscano Pedro Estrada Monzén, quien
tuviera relaciones con la sefiora Joaquina Cabrera, la que al momento
de nacer su hijo lo llamo Manuel, abandon&ndolo en la casa de Pedro
Estrada. Este como otros eventos que se sucedieron en su nifiez y
juventud, formaron un carécter duro con mucho resentimiento y rencor
en lavida adulta de Estrada Cabrera.

Realiz6 los estudios de segundaria en el Instituto de Occidente,
posteriormente obtuvo el grado de Licenciado en ciencias juridicas,
ejerciendo su profesion en el Departamento de Quetzaltenango. Durante
el gobierno de Reyna Barrios desempefié el cargo de Ministro de
Gobernacidn, aspecto que le vali6 alcanzar la primera magistratura del
estado en 1898.

Su gobierno autocratico se perpetuo por un periodo de 22 afios, con un
sistema policial represivo extendido en todo el pais. Para controlar a la
poblacion, mientras que al ejercito le propicio un espionaje generalizado.
Estableci6 dadivas y granjerias a los oficiales del ejercito. En el ambito
econdmico sostuvo de manera eficiente y permanente la mano de obra
que necesitaban los caficultores, estableciendo consideraciones favorables
para la clase pudiente del pais. Se adjudicaron 1869 concesiones por
15,387 caballerias nacionales al sector cafetalero. *

A nivel estatal establecié mecanismos de corrupcion para controlar los
monopolios en todo tipo de transacciones de caracter productivo,
comercial, intelectual, artistico etc., desarrollado en las estructuras del
gobierno para poder ejercer un control de todos los temas nacionales.

Existieron diversos intentos de rebelion por la oposicion politica, sin
embargo, fueron reprimidos sin misericordia. En 1906 se produjo un

% Historia Sindptica ... Pags.
350-51.

% Piedra Santa, Rafael. Intro-
duccién a los Problemas ...
Pag.39.
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atentado armado en su contra por un grupo rebelde que habia ingresado
por El Salvador. Su audaciay corrupcion no tuvo limite. Ejemplo de ello
fue la utilizacion de todo tipo de artesanos para desarrollar trabajos
relacionados con el gobierno sin cubrir los respectivos salarios.

Su gobierno gozé de la confianza de los Estados Unidos, debido a las
concesiones otorgadas en favor de la United Fruit Company,
empresa en la que funcionarios de ese pais tenian intereses
econdmicos. De est se hard un comentario posterior debido a su relacién
con el tema del Ferrocarril.

Propici6 la dependencia econémica del pais con los Estados Unidos.
Aprovecho la coyuntura establecida por la primera Guerra Mundial, para
quitar a los ciudadanos alemanes las empresas que habian fundado en el pais.

En el &mbito educativo propicio un estancamiento del magisterio nacional,
introdujo las Escuelas Practicas, que tenia como objetivo apuntalar la
ensefianza artesanal, con resultados muy limitados. Crea las Fiestas en
honor a Minerva. En esta actividad participaban todos los escolares de
la Republica, efectuando desfiles militares y civicos. Se construyeron
edificios, con similares caracteristicas al Partendn Griego, a los que se les
denomino Templos de Minerva.

En 1919, se inician los primeros intentos por derrocar a este dictador,
producto de las penurias que la poblacién estaba pasando debido los
dafios causados por los terremotos de 1917-18. En esta época el pueblo
empez0 a tomar conciencia de la realidad nacional, aunando a ello los
efectos de la inflacién provocada por la Primera Guerra mundial y el retiro
del apoyo del gobierno de los Estados Unidos.

Todas estas condiciones propiciaron formacion del denominado
Movimiento Unionista, estableciendo una serie de hechos politicos
entre marzo de 1919y 1920, cuyo objetivo fue denunciar el estado
de abstraccidn politica que prevalecia en el pais, haciendo un llamado
a luchar por un cambio democratico. Estas acciones propiciaron el
derrocamiento de este régimen dictatorial, ya que en ese momento
intentaba su reeleccién para un nuevo periodo de 7 afios, que iniciaria
a partir de 1921 hasta 1928. El 11 de marzo de ese afio, se produjo
una de las manifestaciones mas grandes contra el gobierno, provocando
que el dictador se atrincherara en La Palma, con un grupo de
colaboradores, iniciando una serie de combates en diferentes sectores
de la cuidad capital y el interior del pais. Ello propicié el descontento
de la mayoria de la poblacién apoyando la causa unionista. Asi el 15
de abril de 1920, es depuesto el gobernante, siendo llevado a la
academia militar como prisionero, se le sigui6 un juicio por distintas
causas, imponiéndole la pena de muerte el 8 de septiembre de 1921.
Murio de pulmonia a la edad de 67 afios, el 24 de septiembre de
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1924. A solicitud de Estrada Cabrera es enterrado en la cuidad de
Quetzaltenango.

En relacion al Ferrocarril, a continuacion se hace una descripcion de los
principales eventos realizados en la época de Estrada Cabrera, que inician
en 1901, con el Fomento de la Politica Ferrocarrilera, cuyo objetivo
es ceder los intereses del ferrocarril a las empresas extranjeras.

Para 1898, el sistema ferroviario ya estaba constituido en mas del 90%,
es por ello que a partir del contrato de 1901, se introduce un nuevo
principio politico, donde el concesionario busca evadir todos los controles
estatales, que le permitan regular el servicio a su antojo y conveniencia,
ejemplo de ello es la clausula 30 del contrato que indica:

““...este contrato no podré ser modificado ni alterado por ley, sin
el consentimiento expreso de las dos partes...”®

Esta resolucion gubernativa permitid a la empresa establecer tarifas
internacionales a su antojo, estableciendo el monopolio del transporte y
los muellajes en el sur y norte del pais.

El 18 de abril de 1902, se concesiond al sefior Antonio Macias, el tramo
correspondientes a Cocales-Mazatenango, quien cedid sus derechos a
la compafiia del Ferrocarril Central, quienes concluyeron el tramo
Coatepeque-Las Cruces, para conectarse con el puerto de Ocds.
Llamando a esta linea el Ferrocarril de Oc6s, que estaba proximo a la
Frontera Mexicana, celebrando el contrato de concesion con el sefior
Enrique Nutze.®

El 12 de enero de 1904, se dio la concesion del tramo entre el Ranchoy
la Cuidad de Guatemala, ademas del manejo de los primeros cinco
tramos de via férrea de Puerto Barrios-Guatemala, ya construidos por
el estado.

Esta concesion entrego la escritura de traspaso sin gravamen, ni reclamo
de ningun genero, ademas de la exoneracion de todo tipo de impuestos
fiscales y municipales, creados o por crearse durante el tiempo de la
concesion por un periodo de 99 afios, Rafael Piedra Santa explica lo
siguiente.*’

“Para que los sefiores Minor Keith®y William Van Horne, construyeran
las 62 millas que faltaban entre el Rancho y Guatemalay la instalacion el
puente sobre el Ri6 Motagua, Estrada Cabrera entregd a los
concesionarios:

El ferrocarril del Rancho a Puerto Barrios, el Muelle de Puerto
Barrios, la linea que conectaba el Ferrocarril Central y la llegada

%  Pjedra Santa, Rafael.

Problemas ... Pag. 82.

%  Santa Cruz, Raul. IRCAAyer,
FEGUA hoy. Diario la Hora
Dominical. Reportaje Pag.11.

¥ Piedra Santa, Rafael ...Pags.
83-84.

% Historia General de Centro
América. Las Republicas Agro
exportadoras de Centro América,
Tomo Il, Pags. 120-122. “Minor
Keith, fue un joven neoyorquino
gue tenia experiencia laboral como
agrimensor que fue propietario de
un rancho ganadero en tejas, el
cual venia manejando una serie de
concesiones ferroviarias en Centro
América, utilizando los terrenos
adyacentes a la via férrea y con
las concesiones de los gobiernos
de grandes extensiones de tierra,
las utilizo para la siembra de
banano en gran escala. Posterior-
mente estas propiedades fueron
adquiridas por la United Fruti
Compafia, la cual comercializo el
banano a nivel internacional, ya
esta empresa trasnacional
contaba con una concesion desde
el afio de 1901, para ser el
exclusivo comprador del banano
en el pais.”



62 - Carlos Francisco Lémus

® De leén Aragon, Oscar.
Secretaria de planificacién Econé-
mica, discurso de marzo de 1969,
Pag.8.

9 Solis , Cesar. Los Ferroca-
rriles de Guatemala ... Pags. 257-
65y 410-20.

al puente de las vacas, los manantiales de Zacapa, una Faja de
100 pies de ancho de puerto Barrios a la Capital, 1500 caballerias
de terreno en la Finca Los Andes, Izabal a libre eleccion del
contratista. 30 manzanas en el area Urbana de lzabal. La
propiedad de todos los oficios construidos por el ferrocarril en la
linea Guatemala- Puerto Barrios. Ademas se incluye todo el
material rodante y el derecho a cambiar el cause de los rios que
fuera necesario en la construccion.

Pues como manifestaba Oscar de Ledn Aragon,® en su discurso para la
nacionalizacion de losbienesde laIRCA...”Enlos libros de intervencion del
ferrocarril en 1953, La IRCA reportd una serie de donaciones durante la
época de Estrada Cabrera por la cantidad $ 8,046,554.00 con lo cual se
permitio emitir acciones por $ 3,912,043.00, las que se garantizaban con los
bienes otorgados por el gobierno, con ello se construye el tramo del Rancho
aGuatemala...”

De estas transacciones laempresa obtuvo ganancias por $ 4,134,511.00,
ademas del manejo de forma monopdlica de la linea férrea.

En el mes de junio de ese afio, conforme a las leyes de New Jersey se
forma en los Estados Unidos una compafiia para explotar comercialmente
los Ferrocarriles de Guatemala, por ello adquieren la concesién en Atlantico
y en el sur del pais, constituyéndose en los propietarios de todo el sistema
ferroviario del pais.

El9deAbril de 1912, lacompafiia del Ferrocarril de Guatemala, cambia
su nombre comercial por el de Internacional Railway of Central
América, conocida en Guatemala por sus siglas IRCA.

Cesar Solis, en larecopilacion de la Legislacion del Ferrocarril, establece
los siguientes eventos.*

A. En 1901 se aprobd la concesidn para el servicio de Vapores en el
Muelle de Puerto Barrios. La empresa United Fruit Compariy lo abrié
al tréfico en 1903.

B. Seaprobo el contrato para el tramo Coatepeque-Caballo blanco,
segun acuerdo del 18 de Abril de 1902. Este fue modificado a solicitud
del contratista, aprobando el cambio del tramo entre las Cruces y
Coatepeque, que es inaugurado el 30 de abril de 1914.

C. Seaprobo el contrato entre Coatepeque y Ayutla, seglin acuerdo
del 30 de junio de 1908, suscrito con el sefior Willard Parker Tisdel,
quien acttio como gerente del Ferrocarril Central de Guatemala. Este
fue ratificado por la Asamblea Legislativa de Guatemala, el 30 de
Abril de 19009.
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D. El 30 de Mayo de 1914, se autorizo la construccion de la linea
Telegrafica entre Ayutlay el Puerto de Ocos.

E. Seaprobo el contrato de construccion del ramal entre el Puerto de
Ocosy Santa Catarina, el 4 de febrero de 1896, entre la Compafiia
Andnima del Ferrocarril de Oco6s, posteriormente se aprobaron sus
estatutos en 1896, este sufrié modificaciones posteriores. En 1903,
se aprobo su reglamento y tarifas, finalmente el 28 de marzo de 1904,
fue cedida por el gobierno una faja de terreno en la playa del puerto
de Ocos.

F. Se aprobd la construccién del Ferrocarril de Cocales-Patulul a
Mazatenango, con laempresa del Ferrocarril Central el 28 de febrero
de 1901, este contrato sufrio modificaciones, se realizan
expropiaciones de terrenos y finalmente se recibe la obra el 18 de
Enero de 1922, atin cuando ya habia sido puesta al servicio del publico
un tramo en septiembre de 1897 y el otro en noviembre de 1903.

G. Se aprobd la construccién del Ferrocarril de Palo Gordo a San
Antonio Suchitepequez con al empresa del Ferrocarril Central, segin
acuerdo de fecha 30 de Septiembre de 1907.

H. Seaprobd la construccion del Ferrocarril de Mazatenango a Casa
Blanca, con la empresa Ferrocarriles Occidentales, se aprobaron
sus estatutos en 1889, el tramo es recibido por parte del gobierno,
con fecha 24 de febrero de 1906.

I.  Seaprob6en 1920, lacomision que estableceria las normasy criterios
para la construccion del ferrocarril de los altos, ubicados en los
departamentos de Quetzaltenango, San Marcos y Huehuetenango.

Como conclusién de esta etapa se puede establecer que aun con los
problemas personales, corrupcion y entreguismo del patrimonio nacional
que Estrada Cabrera, hiciera a diversas compafiias de Norte Americanas,
fue esta la etapa en la que se consolidé la construccion del Ferrocarril
del Sury sus ramales propiciando el auge econdémico de las poblaciones
donde circul6. Debido a la optimizacion en el traslado de la produccién
del café y el banano que se habia consolidado como otro producto de
exportacion del pais.

Es lamentablemente la falta de vision social de las autoridades
gubernamentales de esta época, para mejorar econdmicamente a las clases
sociales mas desposeidas del pais, dando preferencia a las grandes
transnacionales que monopolizaron los sistemas de trasporte masivo, las
tarifas de las actividades de muellaje y puertos. Aello se agregaron los
beneficios de los acaudalados propietarios de las grandes extensiones de
tierra para el cultivo del café.
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LINEAS FERROCARRILERAS DESARROLLADAS EN EL GOBIERNO
DEL LICENCIADO MANUEL ESTRADA CABRERA

Etapa 1898-1908

Etapa 1909-1915

En esta época todas las lineas pasan a ser propiedad de la empresa transnacional Ferrocarriles Internacionales
de Centro América, IRCA.
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1.4.4.1 Principales tramos ferrocarrileros construidos durante este periodo
fueron:

A. Mazatenango-Mulua
Estaciones de Mulua, Cuyotenango, Mazatenango

B. Mazatenango-Patulul
Estaciones de Palo Gordo, Ri6 Bravo, Patulul

C. SantaLucia-Buenavista
Estaciones de Palo Gordo, San Antonio

D. SanAntonio-Palo Gordo
Estaciones de San Antonio Palo Gordo

E. Ayutla-Las Cruces
Estaciones de Génova, Coatepeque, Monte Grande, Pajapita,
Meléndrez, Esperanza

Véase una serie fotografica de las estaciones construidas en este periodo

Estacion Patulul

Fuente: Archivos del Departamento de Planificacion, FEGUA,2003.



66 - Carlos Francisco Lémus

Estacion Cuyotenango

Estacion Coatepeque
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Estacion Retalhuleu

Estacion Santa Lucia (situacion Actual)
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Estacion Santa Lucia (actualmente colapsado)

Estacion Mazatenango
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Estacion Santa Maria (Vestigios del edificio)

1.45 EL GENERAL JOSE MARIA ORELLANA (1921-1926)

Al derrocamiento de Estrada Cabrera, el movimiento Unionista
establecié su plataforma politica para tomar el gobierno, la
Asamblea Legislativa en mayo de 1920, nombro en el cargo al
Licenciado Carlos Herrera como presidente interino, que tenia
nexos con el Liberalismo, por lo que traiciona los preceptos del
Unionismo. EI movimiento no alcanz6 la categoria de una
revolucion social y politica. Se convoca a elecciones en agosto
de ese mismo afio, participando en representacion de los partidos
Unionistay Liberal, Herrera. Los generales José Leon y Rafael
Ponciano conforman la oposicién, el triunfo corresponde a
Herrera, con lo que legitima su gobierno.

Herrera se caracteriz6 en su mandato por la falta de acciones para
contrarrestar los problemas econémicos y sociales heredados del gobierno
anterior. En el ambito Ferroviario la Asamblea Unionista declaré la
Caducidad del contrato con laempresa concesionaria, al no cumplir
con lo estipulado en el contrato de 1908, concesion a la que se habia
denominado Méndez Williamson. Esto causé un verdadero impacto
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en los circulos econdmicos y politicos del pais debido a los intereses
norteamericanos en los transportes.*

Ello aunado a otros problemas fueron los detonantes politicos que
propiciaron su derrocamiento el 5 de Diciembre de 1921, por medio
de un golpe de estado dirigido por los Generales José Maria Lima,
José Maria Orellana y Miguel Larrave, con lo cual concluye este
gobierno que se desarrollé en un periodo de 20 meses.*? De inmediato
toma el poder el General José Maria Orellana, quien ya habia
desempefiado una serie de cargos administrativos durante el gobierno
de Estrada Cabrera y que en ese entonces estaba designado como
Jefe el estado Mayor del Ejército. Una de sus primeras acciones es
Ilamar a elecciones en la cual participa teniendo como contendiente al
General Jorge Ubico. En la eleccion resulta electo Orellana, iniciando
su mandato el 4 de mayo de 1922, En su gabinete incluye al General
Ubico, personaje que de manera conjunta con la Iglesia establecieron
las primeras manifestaciones en contra del régimen, lo que originé la
expulsion del pais del Arzobispo Metropolitano Luis Mufioz.*

Orellana continda con la politica entreguista del pais a las grandes
trasnacionales Norte americanas, celebrando contratos onerosos a favor
de éstas, tal como el caso de la Empresa Eléctrica de Guatemala.

Sus propdsitos de reeleccion activaron las fuerzas de la oposicidn, accion
que provoco la suspension de las garantias de la Constitucion Politica de
ese momento .En su gobierno uno de los eventos mas positivos fue la
Reforma Monetaria efectuada el afio de 1924. Se establecié el Quetzal
como moneda nacional.

Su gobierno finaliza el 26 de septiembre de 1926, dia en que fallece
consignandose en el parte medico una angina de pecho. En corrillos politicos
se especuld que habia sido envenado por sus detractores.

En relacion al sistema Ferroviario se dio la concesion del tramo Ferroviario
Zacapa-Anguiatu en el norte del pais, considerado como una ampliacion
del contrato establecido en 1904. Se dieron mas granjerias a laempresa
Ferrocarriles de Centro América, acambio de la construccion de 70 millas
en este tramo, dando inicio su construccion el 1923, siendo concluido en
1929.



Café y Banano... Ferrocarril e Imperialismo - 71

LINEAS FERROCARRILERAS DESARROLLADAS EN EL GOBIERNO
DEL GENERAL JOSE MARIA ORELLANA

G UA T E My i

FfESCUINTLA

CHAMPERICO

Y ANGUIATU

saAM JOSE
ETAPA 1929

Enestaépoca la IRCA manejaba monopliticamente todo el ferrocarril del pais.
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Cesar Solis en la recopilacion de la Legislacion del Ferrocarril indica lo
siguiente de esta etapa de gobierno*

A. Se establecid por acuerdo del 30 de Diciembre de 1921, la extension
de exoneraciones de pasajes de ferrocarril aempleados o militares en
comision.

B. Segunacuerdo del 10 de mayo de 1921, se dio por recibido el tramo
ferroviario entre Coatepeque y Ayutla.

C. Segun acuerdo del 18 de enero de 1922 se recibe oficialmente el
tramo ferroviario entre Cocales y Mazatenango.

D. Segun acuerdo del 30 de septiembre de 1921, se da por recibido el
tramo ferroviario entre el Rancho y esta capital.

E. Segunacuerdo del 15 de marzo de 1923, se aprueba el contrato para
la construccion del tramo ferroviario entre Zacapay la Frontera de El
Salvador en el lugar denominado Anguiatu.

1.4.6 LOS GENERALES LAZARO CHACON
Y JORGE UBICO (1926-1944)

Con la muerte prematura del General Orellana, asume la primera
magistratura del pais el primer designado General L&zaro Chacon, el
dia 27 de septiembre de 1926. Chacdn restablece la vigencia de las
garantias constitucionales, ademas de convocar a elecciones, teniendo
como contendientes al General Ubico y el licenciado Bernardo Alvaro
Tello. La eleccion se llevo acabo el 5 de diciembre de ese mismo afio,
siendo favorecido el General Chacon, con una serie de sefialamientos de
fraude de los ubiquistas. Durante su gobierno las principales acciones
politicas fueron el mejoramiento y la promocion de los sectores sociales,
especialmente dirigido a los trabajadores agricolas. Ello provoco
reacciones en la oligarquia, propiciando un alzamiento militar a través de
los encargados de los cuarteles de Quetzaltenango y Suchitepequez, siendo
derrotados por las tropas leales a Chacon en Mazatenango.®

Lamentablemente le toca vivir una serie de problemas, debido a la depresion
economica mundial de 1929. Esto ocasiona atrasos en los salarios de los
empleados publicos, escasez de los productos de primera necesidad por
lo que se recurre a la importacion de productos. A ello se atnan las
presiones politicas provocandole un derrame cerebral al General Orellana,
por lo que deja el cargo el 12 de diciembre de 1930. En consejo de
ministros se designa al Licenciado Baudilio Palma como presidente, que
no es aceptada por los miembros del partido Progresista, en especial por
su lider Jorge Ubico, provocando un nuevo alzamiento militar dirigido por
el General Manuel Orellana, obligando al Licenciado Palma a renunciar
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de la presidencia Interina. Por lo tanto la Asamblea Legislativa lo nombra
Presidente provisional, sin embargo, las presiones del gobierno Norte
Americano propician larenuncia de Orellana, nombrando del Licenciado
Reina Andrade, quien llama a elecciones en las cuales inicamente figura
como candidato el General Jorge Ubico.*

En 1931 asume la presidencia el candidato Unico General Jorge
Ubico Castafieda, a nivel histérico se destaca como el ultimo de los
dictadores de Guatemala. Ubico fue un personaje extraido de las clases
pudientes del pais, quienes necesitaban volver a tener el poder politico
del pais. Es por ello que tuvo una vision parcializada de la situacion
social del pais. Segun su criterio, la nacion se dividia en dos grandes
aspectos: La oligarquia, la cual recibié toda clase de beneficios y por
otro lado el pueblo del que era preciso desconfiar por su posicion
politicay limitacion econdmica.

Una de sus obsesiones era la honestidad, procurando durante su régimen
reducir los niveles de corrupcion creando la ley de probidad. Sin embargo,
fue un gobernante que no predicaba con el ejemplo, ya que personalmente
amaz6 fortuna durante su gobierno, estas consideraciones le permitieron
formar un gobierno autdcrata, con la centralizacion y control autoritario
del poder.

Su ego era tal que mand6 a construir un vagon del ferrocarril, para
realizar vistas a distintas regiones del pais, el que se llam6 Michatoya.
Fue equipado con dormitorio, bafio, oficina, teléfono y cocina.*’

Uno de los principales motivos de orgullo para Ubico fueron las obras
publicas faradnicas, tales como el Palacio Nacional, el Palacio de la Policia,
el edificio de Correos y Telégrafos, etc. Sin embargo, en el ramo de la
educacion se produjo un estancamiento generalizado ya que se propiciaba
el marginamiento de los sectores populares e indigenas en la superacion
educativa.

En el ramo de las vias de comunicacion este gobierno dio empuje a la
construccion de caminos, de ahi que en el afio de 1941, se publico una
memoria de labores que describid detalladamente las regiones donde se
ubicaban mas de siete mil kilometros de carreteras de terraceria y piedra
bola, ejecutados durante ocho afios, constituyéndose este en el primer
paso para definir un nuevo enfoque de los sistemas de transporte masivo
en Guatemala, ya que en la década de mil novecientos cuarenta se inicid
el auge de los vehiculos motorizados.*®

Ensintesis, el régimen se dividi6 en cuatro fases: El inicio del gobierno que
contd con el apoyo de los guatemaltecos, el cual se vio totalmente frustrado
al conocer sus intenciones de perpetuarse en el poder. La segunda fase,
donde se desarroll6 un gobierno represivo y tirano lo que provoco un
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estancamiento de su gestion. La tercera fase, se caracterizo por el
decaimiento de laactividad econémicay comercial. Finalmente la cuarta
etapa, fue el inicio del colapso de su gobierno al intentar su reeleccion,
por lo que los estudiantes universitarios comandaron una revuelta con los
grupos populares descontentos con su régimen. Esto provocd desconsuelo
en Ubico, por lo que presento su renuncia el 30 de junio de 1944.4

Esta accion permitio la integracion de un triunvirato conformado por los
Generales Federico Ponce Vaides, Buenaventura Pineda y Eduardo
Villagran, quienes gobernaron interinamente el pais por 108 dias, debido
a los nexos que tenian con el General Ubico, lo que no fue del agrado de
la poblacion.

Como un seguimiento de las diversas granjerias que gobiernos anteriores
habian cedido a las grandes transnacional, el caso de Ubico fue similar, ya que
en su época también se dieron concesiones que le permitieron justificar el
apoyo norteamericano, ejemplo de ello fue la década de 1940, en la que
IRCA (Ferrocarriles de Centro América), la UFCO (compafiia frutera de
exportacion) y la Electric Bond and Share( empresa Electrica), dispusieron
durante este periodo del poder politico al extremo de participar en las
decisiones gubernamentales.

Ello obedeci6 a los servicios estratégicos que dichas empresas prestaban
en el pais, permitiéndoles controlar el desarrollo econémico social del
pais, estos monopolios hacian imposible cualquier tipo de
competencia.*®

De esta época se destacd el salvamento econdmico que hizo la United
Fruit Company UFCO, ala Empresa Ferrocarrilera IRCA, producto
de la depresion econdmica de 1929. Es por ello que la UFCO, propone
salvar a laempresa Ferrocarrileraa cambio de ya no construir otro puerto
en las costas del pacifico, condicion que el gobierno de Guatemala
acepto.™!

Cesar Solis, en la recopilacion de la Legislacion del Ferrocarril establece
los siguientes aspectos de este periodo de gobierno:>

A. Se aprobd el 29 de octubre de 1927, que la direccién de Correos
acepte las huyas y valores certificados del Ferrocarril, ademas de
establecer los contratos de liquidacion de adeudos con laF | de CA.

B. Se aprobd el 4 de Septiembre de 1929, un comité que evaluara el
trazo del ferrocarril panamericano.

C. Se aprobd contrato el 23 de Febrero de 1942, con laF 1 de C A,
referente al uso de una franja de terreno que la empresa cede al
gobierno de Guatemala en Puerto Barrios.
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D. Seaprobd el 19 de abril de 1943, el acuerdo que autorizo la liquidacion
del Ferrocarril Occidental de Guatemala.

E. Se aprobé el 5 de agosto de 1943, la declaratoria de utilidad y
necesidad publica la extension de lineas férreas conectadas con México
por medio de un puente sobre el ri6 Suchiate.

F. Seaprobd el contrato de trasporte de correspondencia entre Zacapa
y Anguiatu, con fecha 8 de mayo de 1944.

En sintesis, se puede indicar que esta fue la Ultima dictadura de 14 afios
que le tocd vivir al pais, donde el gobernante considerd que el aparato del
estado era su finca privada, en consideracion a las condiciones oligarquicas
que lo ubicaron en el poder, otorgando una serie de concesiones a empresas
transnacionales.

En relacion al Ferrocarril, no propicio ningun tramo nuevo de
construccion, destacandose mas bien el entreguismo del gobierno a la
empresa trasnacional concesionaria para que propiciara el Monopolio
del servicio.

1.4.7ELLICENCIADO JUANJOSEAREVALOY EL CORONEL
JACOBO ARBENZ GUZMAN (1944-1956)

El alzamiento civico militar del 20 de octubre de 1944, planificado y
desarrollado por Jorge Toriello y Jacobo Arbenz, derrocé el gobierno
interino presidido por el General Federico Ponce Vaides, lo que concluy6
con latoma de los fuertes de Matamoros y San José, con las proclamas
por la Radio Nacional.>®

La junta revolucionaria se instalé en el Palacio Nacional, integrando
un gabinete de personas honradas, capaces y patriotas, bajo el mando
de Jorge Toriello, que asumid el cargo de secretario de estado,
Francisco Javier Arana fue delegado al despacho de Guerra. Se
promovio la nueva constitucion el 9 de marzo de 1945. Los principales
decretos propiciados por esta junta de gobierno se orientaron a la
autonomia de las Municipalidades y de la Universidad Nacional. Se
cimentd un régimen de respeto a las libertades ciudadanas y a los
derechos humanos.>

En 1945 asume la presidencia Arévalo, teniendo como principales logros
de su gobierno, la fundacion de las escuelas normales, la dignificacion
del magisterio nacional, la construccion de las escuelas tipo Federacion,
la creacion de la Direccion General de Culturay Bellas Artes, El Instituto
de Antropologia e Historia, entidad encargada de la proteccion
del patrimonio cultural de la nacién. Ademas de promulgar la ley de
arrendamiento forzoso de las tierras ociosas, lo que le valio la
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conformacién del postulado politico del socialismo espiritual, que
inspiraba la escala de valores e ideales humanitarios. Para las clases
trabajadoras se promovié la sindicalizacion dando paso el crecimiento
del movimiento obrero, y la conformacion de las federaciones laborales
en el pais.

Muchas de estas medidas fueron adversazas por las clases pudientes
ya que afectaban sus intereses econdémicos, conformando un grupo
opositor al régimen que consiguio dividir la opinion publicay fragmentar
la sociedad. El gobierno tuvo que sortear 28 amenazas de golpe de
estado.

El intento mas publicitado para un golpe de estado fue el que propicid
el embajador de Estados Unidos Richard Patterson, debido a la
negacion de Arévalo para aprobar la ley que permitiera la inversion
extranjera en la explotacion de los yacimientos de petréleo existentes
en el pais.*®

El Doctor Juan José Arévalo entregd el mando presidencial en ceremonia
efectuada el 15 de marzo de 1951, al ganar la presidencia el Coronel
Jacobo Arbenz Guzman, que fuera apoyado por lo partidos Democraticos,
los obreros y campesinos, derrotando al General Miguel Ydigoras Fuentes
con el 65% de los votos.*®

Jacobo Arbenz presidio el segundo gobierno revolucionario en Guatemalaen
el periodo de 1951 hasta 1954, cuando fue derrocado por un golpe militar
propiciado por la derecha del pais. El programa de gobierno de Arbenz
establecid cuatro ejes fundamentales: 1. La construccion de la Carretera
al Atlantico. 2. La habilitacion del Puerto Santo Tomas de Castilla. 3.
La construccidn de la hidroeléctrica Jurdn Marinalda y 4. La Reforma
Agraria, cuyo objetivo era utilizar las tierras ociosas y el muelle de Puerto
Barrios, que se encontraba bajo la tutela de la Compafiia Frutera UFCO,
duefia de grandes plantaciones bananeras en ambas costas del pais,
mientras que laF .1 de C .A. monopolizaba el trasporte hacia el exterior.>’

La reforma agraria fue el detonante que provocé el conflicto social a nivel
nacional debido a que los terratenientes propietarios se opusieron de forma
violenta a esta reforma, la iglesia catdlica también se opuso® Uno de los
principales elementos para el derrocamiento de Arbenz fue la constante
oposicion de los terratenientes nacionales y los monopolios extranjeros,
tal es el caso de laempresa IRCA, a la que se solicité el pago de impuestos
atrasados que debia al gobierno.

El 27 de junio de 1954, Arbenz dej6 el cargo delegandolo en el Coronel
Carlos Enrique Diaz, sucediéndose varias juntas militares, hasta que el 8
de julio de ese afio cuando asumid el poder el Coronel Carlos Castillo
Armas, lider del Movimiento de Liberacién Nacional.
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Cabe destacar que durante los gobiernos de la Revolucion la Empresa
Ferrocarrilera, ya tenia mas de 50 afios de funcionar, logrando
acumular 6ptimas utilidades la cuales eran distribuidas entre los accionistas
extranjeros, provocando una elevada fuga de divisas del pais. Ejemplo de
las utilidades fue el afio de 1957, donde sus ingresos ascendieron a
Q16,816,000.00.%

En esta época la IRCA estaba administrativa y financieramente supeditada
a la UFCO, lo que provoco sensibles pérdidas por concepto de
impuestos en el manejo de la carga de banano, ya que las tarifas ni
siquiera cubrian el costo de transporte, pues como lo indica el Licenciado
Gerardo Gordillo: Durante el periodo de los afios de 1954 a 1957,
la rebaja en los fletes por trasporte ascendié a la cantidad de Q
8, 000,000.00.%°

Esto hacia imposible el pago a sus trabajadores, por ello que los
accionistas minoritarios de la empresa procedieron a poner una demanda
en un tribunal de los Estados Unidos, el cual dictaming lo siguiente: 1.
Como habia sido responsabilidad de la frutera (UFCO), la banca rota
de la IRCA, debia pagar a los accionistas minoritarios los costos de sus
pérdidas. 2. La frutera debia vender en el mercado todas las acciones
del ferrocarril.

Ello aunado a las limitaciones de carga agricola para exportacion y el
auge de la construccion de las carreteras, se constituyeron en los elementos
que propiciaron del fin del los Ferrocarriles Internacionales de
Centroamérica IRCA.%

Cesar Solis en su recopilacion de la Legislacion del Ferrocarril se
establecen lo siguientes aspectos de estos regimenes:®2

A. Seautoriz6 laliquidacion y disolucion del ferrocarril Occidental, con
fecha 19 de abril de 1944.

B. Seaprobd la venta de terrenos, El Sacramento y el Magual para ser
utilizados por laF. I de C .A., segun acuerdo del 1 de abril de 1944.

C. SeaprobdalaF.ldeC.A. ceder los terrenos necesarios para el uso
de compafiias petroleras radicadas en el pais, el 28 de enero de 1946.

D. Se aprobo la facultad que permiti6 a los ministerios, la emision de
ordenes especificas para cuando fueran requeridos los servicios de la
F. 1de C. A., con fecha 14 de Noviembre de 1947.

E. Seguninformes de las auditorias nacionales e internacionales, en afio
de 1953, laempresa IRCA, habia extraido del pais, méas de 98 millones
de quetzales por concepto de utilidades.

% Montufar Ovidio. Resefia
historica de FEGUA. Pag. 3.

% Pjedra Santa, Rafael.
Problemas ... Pag. 90.

&  De Leon Aragoén, Oscar.
Historia de los Ferrocarriles ...
Pags. 10-11.

6 Solis Cesar. Los Ferrocarriles
de Guatemala ... Pags. 243-248
y 390-93.
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VIAFERREAY PRINCIPALES ESTACIONES
DE LA IRCA, DURANTE LA DECADA DE 1950

1.4.8 LOS MILITARES CARLOS CASTILLO ARMAS
Y MIGUEL YDIGORAS FUENTES (1957-1966)

Alarenuncia de Arbenz asume la presidencia Castillo Armas, el 26 de
Julio de 1957, quien presidia el Movimiento de Liberacién Nacional, accion
politica financiada por la Central de Inteligencia de los Estados
Unidos.® En su primera etapa de gobierno buscé legitimarse en el poder,
derogando la Constitucién de 1945y promovié una nueva en el afio de
1956, prohibio las organizaciones sindicales, modifico el Codigo de Trabajo
y lareforma Agraria fue derogada. Las tierras expropiadas ala UFCO
fueron devueltas, lo que fue visto con beneplacito por el Gobierno
Norteamericano.

Castillo Armas fue asesinado en casa presidencial el 26 de julio de 1957,
designandose a Luis Arturo Gonzales quien convocé a elecciones
compitiendo frente al General Ydigoras Fuentes.® El 2 de marzo de 1958,
asume la presidencia Ydigoras Fuentes, sus principales acciones de
gobierno estuvieron orientadas a la consolidacion del Ejercito y el impulso
a la industria Avicola, su gobierno fue sacudido por la corrupcion,
provocando una crisis politica, al extremo de que Ejercito le dio golpe de
estado en abril de 1963.
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Asumid la presidencia el Coronel Enrique Peralta Azurdia, producto
del temor que tenian los terratenientes del retorno del ex presidente Arévalo.
Durante su gobierno disolvi6 el Congreso, derogd la Constitucion de 1956
y prohibio el funcionamiento de los partidos politicos. Goberné con
represion, sin embargo, demostro honestidad retomando el rumbo del
Estado, combatié duramente el movimiento guerrillero que se habia
formado durante la época de Castillo Armas.

Durante este gobierno se rompié relaciones diplomaticas con la Gran
Bretafia en 1964, al anunciarse laautonomia del territorio Belicefio. Propicio
la creacion de una nueva Constitucion que se puso en vigencia en 1966.
Llamd a un proceso eleccionario que fue ganado democraticamente por
Julio Cesar Montenegro. En el caso del Ferrocarril en esta época se
cambio el sistema de vapor por Diesel/Eléctrico en las locomotoras de
FEGUA.%®

Respecto al ferrocarril en esta época se establecieron las siguientes
consideraciones.%

A. Elmovimiento Sindical del Ferrocarril, propicio aumentos salariarles.

B. En 1960 el gobierno protegié a la IRCA, propiciando que los
transporte de combustibles y lubricantes se hicieran exclusivamente
por ferrocarril.

C. Del944 a 1954, el pago de impuestos a la IRCA, ascendi6 a
Q12,000,000.00

D. La IRCA solicito en 1964, garantias para evitar su expropiacion,
proponiendo al gobierno la importacion de 28 locomotoras diesel
por un valor de $ 3.8 millones.

E. Entre losafios de 1958-1960, son despedidos mas de 700 empleados,
iniciando el proceso de reduccion de laempresa.

F. Latransportacion por carreteraen 1958, oblig6 ala IRCA a rebajar
sus tarifas.

1.49EL LICENCIADO JULIO CESAR MONTENEGRO
Y LOS MILITARES ARANA OSORIO, KJELL

LAUGERUD, ROMEO LUCAS, EFRAIN % De Leon Aragén, Oscar. Historia
RIOS MONT Y OSCAR MEJIAVICTORES (1966-1985) de los Ferrocarriles ... Pags. 13-
15.

El Licenciado Mario Méndez Montenegro asumid la presidencia en 1966.

Gobernd bajo la tutela del ejército. Uno de sus mayores problemasfuela % Piedra Santa, Rafael.
limitacion econdmica debido a los ingresos por venta café en el exterior.  Introduccién a los Problemas ...
Propuso reformas tributarias debido a las limitaciones financieras del ~ Pags. 96-102.
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estado. Debido a las presiones del gobierno Norte Americano acepto
comprar la compafia de ferrocarriles IRCA. Debido a las
subvenciones que el estado hacia por un fideicomiso para cubrir los salarios
de los trabajadores y mantener el servicio publico, que ascendia a la
cantidad de 4 millones.

El 27 de Diciembre de 1968, el presidente de la republica en consejo de
ministros acordd la caducidad del contrato existente con la IRCA,
Declarando la nacionalizacion de los Ferrocarriles.®”

En afio de 1969, se creo la Empresa nacional Ferrocarriles de Guatemala
FEGUA, Segun el decreto 22-69 del Congreso de la Republica.®

En 1972 se emite el decreto que establecid la Ley Organica de FEGUA,
por medio del decreto del congreso de la republica No. 60-72,
clasificandose como una empresa Estatal Descentralizada.®®

La presidencia de Méndez Montenegro se vio afectada por el
enfrentamiento armado entre el ejercito y la guerrilla, es por ello que al
final de su gobierno se forma una coalicion de partidos de derecha para
tomar el poder.

En 1970 toma el poder el Coronel Carlos Arana Osorio, quien estuvo
a cargo de la presidencia hasta le afio de 1974, su propuesta politica
apostaba a la seguridad y el trabajo, como al combate de Guerrilla que ya
habia tomado las areas urbanas, se decreta el estado de sitio en 1970. Su
gobierno se caracteriz6 por la integracion de militares en distintos puestos
de la administracion publica, que se enriquecieron con las empresas
estatales del pais. Durante esta época se propicié el mejoramiento de la
productividad y diversificacion de las exportaciones agricolas.™

El11973, debido a la crisis mundial del petroleo, se provoco en el pais una
inflacion desmesurada, creando el descontento de la poblacion haciael
régimen, es por ello que en las elecciones presidenciales de 1974, fue
electo el General Kjell Languerud, postulado por los partidos liberales.
Languerud caracterizo su gobierno por el apoyo al cooperativismo para
ayudar a los pueblos indigenas, sin embargo, mantuvo la ola de represion
y asesinatos selectivos a lideres revolucionarios de esa época. Otro hito
importante de ese periodo fue el terremoto de 1976, causando mas de
22,000 muertos y 77,000 heridos, con pérdidas por mas 750 millones de
Quetzales.

En 1978 asumio la presidencia el General Romeo Lucas Gracia, con
el descontento de la poblacion por indicios de fraude. De este gobierno
se tuvieron expectativas de cambio social. Sin embargo, la recesion
econdmicay el movimiento insurgente de 1980, propicié una baja en el
turismo.™
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Se construy0 la Hidroeléctrica de Chixoy en 1982, fue tal el proceso de
represion interna de lacomunidad campesina que el gobierno Demdcrata
de los Estados Unidos establecié un endurecimiento en su politicaen contra
del ejercito nacional. Se desarrollaron nuevas elecciones y tras un proceso
fraudulento gana el candidato oficial General Anibal Guevara, dando
paso a un nuevo golpe de estado el 23 de marzo de 1982, el cual estuvo
acargo de una junta militar. Sin embargo, la misma fue disuelta, quedando
el mando del pais en el dictador General Efrain Rios Montt. Este
prohibio los partidos politicos, se anularon las elecciones, se derogo la
Constitucion Politica y se establecieron una serie de medidas drésticas en
contra del movimiento guerrillero. Introdujo la politica de tierra arrasada,
conformada en todos los departamento del interior del pais, apoyado por
las patrullas de Autodefensa Civil, como organizaciones para-militares. A
nivel econdémico no hubo capacidad de desarrollo pues en todo momento
el general Rios Montt, busco perpetuarse en el poder a través de mensajes
religiosos, esto hizo que los miembros del ejército se sublevaran y
concretaran un nuevo golpe de estado en el afio de 1983, asumiendo la
jefatura de estado el entonces ministro de la defensa Oscar Mejia
Victores. Una de las principales acciones de esta jefatura de estado fue
facilitar el regreso a la institucionalidad democrética, convocando a
elecciones para integrar una Asamblea Constituyente, lo cual permiti6 en
1985, promulgar la constitucion politica de la republica.™

Los acontecimientos mas importantes de esta época relacionados con el
Ferrocarril fueron los siguientes.”™

A. Elinventario de laIRCA en 1968, reportaba 824 Kilometros de Via
Férrea, 399 Puentes de distintos materiales y 14 Tuneles.

B. Elinventario de Edificaciones en 1968, era de 1280, edificios que
comprendia estaciones, Oficinas, talleres, Almacenes, Casetas de
Guardavias, etc.

C. El costo de la via e Instalaciones ascendia a la cantidad de
Q62,200,412.10.

D. Elcosto del equipo Rodante constituido por 28 locomotoras de Vapor,
8 Diesel-Eléctricas, 1915 vagones de carga, 113 vagones de pasaje
y equipos diversos de mantenimiento, ascendi6 a la cantidad de Q
5,871,047.99, cabe destacar que para esta época el equipo ya se
consideraba totalmente obsoleto.

E. En Diciembre de 1968, la empresa estaba constituida por 3464
empleados.

F. En el afio de 1969, se registran 33 estaciones en el Distrito del
Pacifico.

7 Historia General de
Guatemala, Tomo V, Articulo
Historia Politica de 1954-1995.

7 RevistaAnual de Ferrocarriles
de Guatemala, FEGUA. Enero
1969/Junio 1970.
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VIAFERREAY PRINCIPALES ESTACIONES DE LA IRCA,
DURANTE LADECADADE 1960 Y CONEXIONES CON EL SALVADOR

satepa
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Durante el Gobierno de Julio Cesar Montenegro se inauguro la
Remodelacion del area Administrativa y la sala de espera de la Estacion
Central en la ciudad de Guatemala.

Estacion Central Remodelada en el afio de 1967.

Fuente. Planoteca de FEGUA afio 2003.
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1.4.10 GOBIERNOS DE VINICIO CEREZO,
JORGE SERRANO ELIAS, RAMIRO DE LEON
CARPIO Y ALVARO ARZU (1986-1994)

En esta la época se inicio la apertura democratica en el pais, con las
elecciones efectuadas en noviembre de 1985, cuando fue elegido Vinicio
Cerezo. EIl proceso politico permitio la creacion de la Corte de
Constitucionalidad, Procuraduria de Derechos Humanos y Fiscalia General
de la Nacion, entre otros entes que permitieron dar una mayor expresion
de libertad politica en el pais.”™

Su principal expectativa buscaba la supresion de la era de represion y
violaciones de los derechos humanos, lo que lamentablemente no se puedo
concretar, persistiendo la corrupcion en las esferas oficiales. Crecié el
aparato estatal, se intent6 establecer una reforma fiscal debido a la
devaluacion del quetzal. Se propiciaron pactos del diadlogo nacional y se
establecid la primera cumbre de presidentes Centro americanos.

En 1990 son celebradas nuevas elecciones, compitiendo 14 partidos
politicos obteniendo la presidencia el Ingeniero Jorge Serrano Elias,
caracterizando su gobierno por la falta de liderazgo en el Congreso de la
Republica, obligandolo a continuas negociaciones politicas. En el segundo
afo de su gobierno los partidos de oposicion estrecharon filas en su contra,
por lo que establecid un gobierno autoritario, valiéndole serias criticas
por hechos de corrupcion, ello provoco inestabilidad estatal, al extremo
de que el 25 de mayo de 1993, por decreto presidencial disolvio el
Congreso Nacional. Ante esto se pronuncid la Corte de Constitucionalidad
expresando lailegalidad de estas acciones, por ello el golpe de estado de
Serrano se tambaled, dando paso a laadministracion transitoria encabezada
por el Licenciado Ramiro de Ledn Carpio, quien hizo frente a la
depuracion de los érganos del Estado, iniciandose las primeras
negociaciones con la Guerrilla para la busgqueda del proceso de paz firme.

El 19 de Mayo de 1995, el Tribunal Supremo Electoral convoca a elecciones
resultando vencedor Alvaro Arzu Irigoyen, tomando posesion el 14 de enero
de 1996. Durante este periodo de gobierno que se da por concluido el
conflicto armado con la firma de los acuerdos de paz firme y duradera.”™

Las principales actividades desarrolladas por Fegua en esta época fueron: ™
™  Historia sindptica... 450-64.
A. Eltrasporte promedio en toneladas métricas entre 1988 a 1995, tuvo
un promedio de 250.38. Mientras que en 1996 apenas llegoa11.2 ™ Historia General, tomo V,
toneladas. articulo Historia ....

B. EI 10de marzo de 1996, se cierran las operaciones de transportede  ® Samayoa, Miguel Angel.
carga de laempresa Fegua, por las limitaciones financieras de ese  Informe gerencial de FEGUA,
entonces. Guatemala, 2003.
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. En 1993 se adquirio por parte el Ministerio de Finanzas los predios

de las Estacion Central, de Gerona en la Ciudad de Guatemalay la
finca Péfate ubicada en Escuintla, todo con un valor en 104 millones
de Quetzales, que fueron entregados en bonos del Estado a FEGUA.

. En octubre de 1993 el gobierno central tuvo que pagar las 10

locomotoras Bombardier al gobierno de Canadé, ya que estaban
pendientes de pago desde Octubre de 1993.

. Entre los afios de 1993 y 1994 se liquidd al total de los trabajadores

de empresa FEGUA, lo que beneficio a mas de 1500 familias.

En 1995 ocurri6 un siniestro por incendio que quemo el edificio de
Administracion de la Estacion Central, provocando la pérdida
irreparable del segundo nivel de dicha edificacion construido de
madera, perdiéndose gran parte del archivo historico de la institucion.

En marzo de 1996 se dieron los primeros pasos para otra privatizacion
de FEGUA, debido a la adjudicacién de forma perjudicial con que el
estado habia recibido laempresa IRCA en 1966 por presiones Norte
Americanas. Esta nueva privatizacion obedecia a las pérdidas que
causaba la empresa al gobierno desde la década de 1970 en su
mantenimiento.

. Enfebrero de 1997 se entregaron las bases de licitacién, nombrando

la junta de licitacion segun acuerdo Gubernativo No. 003-97.
Participaron en el evento las empresas: Compafiia desarrolladora
Ferrovia, S.A., subsidiaria de la Railroad Development Corporation
y por otro lado la empresa \enro Petroleum Corporation, siendo
adjudicando por el Ministerio de Comunicaciones el dia 6 de Junio
de 1997 a la primera empresa Ferrovia, S.A.

El 22 de Octubre de 1998 se firmo el contrato No. 402, entre la
empresa Ferrocarriles de Guatemala y la Compafiia Desarrolladora
Ferroviaria, S.A. COFEDE, a la que se denominaria comercialmente
Ferrovias de Guatemala.

Con fecha 23 de Abril de 1998 el Congreso de la Republica de Guatemala
ratificd y aprobd el contrato No. 402, por medio del decreto Legislativo
No. 27-98, comprometiéndose la concesionaria a la reapertura efectiva
del tramo de la cuidad capital a los Puertos del Atlantico.

. Desde el afio de 1988 la ferrovia del Distrito del Pacifico se

encuentra abandonada, producto de las invasiones ocurridas a lo
largo de la franja de 30 metros de amortiguamiento ubicados en los
sectores desde la Estacién Moran, hasta el municipio de Amatitlan en
el departamento de Guatemala.
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La inspeccion realizada por el Ingeniero Miguel Angel Samayoa, Jefe de
Planificacion de FEGUA, en el 2003, evidencio la construccion de viviendas
de caracter formal por parte de los invasores, en varios sectores de este
Distrito, ello a propiciado el robo sistematico del tendido de rieles, el
abandono del equipo, el deterioro de la Ferroviay de las Instalaciones
Arquitectdnicas en distintas estaciones.

En sintesis, la vision del gobierno de Arzu Irigoyen, respecto al ferrocarril

considerd que no era un objetivo de primer orden para el desarrollo de
las actividades productivas del pais.

SITUACION DE LOS DISTRITOS FERROVIARIOS EN 1997
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En el plano se ubicatoda la ferrovia desarrollada en Guatemala, la cual estaba comprendida por los Distritos del
Pacifico y del Atlantico. Constituyéndose como eje principal la Estacion Central localizada en la Cuidad de Guate-
mala. El Distrito del Pacifico prestd servicio hasta el afio de 1994, época en que fue completamente abandonado,
lo que permitid la consolidacion de las invasiones de terrenos estatales ubicados en el derecho de via.

En laactualidad Unicamente se encuentra en funcionamiento el Distrito del Pacifico, con serias limitaciones de
mantenimiento, y el caso del Distrito del Oriente se encuentra cerrado al tansito debido al deterioro de la
ferrovia desde la decada de 1980.
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7 Diario Prensa Libre,
Suplemento Dominical, Pags. 16-
17, 13 de febrero de 2005.

1411 EL LICENCIADO OSCAR BERGER (2000-2005)

Lasituacion actual del sistema ferroviario no ha variado considerablemente
a las expectativas que se tenian originalmente con la concesion, pues al
hacer un analisis del contrato suscrito en 1997 entre Ferrovias de
Guatemala y el estado guatemalteco, se establecieron 5 fases para su
reactivacion, con fechas especificas en su ejecucion.”

1. Laremodelacion del tramo Guatemala- Puerto Barrios (1997).

2. LaRehabilitacion del tramo Guatemala-Escuintla, Puerto Quetzal-
Escuintlay Escuintla- Frontera con México (2001).

3. Lahabilitacion del Ramal que comunicaria La fabrica de Cemento
con el Ramal del Atlantico para conectar la cuidad Capital y Puerto
Barrios (2002).

4. Construccion del derecho de paso, infraestructuray puentes entre la
cuidad de Guatemala y villa canales (2007).

5. Larestauracion de la conexion Zacapa- Frontera del Salvador (2012).

De estas fases la Ginica que se a concluido es la habilitacion del tramo
Guatemala-Puerto Barrios, mientras que de las otras cuatro fases que
debieron empezar a realizarse entre los afios 2002-2007, tres de estas ya
se vencieron los plazos. A la fecha para la rehabilitacion de la ruta al
Atlantico han invertido 15 millones de dolares, de los cuales Ferrovias
puso 10 millones y el estado durante el gobierno de Alvaro Arzu coloco 5
millones, justificando esta asignacion como producto de los dafios
ocasionados por el huracadn Mitch en la region durante el afio de 1998.

Durante los Gltimos tres afios el estado ha recibido del concesionario Q
3.2 millones en concepto de regalias por hacer uso de las instalaciones y
equipo rodante. Sin embargo, como contrapartida a ello FEGUA, como
empresa interventora le adeuda Q 16 millones en concepto del fideicomiso
planteado en el contrato No. 402, ya que estos recursos servirian para
apoyar la rehabilitacion de la via de carga.

Los argumentos del concesionario ante la falta de implementacion de fases
propuestas radican en sus limitaciones presupuestarias y la falta de interés
en la basqueda de inversionistas, ya que se ofrecieron en la bolsa de
valores acciones a favor del Ferrocarril por un costo de 1.7 millones de
quetzales, sin hacer efectiva su colocacién en el mercado.

Para la rehabilitacion del tramo de la Costa Sur, segun manifiestan los
representantes de Ferrovias se necesita la cantidad de US 100 millones,
ya que la ruta se tiene que construir de nuevo toda la viay desalojar a 4
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mil que han invadido varios sectores de este tramo. En la actualidad buscan
inversionistas, que aun cuando en su oferta inicial la empresa aseguro
estar respaldada por Railroad Development Corporation, una sociedad
internacional especializada en administrar ferrocarriles en uso, pero no
con lavision de invertir en construccion y rehabilitacion.

Segun manifiesta Jorge Sen gerente de Ferrovias, se han buscado
acercamientos con los empresarios guatemaltecos para la utilizacion de
ferrocarril, como el caso de la asociacion de Azucareros que anualmente
exportan 1.2 toneladas métricas de azUcar, el 99 por ciento sale por el
pacifico del pais.

El costo por tonelada métrica/ kildbmetro en tren seria de US 1 ddlar,
llevando en una plataforma hasta cinco veces la carga de un contenedor.

Por otro lado al Puerto Quetzal ingresan anualmente 400 toneladas de
acero y un millon de toneladas de fertilizante, los cuales podrian ser
trasportados a la ciudad por tren a un menor costo del que actualmente se
cobra por transporte motorizado. Estas cifras demuestran la factibilidad
de operacidn que el trasporte ferroviario que podria tener si se realiza su
recuperacion en este distrito.

Sinembargo el panorama para la Rehabilitacion del Distrito del Pacifico,
no es nada alentador si se considera el costo para su rehabilitacion, el
incumplimiento de la empresa concesionaria y el deterioro en que se
encuentra la ferrovia y sus edificaciones producto del abandono vy el
constante robo de los rieles del sector.

Véase situacion de la ferrovia en el afio 2005.
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SITUACION DE LAFERROVIAEN GUATEMALA (2005)

Fuente: Suplemento Dominical Prensa Libre, 13 de Febrero de 2005.

El plano establece el deterioro en el que se encuentra el tramo del Pacifico, asi como el ferrocarril del oriente
en la frontera con El Salvador. Unicamente sige funcionando el tramo del Atlantico.
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CUADRO SINTESIS DE LAS PRINCIPALES ACTIVIDADES DESARROLLADAS EN LA
CONFORMACION DEL SISTEMAFERROVIARIO EN GUATEMALA

No. EPOCA/PERIODO DE
GOBIERNO
1 Epoca Colonial periodo 1600- 1821
2 Primera fase de la época Independiente,

periodo de 1821-1871

3 El gobierno de Miguel Garcia Granados,
periodo de 1871-1873

4 El gobierno del General Justo Rufino
Barrios, en el periodo de 1873-1885

PRINCIPALESACTIVIDADES
DESARROLLADAS

Los productos de exportacién son afiil, cacao y
grana o cochinilla

La produccién y exportacion se supedité a la
economia Espafiola

Se configuran los grandes latifundios de
propiedad espafiola

El transporte al exterior de la produccion se hace
por medio de puertos fluviales extranjeros, por no
existir embarcaderos de gran calado en el pais
La produccidn Azucarera se constituye en uno
de los productos de méas consumo interno.

Se continta exportando el afiil, la grana y el
cacao, se introducen al pais productos como el
tabaco y la cafia de azUcar.

Se promueve lainmigracién al pais de Alemanes,
Ingleses y Norte Americanos

Se inician los primeros pasos para construir el
puerto de santo tomas de castilla

Se inician los primeros transportes privados por
medio de diligencias

Se propicia el modelo econdémico basado en la
exportacion agropecuaria donde el café se constituye
en el principal producto de laeconomia nacional

Son reformadas las estructuras politicas y
gubernamentales

El trasporte de los productos de exportacion es
rudimentario por traccion animal

Se establecen los primeros pasos para la
concesion la viaferroviaria

Garcia Granados renuncia de su mandato
presidencial

Basa su mandato presidencial en los ideales
pragmaticos del liberalismo

Se cambia el sistema econdémico al ceder las
exportaciones de café sobre la Grana

El café se produce en el area central del paisy la
boca costa del area sur, debido a alta demanda
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No.

5

EPOCA/PERIODO DE
GOBIERNO

Los Gobiernos de de los Genérales
Manuel L. Barrillas y José M. Reina
Barrios 1886-1889

El gobierno del Licenciado Manuel
Estrada Cabrera 1898-1920

PRINCIPALESACTIVIDADES
DESARROLLADAS

del mercado internacional lo que sugiere las
mejoras de su transporte

En 1866y 1875 se inicia la construccién de los
muelles de a San José y Champerico

En 1877 se concesiond a Guillermo Nanne el
tramo vial Puerto de San José-Escuintla por 27
millas, se abrid al transito en 1880. Los
contratos incluyen la ferroviay la Construccion
de los edificios en San José, El Naranjo,
Masagua y Escuintla. Por 27 millas se abri6 al
transito en 1880, Se acepto el cambio de la via
ancha de 4 pies con 8.5 pulgadas, con riel de
50 Lb. por la via angosta de 4 pies conriel de
40 Lb.

En 1881 se conseciond a G. Nanne y L.
Schelssinger, el tramo vial Escuintla-Guatemala
por 48 millas, se abri6 al transito en 1884

En 1881 se conseciond a Lyman, Fenery Bunting,
el tramo vial Retalhuleu-Champerico por 28
millas, se abri¢ al transito en 1884

Se integra el sistema de correos y Telégrafos al
ferrocarril

En 1893 se concesiond el tramo vial del
Ferrocarril Central-con Patulul, por 32 millas
En 1890 se concesiono el tramo vial del
Ferrocarril con San Felipe, por 22 millas.

En 1896 se concesiond el tramo vial del ferrocarril
entre Costa Cuca y Caballo Blanco

En 1891 se inicia la construccion del Muelle de
Puerto Barrios, en el Atlantico

En 1895 se inicia la construccion del tramo vial
Puerto de Oc6s-Ayutla (frontera México)

En 1901 se consecion6 a Antonio Macillas el
tramo vial Cocales-Mazatenango

En 1904 se consecion6 a Enrique Nutze el
tramo vial Coatepeque-Las cruces

En 1904 se concesiond a laempresa ferrocarrilera
cinco tramos del ferrocarril construidos por el
gobierno, a cambio de la construccién del tramo
vial El Rancho-Guatemala

En 1908 se conseciond el tramo vial Coatepeque-

Ayutla



No. EPOCA/PERIODO DE
GOBIERNO
7 El gobierno del General José Maria

Orellana (1921-1926)

8 Los Gobiernos de los Generales Lazaro
Chacony Jorge Ubico.(1926-1944)

9 Los gobiernos de Juan José Arévalo y
Jacobo Arbenz Guzman (1944-1956)
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PRINCIPALES
ACTIVIDADES

Este periodo de gobierno fue el mas nefasto para
la soberania nacional, ya que se concesiono la
compafiia Ferrocarrilera todos los tramos
existentes por un periodo de 99 afios, incluyendo
los puertos, todo ello acambio de la construccion
de las 66 millas que faltaban entre el Rancho (el
progreso) y la cuidad Capital. Con el puente sobre
el rio Motagua, esta situacion provoco el
monopolio del trasporte masivo en el pais

Se deroga el acuerdo legislativo que habia
decretado la caducidad del contrato con la
empresa concesionaria, por no haber cumplido
los requerimientos indicados

El 10 de mayo de 1921 se firma el acuerdo de
recepcion del tramo Coatepeque- Ayutla

El 30 de septiembre de 1921 se firma el acuerdo
de recepcién del tramo El Rancho-Guatemala
El 15 de Marzo de 1923, se aprueba el contrato
de Construccion del tramo Zacapa-Anguiati que
conecto con la frontera de El Salvador

El correo Nacional acepta las huyas y certificados
del ferrocarril

El 4 de septiembre de 1929, se avala la concesion
del ferrocarril panamericano

El23 febrero de 1943, laempresa ferrocarrilera cede
una franja de terreno al estado en Puerto Barrios
Se declarade utilidad el 5 de agosto de 1943, la
conexion de lineas entre Guatemala-México

Se aprueba el contrato de transporte de corres-
pondencia entre Zacapa-Angiatu, en 1944

Se construye el puerto de Santo Tomas de
Castilla, en Puerto Barrios en el afio de 1951
Se inicia la construccién de la carretera al
Atléantico, como contrapartida al ferrocarril

Se aprueba la facultad para que la compafiia
ferrocarrilera cesa terrenos para la exploracion
petrolera en el pais

Se fortalece el sistema sindical del pais, se funda
en sindicato del ferrocarril

Las auditorias sociales de 1953, establecieron una
ganancia de 98 millones por el ferrocarril
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No. EPOCA/PERIODO DE
GOBIERNO

10 Los gobiernos militares Carlos Castillo

Armas, ldigoras Fuentes y Enrigque Peralta

Azurdia. (1957-1966)

11 Los gobiernos de Julio C. Montenegroy
de los militares Carlos Arana, Kjell
Eugenio Laugerud Garcia, Romeo Lucas
Garcia, Efrain Rios M. y Oscar Mejia

Victores. (1966-1985)

12 Los gobiernos democraticos de Vinicio
Cerezo, Ramiro de Ledn Carpio y de

Alvaro Arzu. (1986-2000)

(62}

PRINCIPALES
ACTIVIDADES

Se propician manifestaciones salariales por el
sindicato ferrocarrilero

El gobierno en 1962 protege a la IRCA, para
que los combustibles sean trasportados
Unicamente por sistema ferroviario

A cambio de la no expropiacion la IRCA se
compromete a comprar 28 locomotoras nuevas.
Entre 1958-1960, se despiden 700 trabajadores
de laempresa ferrocarrilera

. El trasporte motorizado hace que la empresa
ferrocarrilera rebaje sus tarifas por trasporte.

En 1968 el inventario de la compafiia
ferrocarrilera era de 824 kilémetros de via,339
puentes, 14 Tuneles, 1280 edificios, a un costo
de Q62,200,412.10

El costo del equipo rodante consistente entre 28
locomotoras de vapor y 8 Diesel-Eléctricas,
1915 vagones de carga y 113 de pasajeros era
de Q 5,871,047.10

La IRCA se declara en quiebra en Estados
Unidos

En 1968 la empresa tenia 3463 laborantes,
ademas de registrarse 33 estaciones en el Sur
El estado decreta la expropiacion de laempresa
IRCA, y se constituye laempresa FEGUA

El trasporte ferroviario de carga decae de un
promedio de 250 toneladas métricas entre 1988
a 1995 a 11 toneladas en 1996

El 10 de marzo de 1996, se cierran las
operaciones de trasporte de carga del ferrocarril.
En 1996 el Ministerio de Finanzas adquiere el
predio de la estacion central y otros sitios por la
cantidad de 104 millones de quetzales para pagar
el pasivo laboral de laempresa

Entre los afios de 1994-1996, son liquidados el
total de los trabajadores de la empresa

En marzo de 1997, se inicia el proceso de
concesion de la empresa que concluye con la
suscripcion del contrato No. 402, con lacompafiia
Desarrolladora Ferrovia, S.A. Ferrovias

El contrato indicaba que la empresa se
comprometia a rehabilitar el tramo del Sur sin



No.

13

EPOCA/PERIODO DE
GOBIERNO

Los gobiernos de Alfonso Portilloy Oscar
Berger (2000-2005)

=
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PRINCIPALESACTIVIDADES
DESARROLLADAS

embargo a la fecha (2005), no ha sido posible
debido a las invasiones existentes en el tramo
ElequipoYy las estaciones del Sur se encuentran
invadidas y/o subutilizadas provocandoles un
acelerado proceso de destruccion

El concesionario Ferrovias, no ha podido poner
en marcha la ferrovia del sur

Unicamente se tiene en funcionamiento la ferrovia
del norte con mucha limitacién y una serie de
problemas técnicos

El concesionario indica que para desarrollar la
ferrovia de la costa sur se necesitan US$ 100
millones de délares, esto a provocado el analisis
de larevisién del contrato pues se esta dejando
de cumplir con la clausula que indicaba la
revitalizacion de este tramo y la reconexion con
el puerto del Pacifico y la frontera sur con
México
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CONSIDERACIONES FINALES

Desde el punto de vista historico la conformacion del sistema ferroviario
en Guatemala, se analiz6 a partir de los periodos de gobierno de la
época independiente, esta informacion permitié desarrollar un cuadro
sintesis con los principales eventos que propiciarion su creacion,
desarrollo y deterioro en la actualidad, estableciendo las siguientes
consideraciones:

1. Adn cuando Guatemala se declara independiente de Espafiaen 1821,
sigue siendo dependiente de ese pais producto de la comercializacién
de los principales productos de exportacion, es hasta la década de
1870 cuando los gobiernos liberales propician la introduccion de
nuevos productos agricolas destacandose la siembra del café y banano.
Estos productos propiciaron el despegue econdmico del pais, a partir
de laaltainmigracion extranjera principalmente por alemanes, ingleses
y Norte Americanos, los cuales fueron favorecidos por los gobiernos
de esas épocas con grandes extensiones de tierra para el cultivo y
produccion de los productos de exportacion.

2. Lasistematizada produccién de los productos agricolas de la costa
sur del pais se veia seria mente limitada en su exportacion debido al
deterioro constante de los caminos de transportacion hacia los puertos
de embarque hacia el extranjero. Ello propicia la construccion del
sistema Ferroviario, como una alternativa de transporte eficiente de
las grandes cantidades de volumen de los productos agricolas hacia
los puertos de embarque, que también para esa época son construidos.
Las limitaciones econdmicas de los gobiernos propician distintas
concesiones para la construccion de los grandes puertos tanto en los
mares del Pacifico y el Atlantico, incluyéndose también tramos del
ferrocarril ubicados en las proximidades de las areas de produccion
agricolay las principales ciudades que de forma interconectada con
la ciudad capital como eje de poder econdmico-politico llegan a
conformar el sistema regional ferroviario. Arquitectonicamente el
sistema necesita de la implementacion de facilidades de caracter
técnico para el funcionamiento del ferrocarril, asi como operativo para
los usuarios y el traslado de distintos tipos de carga, es por ello que
como parte de las concesiones se construyen una serie de estaciones
en el periodo de 1880 a 1910.

3. Elsistema ferroviario conjuntamente con sus instalaciones y manejo
administrativo es concesionado por 99 afios a laempresa Ferrocarriles
de Centro América, por su siglas en ingles IRCA, trasnacional Norte
Americana que maneja todos los ferrocarriles centro americanos desde
el afio de 1900, lo que provoca un monopolio en el sistema de trasporte
nacional, al cual se une la compafiia frutera UFCO por sus siglas en
ingles. Esto limita el campo de accion de los gobiernos al extremo de
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que en la década de 1920 ambas empresas manejaban mas de 40 mil
laborantes, mientras que el gobierno contaba 10 mil empleados
publicos, los analisis historicos claramente establecen como estas
empresas en contubernio con la embajada Norte Americana,
condicionan a los gobernantes de turno en favor de sus interés
econdmicos. Al extremo de donar durante el gobierno de Estrada
Cabrera, todo el distrito del Atlantico, ya construido por el gobierno
incluyendo Puerto Barrios a Cambio de la construccion de 60 millas
de via férreay un puente sobre el rio Motagua, el monto de la donacion
fue de US$ 8,046,554.%.

En la década de 1940, durante los gobiernos revolucionarios de
Juan José Arévalo y Jacobo Arbenz se propicia el rescate del
ferrocarril para su nacionalizacion, a través de la expropiacion por
no cumplir con los impuestos y mejoramiento y ampliacion del
servicio, las acciones encaminadas a su nacionalizacion se ven
truncadas con el golpe de estado propiciado por el coronel Carlos
Castillo Armas, quien patrocinado por la Central de Inteligencia Norte
América, CIA, por susiglas en ingles, restituye a las trasnacionales
todos los beneficios producto del ferrocarril y compafiia bananera,
debido a los interés econdémicos del entonces embajador norte
americano de ese entonces en dichas compafias. La falta de
renovaciones en el equipo ferroviario, el inadecuado mantenimiento
y los problemas de indole laboral hacen que durante la década de
1960, laIRCA se declare en quiebra en una corte de Estados Unidos,
forzando al gobierno de Julio César Méndez Montenegro a rescindir
la concesion del servicio que vencia el afio 2000. Se crea en ese
momento la empresa nacional encargada del manejo del ferrocarril
denomina Ferrocarriles de Guatemala, FEGUA, quien recibe el
equipo en alto grado de deterioro, asi como sus instalaciones, ademas
de pagar 10 locomotoras Diesel-Eléctricas compradas al gobierno
espafiol por la IRCA, quien nunca las cancel6, con el equipo vencido
en su vida util laempresa funciona por espacio de 30 afios, siendo
subsidiada por el gobierno central debido a las perdias reflejadas,
al no ser competitiva con otros medios de locomocion terrestre que
desde la década de 1960 son creados y que compiten en mejor
tiempo efectivo de entrega de los productos, pues mientras el
ferrocarril hace 12 horas desde el puerto de Barrios hacia la capital,
untrailer que jala un contenedor utiliza 4 horas para llegar a la capital,
aello se agregaron los problemas de corrupcion a que se vio sujeta
laempresa al extremo que en el afio de 1988, se produce un incendio
premeditado en las oficinas centrales donde se pierde toda la
informacidn contable, contribuyendo a las serias limitaciones del
servicio al extremo de que a finales de la década de 1980, en el
tramo de Guatemala a Escuintla, se producen invasiones en el derecho
de via, conformando construcciones de caracter formal que hacen
imposible la reparacién de la Ferrovia.
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5. Finalmente durante el Gobierno de Alvaro Arz( nuevamente se

concesiono el ferrocarril, saliendo favorecida la empresa Ferrovias,
para el manejo de los ferrocarriles en Guatemala. Los analisis
econdmico- financiaros y técnicos elaborados por la Intervencion,
demuestran que después de 7 afios de tener la concesion esta empresa
no a cumplido los 5 requerimientos establecidos en el contrato
respectivoy por el contrario el ferrocarril sigue a la deriva sin que se
propicie una politica que garantice su adecuada reutilizacion, como
una alternativa de trasporte masivo, ya que en estos momentos en
que los combustibles fosiles presentan altos costos para los medios
de trasporte motorizado. En sintesis de no haber un adecuado manejo
del sistema en pocos afios tendera a desaparecer y su conformacion
serd un recuerdo en las futuras generaciones de guatemaltecos.
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CAPITULO 11 )
EL MEDIO FISICO Y LA CONFIGURACION DE
LOS CAMINOS DE HIERRO EN EL
DESARROLLO ECONOMICO DE GUATEMALA

Con laincorporacion de Ferrocarril como medio de transporte masivo e
innovador durante las Gltimas décadas del siglo XI1X en Guatemala, se
integra un Nuevo Género de Arquitectura frente a de las corrientes
estilisticas predominantes de esa época. Al momento destacaban
edificaciones de 6rden publico y privado con elementos de los estilos,
Neoclasicos, Barroco, Renacentistas, ademas de la arquitectura tradicional
0 popular, que consistia en una mezcla de elementos funcionales y
decorativos, sin una orientacion estilistica especifica, mas bien respondian
al uso y técnicas constructivas adoptadas de la época colonial,
conformando un concepto popular, sin establecer un estilo definido.

Durante esta época, debido a los requerimientos econémicos y sociales,
se propicia la construccion de este sistema de transporte innovador, que
hace posible el surgimiento de la Arquitectura Ferroviaria. Se establece
como canon basico el concepto de la Industrializacion de los sistemas y
métodos constructivos, desarrollando en ese momento un fendGmeno
constructivo que transformo el ejido Urbano-Arquitectectonico en las
ciudades y regiones donde se construyeron las Estaciones Ferroviarias.

Esto provoco la alteracion del tradicionalismo formal mantenido desde la
época colonial en la imagen urbana de las ciudades. Con estas premisas
se puede concluir debido a los cambios estructurales en los sistemas
de transporte, que permitieron racionalizar de maneraeficiente el traslado
de la produccion agricola hacia los puertos de embarque para la
exportacion. Ademas, acortaron las distancias y tiempo de manera
sustancialmente para el intercambio comercial y cultural, de pasajerosy
mercancias entre la capital, los puntos intermedios y los puertos de
embarque.

Por consiguiente, la Arquitectura Industrial vino a constituirse en un nuevo
simbolo en la presencia social y cultural de Guatemala, caracterizandose
por la integracion de nuevos valores Tecnoldgicos, Socioldgicos y
Arquitectonicos®. Atributos que le permiten en esta época definirse como
un Documento Historico, caracterizado por la sistematizacion de su
construccion y estilo, ya que sus técnicas constructivas industrializadas,
condicionaron la racionalizacion de los espacios funcionales del disefio
arquitectonico.

Los procesos de industrializacion desarrollados en Europa, permitieron a
los paises Latinoamericanos integrar nuevas tecnologias en la produccion
arquitectonica, dando paso a la conformacion de un nuevo lenguaje en la
utilizacién los materiales y configuracion de la estructuras para el desarrollo

1 Sobrino, Julian. Arquitectura
Industrial en Espafia. 1830-1990.
Pags. 10-19.
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de las complejas relaciones establecidas entre las maquinas, el hombre y
los espacios funcionales para el desarrollo de actividades econémicas y
sociales.

Este tipo de arquitectura vino a constituirse en un fenémeno de
transformacion organizacional de la estructura urbana, especialmente
de las trazas de caracter colonial de las distintas regiones del pais, por
donde hizo su recorrido el Ferrocarril, a efecto de conectar cuidad Capital
con la zonas de produccion y los principales puertos fluviales de
embarque.

La Arquitectura Industrial representd un lenguaje funcional que nacié al
compés de los avances industriales. Su filosofia buscaba establecer una
interpretacion de las relaciones entre los seres humanos, las maquinas y
los espacios.

Por lo tanto, para comprender este fendbmeno arquitectdnico, es necesario
tener pleno conocimiento de la historia que permitio su conformacion. A
partir de la conformacion del programa de necesidades de una Estacion,
se establecieron nuevos canones simbdlicos de caracter social y economico
que fueron reflejados en la técnica y expresion formal de este tipo
Arquitectura. Por lo tanto, se considera a esta etapa de la investigacion
como la “sintesis esencial”, que permitira entender la relacion entre la
historia, el urbanismo y la arquitectura. Elementos que dieron paso a la
produccion de objetos concretos que permitieron albergar la actividad
ferroviaria en Guatemala.

Para desarrollar su estudio se toman en consideracion las premisas
establecidas en el planteamiento metodoldgico, tomando en consideracion
los enfoques tedricos vertidos por una diversos de autores, cuyo objetivo
sera propiciar el analisis especifico de la Arquitectura desarrollada para
el Ferrocarril en Guatemala.

La investigacion de campo sera realizada en la Region Sur del pais, donde
se ubico la linea del Ferrocarril de Pacifico, sistematizando la informacion
conforme a la experiencia personal del ponente. Para ello se establece un
cuadro General Metodologico de Evaluacion, que tiene como objetivo
establecer la interpretacion de las relaciones contextuales producidas en
el pais por el ferrocarril a partir de la Configuracion Regional, Urbanay
Arquitectonica. Ya que el conocimiento de los hechos relevantes de caracter
Historico-Social y Tecnoldgico, permitiran entender la concepcion del
transporte ferroviario en Guatemala.

Paraello, el enfoque metodoldgico se divide en tres areas de estudio que
parten del analisis contextual a nivel Regional, a efecto de entender como
las relaciones econdmico- sociales de finales del siglo X1X. Aspectos que
propiciaron un efecto cualitativo en la concepcion urbano regional en la



configuracion de los centros poblados, influyendo directamente en la
produccion de Orden Arquitectdnico.

Con base al planteamiento metodoldgico, se desarrolla a continuacion el
analisis a nivel contextual, tomando como base para este estudio un
esquema basado en tres elementos de importancia analitica que se detalla
de lasiguiente manera:

A. Contexto Ambiental. Consistira en el analisis de las variables del
entorno en que se integraron las lineas ferroviarias, que incluyeron los
elementos topograficos, vegetales, minerales y depoésitos de agua (rios,
lagos y Lagunas).

B. Contexto Espacial. Consistira en el andlisis de las variables de la
ubicacion territorial en las areas urbanizadas y no urbanizadas, donde se
establecieron los requerimientos operacionales para el funcionamiento
tecnoldgico del ferrocarril. Ello incluira el conocimiento del trazo y el manejo
de los accidentes geogréficos, para la integracion del ferrocarril etc.

C. Contexto Econdémico/Social. Consistira en el analisis de las areas
urbanas y no urbanas, donde se produjeron las actividades econdmicas,
sociales y de intercambio, que por medio del transporte de orden masivo
permitié el traslado de la produccidn agricolay de pasajeros, jugando un
papel preponderante para el desarrollo econémico del pais.

2.ELTERRITORIOY ELFERROCARRIL

Para el analisis territorial se toma como premisa basica el efecto legal que
tuvieron los contratos de adjudicacion de este servicio de transporte,
tomando como punto de partida algunos articulos de los contratos suscritos
entre el supremo Gobierno y los concesionarios Luis Schlessinger y
Guillermo Nanne. Los cuales se firmaron el 19 de marzo de 1873y 21 de
julio de 1893, articulos que textualmente establecian los siguientes aspectos:?

a.- Acuerdo del 19 de Marzo de 1873.

Considerando... Que el gobierno de Guatemala se halla en la disposicion
de contratar varias lineas férreas que crucen el territorio de la republicay
que recibiran propuestas de nacionales o extranjeros que quieran hacer la
construccion de las siguientes:

Una de Guatemala al puerto de San José en el Pacifico.
Una de Puerto de Champerico, en el pacifico que deberéa tocar la via de
Retalhuleu'y seguir a unirse con las lineas férreas mejicanas...

ARTICULO 2°. La Viase construira por donde sea mas facil y conveniente
y seguiraen general la direccién marcada en los planos levantados por los
ingenieros Wn. P. Collins y N. M. Cosom, conforme a las especificaciones
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expresadas en los apéndices A. y C.C. Si necesitasen partes de la via
carretera podréa usarse esta, dejando expedito el paso...

ARTICULO 5°. Desde que oficialmente se abra la via al transito, no se
puede establecer otra linea férrea entre los mismos puntos de San José y
Escuintla.

ARTICULO 6°. El gobierno cede gratuitamente a Guillermo Nanne los
terrenos propiedad del estado que sean necesarios para la via, para sus
términos, estaciones, talleres, y demas dependencias. En caso de ser
propiedad privada, el gobierno los expropiara de su propia cuenta tomando
como base de la via Cincuenta pies ingleses de Ancho y para | as Estaciones,
etc. El area suficiente para un buen servicio, conforme convengaa las partes.

b.- Acuerdo del 21 de junio de 1893.

ARTICULO 3°. Inciso 4°. El gobierno hara que se respete el derecho
pleno de propiedad adquirido por laempresa en virtud de los contratos,
o seade cien pies Ingleses, cincuenta por lado en todo lo largo de la viay
los terrenos de las estaciones y de mas servicios segun titulos y los planos
de que tomd razon el registro. Inciso 7°. La Empresatiene el derecho de
importar el nimero de operarios que crea conveniente para la explotacion
y conservacion de la via y en todas aquellas actividades que crea
conveniente. Inciso 12°. La Compafiia del Ferrocarril tiene la facultad de
tomar y conducir de cualquier manantial de agua siendo de dominio
publico, la necesaria para el consumo de los trabajadores, para los trabajos
de la linea, estaciones, locomotoras. Asi como la utilizacién de todos
aquellos recursos materiales como bosques y materiales que necesitase
para la construccion de la via férrea y edificaciones, etc...

De los compromisos contractuales de estos contratos se establecieron las
siguientes consideraciones para la construccion del sistema ferroviario en
Guatemala.

1. LaConstrucciony servicio de los Transportes Ferroviarios fueron
otorgados a Empresas Extranjeras, por medio de concesiones de
hasta 99 afios, contados a partir de la inauguracién de todos los tramos
especificos.

2. Enlaconstruccion de la via férrea nacional se utilizaron los sectores
topograficos que presentaban mejor accesibilidad. En terrenos de
orden nacional o producto de las expropiaciones que para el caso
fueran requeridas por el concesionario al estado.

3. Laempresaconcesionaria tenia la facultad de utilizar todos los recursos
naturales que se encontraban dentro del perimetro del trazo ferroviario,
para la construccion y/o mantenimiento del sistema ferroviario.



Plano topografico de la Republica de Guatemala

4. El derecho de via autorizado tenia un ancho de 100 pies ingleses,
equivalentes a 30 metros, a todo lo largo del tendido ferroviario. En
los casos de las areas para estaciones, no se estableci6 un criterio
minimo de dimensién, sino que mas bien el contratista requirié a su
antojo las dimensiones del terreno.

2.1.1 EL MEDIO AMBIENTE

El analisis ambiental se realizard a través de una serie de cuadros sindpticos,
que permitan entender las condicionantes fisicas, climéticas y la
trasformacion del paisaje regional en las &reas donde se integrd el Sistema
Ferroviario, ya que las condicionantes ambientales influyeron en la
integracion del sistema ferrocarrilero en Guatemala.®

Se inicia con la presentacion del plano de Guatemala, con la parte central
del pais compuesta por una cadena montafiosa, ubicandose en la parte
sur el Distrito del Pacifico, donde el terreno presenta una estratigrafia de
planicies, definidas por una biodiversidad tropical.

El analisis topogréfico del relieve del Distrito del Pacifico, establecio el
perfil de ubicacion de la linea férrea, segun lo indica el plano No. 1006.*

Véase en la pagina siguiente la totalidad del perfil de la region sur.

Caminos de Hierro - 103

3 Biblioteca Multimedia, Plano
de la Ubicacion geografica de
Guatemala. Micorsoft 1993-2002

4 Samayoa, Miguel Angel.
Division de Planificacion FEGUA,
ano de 1968.



104 - Carlos Francisco Lémus

EL PERFIL DE LA CUIDAD DE GUATEMALAAL MUNICIPIO
DE PATULUL, SUCHITEPEQUEZ, PARALAINTEGRACION
DEL FERROCARRIL
(Patulul - Escuintla - Amatitlan - Guatemala)

ESCUINTLA AMATITLAN GUATEMALA

LOCALIZACION DE
PATULUL

ELPERFIL DE PATULUL, SUCHITEPEQUEZALAFONTERA
TECUN UMAN (AYUTLA) FRONTERA DE MEXICO CON
GUATEMALA
(México - San Marcos - Quetzaltenango - Retalhuleu - Suchitepéquez )



El perfil Topogréafico demuestra que el relieve del terreno en la parte
central del pais, no era el mas apropiado para la integracion de este tipo
de transporte, ya que es atravesado por la cadena montafiosa de la sierra
Madre, los volcanes de Agua, Pacaya y Santa Maria, en el trayecto
también se incluyen serranias, elevadas crestas y altiplanicies extensas
que desembocan en el Oceéano Pacifico. El criterio topogréfico en la
colocacion de ferrovia fue manejar pendientes entre el 2.3% hasta el
3.6%, entre la cuidad de Guatemala y el municipio de Masagua, Escuintla.
Lugar donde se ubico la estacion Santa Maria, las variaciones de altitud
se definieron entre los 4900 a 400 pies de altitud sobre el nivel del
mar.

En este tramo se construyd la linea férrea que comunico el Centro del pais
en la Ciudad de Guatemala, con la conexion al Puerto de San José, en el
Océano Pacifico. Mientras que el otro tramo se constituyo por la via
férrea que comunico a la Ciudad Capital con la costa Sur especificamente
con los departamentos de Suchitepequez, Retalhuleu y San Marcos en la
conexion con la frontera Sur de México. En este caso las pendientes se
definieron variaciones de altitud entre los 1500 a 400 pies sobre el
nivel del mar, donde relativamente se establecieron pendientes entre el
1.9% y 3.0%.

Desde la Cuidad de Guatemala hacia la Parte Sur del pais, a esta region
se le conoce como la Costa Grande, donde las montafias no presentan
grandes alturas y precipitadas pendientes, si no mas bien son terrenos con
grandes extensiones de planicies aptas para el cultivo de distintos
productos Agricolas por la fertilidad y humedad de su terreno.

Es por ello que el plano del perfil topografico indica las especificaciones
técnicas del caballaje que deberia requerirse para el movimiento de carga
segun la capacidad de las locomotoras segun el peso y pendientes del
terreno, especificandose para estos tramos la utilizacion de las locomotoras
1000y 900 Hp.

2.1.2. SISMOS DE GUATEMALA

El plano de epicentros de sismos y fallas geolégicas, demuestra como el
area central del pais a estado afecta a una secuencia uniforme de fallas
geoldgicas. Ello obedece a la configuracion de las distintas placas regionales
que afectan el territorio nacional.

En el caso del area sur, claramente se observa la recurrencia de epicentros
que han venido afectando las micro regiones de la costa Pacifica®,
destacandose la adecuada integracion de arquitectura prefabricada en
terrenos sismicos.

Veéase plano de recurrencia sismica, en pagina siguiente.
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6 Diario Prensa Libre, Mapa
turistico de Guatemala. Suple-
mento Dominical, 5 de julio de
2004.

2.1.3HIDROLOGIA
DE LA REGION SUR

Enel caso de los Cuerpos de Agua, el territorio
donde se ubico el Distrito del Pacifico, fue
favorecido en todo su recorrido por el Lago de
Amatitlan, asi como una serie de rios y
riachuelos, entre los cuales se destacan por su
volumen, los Rios: EI Michatoya, El Nahulate,
El Madre Vieja, El Coyolate y El Suchiate que
colinda con la Frontera Sur de México. En la
parte inferior se presenta un mapa que incluye
los principales cuerpos de agua ubicados en el
sur del pais que desembocan en el océano
pacifico.®

Para la Integracion del sistema ferroviario
durante la década de 1890, se constituyd como
uno de los requerimientos basicos de su
funcionamiento, el abastecimiento de agua para
las maquinas de vapor. De ahi que la ubicacion
de las estaciones en las ciudades requirieron de una serie de Depositos
de de Agua, con diferentes capacidades de almacenamiento. Para ello
fueron utilizados como fuentes de abastecimiento los rios, lagos y/o mantos
acuiferos subterraneos, mas proximos a la estacion, recurriendo a métodos

MAPAHIDROLOGICO DE LAREGION SUR DE GUATEMALA

Meéxico

Océano pacifico



de extraccion por medio de pozos mecanicos para almacenar el liquido
en depositos aéreos para el abastecimiento directo de las locomotoras.

Un ejemplo de este requerimiento lo constituyd la especificacion técnica
establecida para una locomotora de clase 700, con un Tender (depdsito)
de agua era de 7000 galones, la que variaba su consumo en relacién peso
de la carga del convoy (peso del equipo y mercaderia), respecto a la
pendiente del terreno. El cuadro sintesis de la localizacion de los dep6sitos
de agua del distrito del pacifico del afio de 1934, establece la ubicacion,
distancia en millas, capacidad en galones y su forma de captacion. Se
presenta el plano del sistema de abastecimiento de la Estacion de Santa
Lucia, Mazatenango, la cual tenia capacidad para 3000 galones, los cuales
eran extraidos del rio Pantaledn.

LOCALIZACION DE LATOMA DE AGUAPARA LAESTACION
SANTALUCIA, SUCHITEPEQUEZ, ANO DE 1923."

El plano anterior define la ubicacion del tanque de agua de esta estacion
que fue abastecido por medio de un sistema de bombeo utilizando una de
las vertiente del Ri6 Pantaledn, ubicado a una distancia de 2407 pies
equivalentes a 733 metros, hasta un tanque aéreo de captacion de 30,000
galones, que abastecia las maquinas de vapor . El tanque se ubicé a 1378
pies equivalentes a 420 metros, de la estacion.
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2.1.4 CARACTERIZACION NATURAL DE GUATEMALA?®

A continuacion se presentan las principales caracteristicas ambientales a
que esta sujeto el pais en la Regidn Sur, donde se puede observar como
incidieron estos elementos en la configuracién del equipamiento ferroviario.

Temperatura Promedio
En laregion varia entre 20y 25 grados %
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CUADRO SINTESIS DE LAS CARACTERISTICAS
AMBIENTALES DE LOS DEPARTAMENTOS DONDE SE
LOCALIZO EL DISTRITO DEL PACIFICO
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ALTURA ZONAS DE CLIMA TEMPERATURA | TOPOGRAFIA
DEPARTAMENTO | HUMEDAD | PRECIPITACION |  MAXIMA MiNIMA VIDA

Bosque Himedo Templadoy [25.11 CMaxmay |Pend. Del 0%al
GUATEMALA 79%] 2936,50 mm 1502msnm  [1202msn.m.  [Subtopical-templado |Calido 1561 C.Minima  |25%

Bosque muy himedo 3500 CMaxmay |[Pend. Del 1%al
ESCUINTLA 95%| 3284 MM 333.93m.snm [004.50m.snm | Subtwopical Calido 1820 CMinima | 05%

Bosque muy himedo 3170 CMaxmay |[Pend. Del0%al
SUCHITEPEQUEZ 96%]| 3655M.M 398.84m.snm |305.10m.snm | Subtopical Calido 1840 CMinima  |08%
RETALHULEU 337.23m.snm |237.87m.shm Calido
QUETZALTENANGO Bosque muy himedo 3300 CMaxmay |Pend. Del5%al
(mun. Coatepeque) 72%]2999.10 mm 2333m.sn.m. | 300.00m.snm | sub-tropical calido Calido 1950 C.Minima  {01.0%
SAN MARCOS Bosque muy himedo 208 C.Maxmay |Pend. Del 0%al
(mun. Ayutla y Ocos) 80%] 3210.05 mm 0021msn.m  |0002.40m.sn.m |sub-ropical caido | Calido 02.10 C.Mima__ [10.0%

Las condicionantes ambientales se definen como el conjunto de
fendmenos atmosféricos que caracterizan a una regién especifica. Aca
se evalUan por el anlisis de factores como: temperatura, lluvia, vientos,
latitud, altitud, nivel del mar, relieve, vegetacion, radiacion solary la
nubosidad.’

En los Departamentos que integran el Distrito del Pacifico, conforme ala
clasificacion establecida por el Instituto Nacional de Sismologia,
Vulcanografiay meteorologia, INSIVUMEH, la temperatura media varia
entre los 14.9°a los 23.9°, la altitud topogréafica varia entre los 1400 a 20
metros sobre el nivel del mar.

El sistema de Clasificacion Thornthwaite establece como condiciones
bésicas para la formacion del clima: lahumedad y la temperatura, en
el caso de Guatemala estan definidos 32 micro climas. Esta
condiciénante fue un elemento basico en la produccion arquitectonica
del ferrocarril en Guatemala. Aspecto que sera analizado con detalle
en el apartado de los sistemas y métodos constructivos aplicados al
ferrocarril.

Funcionalmente el analisis del confort bioldgico y térmico, esta definido
como la sensacion de bienestar que experimentan las personas en
determinadas regiones climaticas, constituyéndose en uno de los aspectos
de mas influencia en la capacidad del ser humano para el adecuado
desarrollo del trabajo mental y fisco.

El Distrito del Pacifico presenta un clima calido, el cual produce fatiga y
disminuye la eficiencia del trabajo, es por ello que el manejo ambiental y
la funcionalidad arquitectonica se constituyen en los dos importantes
controles que permitieron laadaptacion y mitigacion del rigor climatico de
los espacios urbanos donde se ubicd la infraestructura y equipamiento del
ferrocarril de este distrito.

9

223.

10

Diccionario Enciclopédico
llustrado Sopena, Tomo |, Pag.

Diccionario

Geogréafico

Nacional. Tomo |, Pags. 125-27.
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2.1.4EL CONTEXTO REGIONAL

La primera aproximacion en el &mbito urbano consiste en situar la
localizacion especifica las estaciones en estudio, para ello se establecié un
cuadro sintesis, indicando su posicion geografica dentro del contexto
urbano, época de fundacién de la ciudad para conocer su traza y
conformacion urbana, el analisis de las variables de indole topografico,
ambiental, para conocer la ubicacion de los distintos edificios del conjunto
arquitectdnico, asi como su orientacion y distancia respecto al parque
central como punto principal de cada poblado, a efecto de analizar la
creacion de los nuevos ejes viales de indole econdémica que nacieron con
la integracion del ferrocarril en la trama urbana de la ciudades.

CUADRO SINTESIS DE LAS CARACTERISTICAS FISICAS DE UBICACION DE LOS PREDIOS
DE LAS ESTACIONES DEL FERROCARRILANALIZADAS"

Ubicacién de Fund. del Dist. Del Cap. Soport.
No. | Estacién Banc.Marc. | Latitud Longitud | Poblado. Orientacion | Parque. del suelo Topografia del predio
140 37" | 900 30" | Afio de 1200
1 | Guatemala/ Ciudad 1485 s.n.m | 42~ 28' 1773 Sur/franco. | metros Todas las estaciones
140 27" | 900 37" | Afio de 300 presentan
2 | Amatitlan/municipio 1200 s.n.m | 28’ 16' 1780 Sur/occ. metros uniformidad
140 24" | 900 41" | Afio de 400 en la topografia de
3 | Palin/ municipio 1146 s.n.m | 14 25' 1717 Sur/franco. | metros sSus
140 18" | 900 47" | Afio de 800 terrenos que no
4 | Escuintla/cuidad 347 s,n.m | 03' 08’ 1760 Sur/franco | metros excede
Puerto. de San 130 55" | 900 49" | Afio de 700
5| José/ Escuintla. 1.98 s.n.m. | 22 10' 1880 Sur/occ. metros al 1.5% de variacion
140 32 910 30 Afio de 950
6 | Mazatenango/ciudad | 372 s.n.m. | 02' 127 1814 Sur/oriente | metros
140 37 910 40 Afio de 400
7 | Retalhuleu/ ciudad 240 s.n.m. | 07’ 42° 1825 Sur/occ. metros
140 41 910 54 Afio de 650
8 | Coatepeque/ Cuidad | 490 s.n.m. | 55' 43' 1844 Sur/franco | metros
140 40 900 08 Afio de 400
9 | Ayutla/ san marcos 234 s.n.m. | 39' 26' 1893 Sur/occ. metros
La sintesis del cuadro anterior establece que de las 9 estaciones analizadas
su posicion geogréfica relacionada con la latitud y longitud, se ubican en
un contexto climatico de orden calido himedo, donde las poblaciones
fueron fundadas previo a la integracion del ferrocarril, como parte de los
métodos de reduccion utilizados por los espafioles para el control indigena
y laproduccion agricola.'?
Se observa como la localizacién de las estaciones y la dimension de sus
predios en relacion a otras actividades de indole econémica y social,
condicionaros las primeras trasformaciones de los poblados, debido al
requerimiento de orden vial establecido por este sistema de transporte
con lo cual se propicia el desarrollo urbano de estas ciudades a finales del
siglo XIX.
4 |nvestigacion de campo. 2.1.5 EL MEDIO FISICO NATURAL
2 Historia Sinoptica de  Enunperiddicode Octubre de 1884, aparece un reportaje de una excursion

Guatemala, Pag. 248.

realizada en ferrocarril, desde Amatitlan al Puerto de San José, donde se



describe el paisaje de la zona. “En el recorrido por el lago se observan
ganados que apacentan en sus verdes colinas, las innumerables barracas
de amarilla paja de los trabajadores.. Por Palin el tren atraviesa fincas de
cafa de azUcar, se observan los trapiches... las casitas de los labradores
con techos de tejas coloradas. .. los anchos senderos donde los bueyes
arrastran las carretas cargadas de cafia”*® En el sector donde recorria el
ferrocarril central se localizaban los mas valiosos ingenios ubicados en
Escuintla, que en el afio de 1883 produjeron 40,507 arrobas de azucar,
en general para esta época existirdn en Guatemala 2247 fincas de cafia de
azUcar.

En el caso del contexto fisico natural Payeras refiere. “Al iniciarse la
construccion en la busqueda de insumos necesarios se provoco un
cambio en el ecosistema, ya que se puede considerar que uno de los
mayores depredadores durante los finales del siglo XIX, fue el
ferrocarril, tanto en forma de combustible para las locomotoras como
en forma de durmientes. Ya que en el curso de sus primeros 50 afios de
funcionamiento este producto clasico de la revolucion industrial,
consumid unos 70, 000,000 pies de madera. La mayor parte se
obtuvieron del arbol madre cacao, debido a su durezay su resistencia
alahumedad y tiempo”.*4

A este andlisis se agregd la transformacion del entorno verde nativo
provocado por la integracion del arbol del cafeto en diversas regiones del
pais, a esta transformacion Wagner refiere. “La produccién de café se
inicio en década de 1850 a gran escala en el area de Guatemala-Escuintla,
dando lugar a grandes plantaciones en los cinturones de la boca costa del
Litoral Pacifico, desde Santa Rosa hasta la frontera mexicanay la region
de las verapaces. Esto dio como resultado la produccién a gran escala en
el periodo comprendido entre el afio de 1867 a 1871, de mas de 425,989
quintales de café”. 1°
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1“4 Payeras, Mario, Estudio de
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Trabajadores en el corte del café Trabajadores cargando banano en el Ferrocarril para UFCO.¢
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% Historia General de
Centroamérica. Pag. 140.

7 Secretaria de Comunica-
cionesy Transportes. Monografia
de los ferrocarriles Mexicanos,
Abril de 1970, pags 1-7.

2.2EL CONTEXTO ESPACIAL
INTRODUCCION

A continuacion se desarrolla un analisis a nivel regional de las principales
condicionantes que permitieron la integracion del ferrocarril en el pais.
Paraello se evaltian los sistemas tecnolégicos aplicados a la construccién
de lavia férrea, tomando en consideracion los criterios internacionales
aplicados a nivel nacional, los cuales estuvieron sujetos a la
configuracion geogréfica de Guatemala, debido a las variaciones de
altitudes entre los 0 a 5000 pies sobre el nivel del mar, con pendientes
pronunciadas que establecen porcentajes del 3 al 0.5%, pendientes
que variaban dependiendo de la region del pais donde se ubicd el
ferrocarril.

2.2.1 ANTECEDENTES CONSTRUCTIVOS
DEL FERROCARRIL

Historicamente el origen del ferrocarril dio inicio a principios del siglo
XIX, debido a las experiencias de sus inventores en Inglaterra.
Originalmente el sistema utiliz6 maquinaria rodante de vapor, ya que
su objetivo inicial consistia en el acarreo de los materiales extraidos
desde las minas, para ser llevados hacia los rios y puertos fluviales,
actividad que hasta ese momento se realizaba con traccion animal y
humana. Fue Richard Trevithick, en 1771, quien disefi6 la primer
maquina a vapor que fue montada sobre ruedas, logrando accionar la
fuerza motriz que dio paso a la conformacion del primer sistema de
Locomotora.

En 1811 John Blenkinsop, patento el ferrocarril de cremallera, constituido
por ruedas dentadas que trabajaban sobre un riel dentado paralelo a la
via. Esta fue exitosamente utilizada en las minas de carb6n de Middleton
en Leeds.

En 1814 William Hedley construy6 dos locomotoras que demostraron
mayor eficiencia en el tramo Wylam-Inglaterra, debido al uso de la rueda
liza sobre riel liso, la que producia menor coeficiente de friccion. Durante
ese mismo afio es construida la primera locomotora de vapor desarrollada
por William Stephenson, dando paso a la conformacion del primer
ferrocarril del mundo en llevar pasajeros en el tramo de Stockton y
Darlington, en afio de 1825.

La tecnificacion y mejoras del ferrocarril se llevan a cabo a partir del
concurso realizado en 1829 que establecia varias pruebas, donde los
principales constructores, demostraron las habilidades y cualidades de
sus locomotoras, siendo la méas versatil la del tipo Rocket, que lleg6 a
desarrollar una velocidad 20 K/H.



En 1830 se establecid el primer ferrocarril que utilizé traccion de vapor
como fuerza motriz, llevando pasajeros, mercancias y materiales
diversos, sobre la via principal de Liverpool a Manchester, utilizando
la famosa locomotora Rocket, en una distancia de recorrido de 31
millas.

El desarrollo del ferrocarril propicio la construccion de 3598 millas en
toda Inglaterra. Actividad que genero el mejoramiento de muelles y puertos.
La aceptacion del ferrocarril permitio en el afio de 1934 la conformacion
de la empresa Railway Air Servicies, quien se encargd de manejar el
Servicio.

En el contexto europeo otras naciones desarrollaron sus propios sistemas
ferroviarios tal fue el caso de Francia, que lo utilizé inicialmente parael
acarreo de carbon en 1827, inaugurando la primera linea entre Saint-
Etienne-Lydn, usando locomotoras de vapor construidas por el inglés
Stephenson en el afio de 1832.

En 1833 el gobierno francés incentiva la construccion de los ferrocarriles,
lo que permite la construccion de 580 kilémetros en todo el pais en 1842,
activad que prosigue hasta llegar a integrar 3,516 kilometros, en 1852.
En laactualidad, Francia cuenta con una extension en sus lineas de 38,840
kilometros de los cuales mas de 8000 kilometros son utilizados para el
manejo de carga.’®

En Alemania se inaugurd la primera linea férrea entre Nuremberg y Furth,
constituyéndose el estado en el principal constructor, teniendo en propiedad
lamayoriade lineas el afio de 1846, en la actualidad la mayoria de lineas
sobre pasa los 52,079 Kilémetros. En otros paises como Dinamarca,
Italia, Suecia, Suiza, Noruega y Portugal, su construccion dio inicio a
partir de la década de 1850, constituyéndose el estado como responsable
de su funcionamiento. El caso de Espafia, inicié operaciones en 1848 con
operadores privados.

En el continente Americano vino a constituirse en un medio de
comunicacion revolucionario, ya que con los primeros pasos del
periodo independiente de varias naciones su desarrollo tuvo un alto
impacto econémico, en consideracion a las grandes extensiones de
terreno que estaban siendo colonizadas. En el &mbito social permitio
el intercambio de ideas entre los individuos de distantes regiones.
Dio mejoras al transporte de todo tipo de carga, ya que hasta el
momento estaba supeditado al sistema de transporte de traccion
animal.

En Norte América, especificamente en los Estados Unidos surge como
producto de la imperiosa necesidad de transportar todo tipo de productos
alos principales puertos, al rié Mississippi, a los canales artificiales, y en
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rios y lagos que unicamente desarrollaban a las ciudades que tenian
ubicadas en su periferia.

En 1827 se construye el ferrocarril en el tramo Match Chunk, en la zona
de Pensylvania, en un extension de 14.5 Kilémetros, con servicio exclusivo
para transportar carga. Posteriormente se inicia la linea de Charleston en
1929, South Carolina que es concluida en 1833 con 217 Kilémetros,
utilizdndose las primeras locomotoras de vapor fabricadas en los Estados
Unidos, entre 1850 y 1855 se desarrollo la linea del oeste del ri6
Muississippi.

En 1869 ya se habian construido 309,822 Kilémetros, estableciendo la
concesion entre el estado y la Central Pacific Railroad, quien manejo el
tramo de San francisco California con rumbo Oeste del pais. En 1886 los
ferrocarriles de escantillon de 0.91 metros, fueron ensanchados a la via
ancha de 1.435 metros, modificando mas de 20,990 kildmetros en el sur
del pais. Tecnolégicamente se integraron cambios en el Ferrocarril, como
el cambio de rieles de hierro por acero, y el uso del freno de aire
Westinghouse, mejoro la velocidad, resistio mayor peso y permitié mayor
cantidad de ensamble de vagones.

En México con el surgimiento de la independencia se propicia laintegracion
del ferrocarril para desarrollar conexiones de Costa a Costa. De los puertos
del golfo de México con los del Pacifico, ya que para ese entonces,
Veracruz y Acapulco eran las puertas de salida y entrada de productos
del pais. En 1837 se dio la primera concesion del ferrocarril entre el puerto
de Veracruz y la cuidad de México. Se establecieron varios contratos
para otorgar diversas concesiones, las cuales permitieron construir
679,853 Kilometros, durante el primer periodo del ferrocarril nacional
mexicano.

El sistema permitid la integracion de varios tramos de via ancha de 1.435
metros y otros de via angosta 0.914 metros. Durante el periodo del
gobierno del presidente Diaz se inicia la expansion del sistema, que de
8000 kilometros en el periodo de 1884 a1888, pasa a 11067 en el afio
de 1892.%

En Centro América la construccion ferrocarrilera se inicio a finales del
siglo XIX, producto del desarrollo de los cultivos agricolas del Caféy
Banano, que para ese entonces se habian constituido en los principales
productos de exportacion.

El sistema ferroviario en Guatemala, inicié privadamente en las fincas de
café y banano, ubicadas en Tiquisate, Escuintla. Su objetivo era llevar los
productos hacia los caminos de herradura, para ser transportados a los
puertos de exportacion. Tecnoldgicamente se utilizaron locomotoras de
combustién a base lefia.?°



2.3ELFERROCARRILGUATEMALTECO

Formalmente fue introducido al pais durante el gobierno del general Justo
Rufino Barrios, que establecio las primeras concesiones estatales a partir
de 1873. Su construccion obedecid a las condicionantes econémicas de
esa época que ademas buscaban el mejoramiento de los puertos fluviales
de Champerico y San José en el océano Pacifico y Puerto Barrios en la
salida al Océano Atlantico.

En su inicio se establecieron concesiones de tramos individuales, entre
ellos se tuvo el caso del Ferrocarril de los Altos, que se integré en los
departamentos de Quetzaltenango, Huehuetenango y San Marcos, el cual
colapso por las inclemencias naturales ocasionadas en el afio de 1896.
Sin embargo, durante el gobierno del licenciado Estrada Cabrera, por
razones politicas, no se hizo ningUn intento para su recuperacion, producto
del deterioro causado por un fendmeno natural de julio de ese mismo
afo.

En el periodo comprendido entre 1873y 1929 se construyeron 374.6
millas de lineas férreas para comunicar los puertos fluviales del pais. Se
establecid lamilla 0 en Puerto Barrios. En la cuidad Capital se definié la
milla200y la milla 374.6 se ubico en la Aduana de Ayutla, San Marcos,
donde se establecia la conexién con cuidad Hidalgo, México.
Posteriormente en el afio de 1923, se establecid la conexidn con el puesto
Fronterizo de Angiatt, que comunico la linea férrea con el vecino pais de
El Salvador.

Tecnoldgicamente se utiliz6 equipo de traccion a vapor y petroleo en sus
inicios. Mientras que en la década de 1960, se adquiere maquinaria diesel-
eléctrica, durante la Gltima fase de la concesion de laempresa IRCA, ya
que en ese momento se habia deteriorado la mayoria del equipo rodante
debido al inadecuado mantenimiento y falta de interés en su reemplazo
por el concesionario.

En sus inicios se constituy6 en un medio de transporte revolucionario
para el pais, siendo uno de los agentes que permitio el despegue
economico de lanacion, a finales del siglo XIXy principios del siglo XX.
Sin embargo, los procesos de concesiones individuales aprobados por
el gobierno, propiciaron la creacion del monopolio desarrollado por la
empresa Internacional Railways of Central América- IRCA- que aun
teniendo en el contrato clausulas para el mejoramiento del servicio, debido
ala concesion de 99 afios, sin implementar ningun tipo de mejoramiento
en el sistema (ello propicié durante el periodo de gobierno revolucionario
de Jacobo Arbenz, el desarrollo de la primera huelga de los trabajadores
Ferroviarios debido a la falta de pagos atrasados). La empresa argumentd
durante la década de 1950, serias perdidas, debido a la construccion de
las carreteras que incidieron en la limitacion de la utilizacion de sus
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servicios. Es por ello que el gobierno propicio la intervencion de la IRCA
durante la década de 1960, cuarenta afios antes de finalizar el periodo
de la concesion.

Un reporte del departamento financiero de FEGUA, del afio 1993
establecia que para la reparacion del equipo rodante y las instalaciones se
necesitaban un total de Q 52,000,000.00 ($6.700,000.00), lo cual hacia
imposible su puesta en funcionamiento.? Se hicieron intentos por Mejorar
el equipo Rodante y el mejoramiento de sus instalaciones, pero fueron
insuficientes, por lo tanto, se da una nueva concesion del servicio a la
Compafiia Desarrolladora Ferroviaria, Sociedad Andnima, de nombre
comercial FERROVIAS. A través del contrato de Usufructo Oneroso
No. 402 de fecha 25 de noviembre de 1997, siendo la contra parte nacional
como Interventora del servicio a favor del Estado, laempresa FEGUA
(Ferrocarriles de Guatemala).

En la actualidad Unicamente se encuentra en funcionamiento la linea
correspondiente al Distrito del Atlantico, debido a los problemas de orden
social que se presenta a lo largo del Distrito del Pacifico, en consideracion
a las invasiones de terrenos a lo largo de la linea férrea ademas de la
subutilizacion de los edificios.

2.4 SISTEMAS ORGANIZATIVOS

Con el objeto de analizar en que consistieron las variables funcionales de
caracter regional utilizadas por el sistema ferroviario guatemalteco, es necesario
recurrir al conocimiento interpretativo de la concepcion del ferrocarril como
un sistema de transporte aplicado al contexto guatemalteco.

Para comprender este proceso, es necesario establecer la definicion del
término sistema, interpretada como “El conjunto de interrelaciones
ordenadas dentro de un todo,””?? donde las categorias mas importantes
lo constituyen, el rangoy la jerarquia. Por consiguiente, el sistema se
basa en lacomposiciony la organizacion, elementos que le dan coherencia
como producto de la abstraccion humana. Mario Camacho, define el
término sistema asi: “Esta basado en un concepto de universalidad
gue implica la definicion de leyes y normas dentro de un caracter
candnico, que conforma una estructura.””

Estas definiciones permiten explicar que un sistema aplicado al concepto
ferroviario, se interpreta como: El conjunto de elementos espaciales
gue dentro de un @mbito regional y/o urbano, de manera articulada
responden a un tiempo y espacio definido para el desarrollo de una
actividad especifica.

A nivel urbano, el sistema se constituye en el resultado de un proceso de
interrelacion regional dentro de un pais, “El cual funciona por medio de la



interdependencia que le da su propia composicion y coexistencia para
conformar el todo”.2* Con estas consideraciones se concluye que dentro
de la sistematizacion de las ciudades existe una dindmica de desarrollo
que permite identificar y asignar actividades especificas a cada centro
urbano por sus dimensiones, cantidad de poblacion y actividades
economicas.

A su vez, a nivel regional, en el caso de Guatemala, los sistemas de
produccidn agricola establecen una serie de actividades comunes que
sirven de enlace entre las ciudades. Por lo que se establecen mecanismos
de interconexion a partir de los sistemas de Transporte y comunicacion,
ya que estos se constituyen en los agentes propiciadores de la interaccion
entre las ciudades y el campo por medio de redes articuladas, que de
manera ordenada, en funcion del tiempo 'y el espacio, permiten conformar
el todo como un sistema de caracter Interurbano dentro de un contexto
regional especifico.

En este contexto el termino Estacion, se refiere al punto de encuentro del
Ferrocarril, los usuarios y mercancias, por lo tanto, es necesario desarrollar
una interpretacion de la definicion establecida por laempresa Ferrocarriles
Internacionales de Centro América, -IRCA-. Concesionaria del servicio,
aefecto de evaluar la concordancia entre los términos antes descritos y la
definicion.

”Un punto designado en el Horario con un nombre, en el cual pueden
detenerse los trenes para tomar o dejar el transito; parasalir de, o
entrar a la via principal; o de cuyo punto se exhiben sefiales fijas”.%

Al analizar esta definicion se establecen las siguientes consideraciones:

1. Seestablece como punto designado, al area especifica dentro de
un contexto urbano y/o regional que sirve de referencia para el abordaje
del servicio Ferroviario.

2. Los conceptos de Via Principal y punto de sefiales fijas, indican
que el sistema utiliza la via férrea para su circulacion unidireccional, es
por ello que se maneja a partir de estricto control de itinerarios con
horarios especificos. Estableciendo un derecho de viaen las jerarquias
de circulacion.

3. Al punto designado como Estacion, se ubica tanto en areas urbanas
como rurales para que el tren se detenga. Sugiere una categorizacion
de las estaciones dentro de su recorrido.

4. Lacategorizacion de los puntos designados, sugiere que el ferrocarril
necesita ubicar dentro de su recorrido facilidades de abastecimiento,
mantenimiento y reparacion de los diversos equipos rodantes. 2
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5. Lassefalesfijasy telegréficas, establecen un sistema especifico de
comunicacion desarrollado por el sistema Ferroviario.

6. Como medio de transporte, permitié desplazamientos entre distintos
puntos del pais, propiciando una mayor demanda y mejoras en el
desarrollo econémico-social y politico del pais.

7. El Itinerario. Definido como el horario especifico para la clase, el
ndmero y movimiento de un tren ordinario.

8. Laprecedencia. Referidaa la prioridad del tiempo de los distintos
trenes en funcidn del orden que deben salir o llegar a un punto o
estacion determinada.

Conel analisis e interpretacion de estos conceptos se puede establecer una
definicion genérica paracomprender cual es la funcion del Sistema Ferroviario:

Medio de transporte desarrollado con equipos de traccion mecanica
sobre vias de metal que circulan de forma unidireccional. Que en un
ambito regional a través de sistemas organizados y articulados entre
uno y/o varios conjuntos urbanos de distinta jerarquia, van



requiriendo de puntos especificos de encuentro denominados
Estaciones, cuyo objetivo es el embarque y desembarque de personas
y/o mercaderias para su movimiento. Las actividades y el movimiento
del tren son manejadas con itinerarios y organizacion de recorridos
por medio de un sistema de comunicacion interconectado con los
principales puntos de encuentro. (En un principio lacomunicacion se
desarroll6 por medio del sistema telegréafico. En laactualidad utiliza sistemas
avanzados de radio comunicacion via satelital).

De estas reflexiones se interpreta que con relacion al sistema utilizado en
Guatemala fue de una via, confirmando el desarrollo de programaciones
estrictas de horario en su recorrido, a efecto de evitar cualquier tipo de
siniestro. Es por ello que se establecieron clasificaciones los trenes segn
su rumboy categoria.

Con el establecimiento de vias principales y secundarias y los puntos
designados para el manejo del transito, se establecieron las dimensiones
de los espacios arquitectonicos en base a los radios de influencia a nivel
Urbano y/o regional, considerandose éste como otro de los parametros
que permitieron definir las categorias de las estaciones. Asu vez el sistema
se auxilio de medios de comunicacion, para garantizar la circulaciony
manejo de los itinerarios de los servicios a nivel nacional.

Otro elemento que definio la categorizacion fue el servicio de trenes
utilizados en el sistema ferroviario Guatemalteco, su clasificacion se
establecia segun el reglamento de transportes del IRCA.%

En este se definid al término TREN como: Una maquina o un motor, o
mas de una maquina o un motor, acoplados, con carros o sin ellos,
exhibiendo marcadores.?

Ello indica la integracion de uno o varios equipos de traccion que halan
uno o varios vagones de pasajeros y/o de carga conformando el convoy
ferroviario. El término tren viene de la voz francesa Train.

Existen diferentes conformaciones de convoy ferroviarios, los cuales se
clasifican por el tipo de actividad y cantidad de carros que tienen
acoplados, los cuales se clasifican de la siguiente manera:®

1. Tren Ordinario. Es un tren autorizado por un itinerario de horario.

2. Tren Extra. Es un tren que no esta autorizado por un itinerario de
horario y podré designarse como extra segun los siguientes casos.

3. Tren Superior. Untren que tiene precedencia sobre otro.

4. Trende Derecho Superior. Untrenal cual se le da precedencia por vias.
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5. Trende Clase Superior. Untren al cual se da precedencia por vias.

6. Trende Direccién Superior. Untren al cual se le da precedencia en
la direccidn especifica por horario, siendo aplicable entre trenes
opuestos de lamisma clase.

Este andlisis permite concluir que el sistema, se basé en itinerarios
especificos, donde el horario establecia la clase, direccion, nimero y
movimientos. Aello se e agrega la clasificacion que se hizo de los distintos
tramos del ferrocarril, definiendo la jerarquia por medio de Divisiones,
que estaban ligadas a trayectos especificos, por los horarios y recorridos,
con estas consideraciones se pone de manifiesto la existencia de categorias
para las estaciones, dentro del proceso de integracion a nivel nacional,
regional y urbano.

La conformacon del Ferrocarril en Guatemala estuvo condicionada por la
topografia del territorio nacional, la localizacion de las &reas de produccion
agricolay la ubicacion de la cuidad capital, que como eje del poder politico-
econdmico, se convirtio en el punto de interconexidn central con los puertos
de embarque al exterior y las conexiones con los paises vecinos. Estas
consideraciones definieron cuatro distritos de desarrollo, a partir de la
subdivision del territorio guatemalteco tomando como eje principal a la
cuidad capital.

Para el &rea norte que comunicaba la cuidad capital con Puerto Barrios,
como punto de salida al Océano Atlantico, se establecié el DISTRITO
DEL ATLANTICO. El area Nor.-oriente como punto de conexion
entre la cuidad capital y la frontera de el Salvador, se establecio el
DISTRITO ORIENTAL el cual integraba por los departamentos de
Zacapay Chiquimula.

En las areas Sury Sur-Occidente del pais que establecian la conexién de
la cuidad capital con los puertos de San José e Iztapa y Ocds, como
puntos de salida hacia el Océano Pacifico. Ademas de establecer la
conexion con la frontera de México, se establecio el DISTRITO DEL
PACIFICO.

Estos Distritos fueron concebidos como areas geograficas especificas de
Divisidn, bajo el establecimiento de itinerarios y horarios especificos dentro
del sistema. Esta clasificacion obedecio a que laempresa Ferrocarriles
Internacionales de Centro América,- IRCA-, también habia obtenido las
concesiones del servicio las Republicas de Honduras, El Salvador,
Nicaragua y Costa Rica, existiendo la correspondencia de Divisiones y
Distritos para su control y desarrollo.*

De estas consideraciones, se deriva que con la implementacion del
ferrocarril los espacios arquitectonicos, urbanos y regionales, para su



desarrollo estuvieron ligados por las condicionantes econdémico, social y
politico, de la época liberal guatemalteca de finales del siglo XIX.

Otra premisa que permite establecer la categorizacion de la configuracion
espacial del Sistema, es la evaluacion del tipo de equipamiento,
infraestructura y requerimientos de los distritos ferroviarios. %

2.5 CONFORMACION DE LOS DISTRITOS FERROVIARIOS

Para comprender como se establecid la estructura organizativa funcional
del sistema Ferroviario, tanto a nivel urbano como regional, se debe partir
del anélisis de los requerimientos del espacio Arquitectonico, bajo la
percepcion de distintas premisas como la ubicacion, dimensiones de
predios, requerimientos de servicios basicos, conexiones con otras areas
de la cuidad, etc., factores que dieron paso a la conformacion de los
distintos tipos y categorias de las Estaciones para el ferrocarril.

Es por ello que el sistema ferroviario en Guatemala, parte del conocimiento
de la ubicacion de los sectores geograficos donde se instalaron las
Estaciones del Distrito en estudio (véase el plano de Ubicacion de los
Distritos Ferroviarios en Guatemala, en pagina siguiente).

Las divisiones establecidas para los distintos distritos se conformo en
base a los requerimientos para cada punto especifico del circuito, donde
la atencion de las actividades Econdmico- Sociales, se constituiaen el
elemento generador de la conformacion de cada estacion (véanse anexos
Ay B al final del capitulo: Equipo ferroviario utilizado en Guatemala).
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UBICACION DE LOS DISTRITOS FERROVIARIOS EN GUATEMALA

DISTRITO DEL

PACIFICO

SAN MARCOS
1. TECUN LMAN
1. PAJALFITA
5. LAS PATMAS

QUETEALTENANGD
+. COATEPEQUE
5 GENOVA
6. LAS CRUCEE

EFEETALHULEU
7. CABALLO ELANCO
8. BAN JUAN
9 GRAMADA
1t. CHAMFERICO
11. RETALFULET
12. 3 ANSEGASTIAN
13. 5AN ANDRES
14. 3 ANFELIFE
L1 COYTTIEMANGD
1&. MAFATENATNNGD

SUCHITEFEQUEZ

IT.IXTACARA
12 PATULUL

ESCUINTLA
16, £ ANTA MARTA
2. MASAGUA
21 KA ANTD
D EANIEE
. 108 CERRTIDE:
M. EECUNMTLA
25. $ANTO TOMAS
2. CONCEPCION
7. PALIN

GUATEMALA
2. AMATITLAN
=. MOEAL
3. EL FRUTAL
3. PANPLONA
. GUATERALL

Fuente. Departamento de Ingenieria de FEGUA, Guatemala, enero 1984.

DISTRITO DEL

ATLANTICO
EL PROGRESO
3. EL BAMNCHO

FACAPA

34 FACAPA
IZABAL

35. PLER TOEAERIOL

\ DISTRITO DE

ORIENTE

FacAPA
CHIQU I MLILA



2.6 FERROVIAUTILIZADAEN GUATEMALA

El pardmetro que mejor define el ancho de la via ferroviaria se denomina
Aproche, y se considera como la distancia existente entre las caras
interiores de la via férrea (ejes del material rodante, el cual puede presentar
diferentes dimensiones), con lo cual se limitan los tipos de material mévil a
utilizar, esto también condiciona las conexiones posibles con otros
ferrocarriles. Anivel internacional se construyen ferrocarriles con distintas
dimensiones en el ancho de via, en funcion del pais y requerimientos
tecnoldgicos de utilizacién por traslado de carga y/o pasajeros.

Histéricamente a nivel internacional los constructores de Europay de
Norteamérica, adoptaron un ancho comin de 1.435 metros. (56 pulgadas
y media), conforme al proyecto de George Stephenson, que se baso en
los tendidos de via para las vagonetas que extraian materiales de minasy
ser llevados a un punto distinto de almacenaje.

Empiricamente se habia demostrado que la medida de 1.435 metros era
la dimension mas adecuada para el arrastre por medios humanos o carretas,
debido al ancho de los ejes de ruedas. Es por ello que, a partir de esta
estandarizacion, se conformd la normativa internacional de este ancho, en
la conferencia de Berna/suiza de 1887, tomando en consideracion
parametros de velocidad y peso, asi como el trazo de las curvas para
evitar descarrilamientos.

Sinembargo, paises como Espafia, aumentaron esta dimension en funcion
de las fuertes pendientes que los trazados exigirian que las locomotoras,
para el aumento de su potencia, por lo tanto, tenian un cajon de fuego
mas amplio (tender o dep6sito de combustible), que el resto de las naciones
Europeas, ello obligé al ensanchamiento del equipo mecanico y por ende
lavia.

En el caso de Portugal, se adapt6 al ancho espafiol, otros paises no
siguieron el modelo intencional, ni el espafiol ya que propusieron otros
modelos; tal es el caso de la normalizacion rusa a 1.520 metros debido a
que el zar eligio a un estadounidense defensor de la via ancha para que
dirigiera el primer ferrocarril del pais. Finlandia adopté el mismo ancho.

En la actualidad, el transito ferroviario internacional entre paises con
diferentes anchos de via se resuelve con vagones provistos de ejes de
ancho variable en las estaciones fronterizas, que al cruzar un tramo de
transicion adoptan. El nuevo ancho, no obstante, también mantiene los
clésicos transbordos de tren en estas estaciones. En Estados Unidos la
viaancha se adoptd en varias lineas. En el sur se estandarizé con 1.435
metros, sin embargo, esta norma se aplico en todo el territorio Norte
Americano hasta después de la Guerra Civil estadounidense (1861-1865).
El control gubernamental méas estricto en la construccion de los primeros
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ferrocarriles europeos se dio en Francia, ya que en el siglo XIX se contaba
con la red de lineas troncales mejor planificadas y preparadas para la
velocidad. *

Otro ejemplo del cambio de ancho de via fue la linea que ingresa del sur
de México a Guatemala con un ancho de 1.43 metros, por lo que se
utiliza en la frontera vagones de 0.914 metros para el traslado de la carga.
El caso de México durante la década de 1870 se utilizaban los siguientes
criterios, traccion a vapor con escantillones de 1.435y 0.914, mientras
queen latraccionanimal 1.435y 0,914, implicando vias anchas y angostas.
Es por ello que en 1910, se tenian 14,789 kilometros de viaanchay 4311
de viaangosta.

El caso de Guatemala, integrd la via Angosta, por lo que hace necesario
recurrir a la historia para analizar el comportamiento politico y econdmico
que dio paso a la construccion del ferrocarril. En el periodo presidencial
del General Justo Rufino Barrios (1873-1898), se observo como nueva
fuente econdmica para el desarrollo del pais los cultivos del café y banano,
debido al detrimento que presentaba la produccion y comercializacion de
laGranay Cochinilla.

El proceso de cultivo y produccion del café y la azlcar requerian de
grandes extensiones de tierra y sistemas eficientes de transporte debido al
volumen de la carga. En esa época la dificultad del transporte por medios
de la traccion animal, hacia los puntos de embarque para la
comercializacion en el exterior del pais, ocasionaba una serie de
limitaciones y problemas para los productores.

De ahi que el gobierno se intereso en la construccion de muelles para la
exportacion, ya que el principal interés del General Barrios, era la busqueda
del despegue econdmico social del pais. Es por ello que en un discurso
realizado en el mes de marzo de 1873, indicé lo siguiente. “...Al servicio
de los caminos de hierro deben su apogeo las naciones mas
adelantas... En Guatemala inexploradas tierras donde abundan
los productos naturales y que adecuadamente cultivadas harian la
riqueza del pais, esto Unicamente se lograra con el establecimiento
de lineas férreas para dar pronta salida a los frutos y a conseguir
tan positivo beneficio deben encaminarse los esfuerzos del gobierno
y la Nacion sin omitir medio alguno...”®

En otro discurso ante el organismo legislativo relacionado con laintegracion
del ferrocarril. “..Que los beneficios deben encaminarse los esfuerzos
del gobiernoy la Nacién sin omitir medio alguno para la construccion
del ferrocarril...” * Es por ello que cuando se suscribe el 7 de abril del
afo 1877 el contrato de concesion con el Sefior Guillermo Nanne, para la
construccion de un ferrocarril, que uniria al Puerto de San José con la villa
de Escuintla (hoy cabecera municipal), los trabajos serian desarrollados



con capital absolutamente nacional, la concesion establecié un ferrocarril
de Via Ancha, de cuatro pies y ocho pulgas y media, con riel de 50 Ib.%

Sinembargo, el gobierno aceptd que la construccion fuera de Via Angosta,
de noventay un centimetros de ancho y riel de 35 yardas, considerandose
como un atraso ya que otros ferrocarriles Centroamericanos, como el de
Balboa, Panamg, mantuvo el ancho de 1.52 metros. En el desarrollo de
investigacion se consultd el contrato respectivoy la justificacion del Sefior
Nanne para pedir el cambio en el acho de via. Sn embargo, en ningun
documento se fundamenta el cambio y los beneficios que el pais obtendria
del mismo. Debe quedar claro que el ancho en la construccién de la
via, establecido en el contrato especifico, claramente indicaba la
medida estandar Internacional de 1.435 m*®

Para explicar este cambio, la teoria del Ingeniero Miguel Angel Samayoa,
de FEGUA, es que el General Barrios vio un peligro en la estandarizacion
internacional, ya que con ello se utilizarian puertos Mexicanos ya construidos
para la exportacién de los productos con lo cual dejaria de tener validez
la construccion de los puertos Nacionales. Por lo tanto, aprobo la utilizacion
de lade la via Angosta de un ancho de 0.914mm, lo que contraveniael
contrato original establecido entre el concesionario el estado.

El entre ancho o aproche a que se refiere la anterior descripcion en el
caso del ferrocarril del Distrito del Pacifico en Guatemala, se basd en la
via Angosta, utilizando el sistema de medida ingles, donde la dimensional
bésica es la Pulgada, (duodécima parte del pie, equivalente a 23 Mm).
Medida que en el sistema métrico decimal, equivale a2.54 Mm. Definiendo
un ancho de via de TRES PIES, equivalentes a NOVENTA Y UN
CENTRIMETROS CON CUARENTAMILIMETROS exactos, 09145.

En el sistema inglés la definicion de los tres pies, son equivalentes a una
Yarda de Ancho, equivalente a 36 pulgadas. La Yarda tiene 0.0005682
millas, la base del sistema son 12 pulgadas, equivalentes a un Pie.*

2.6.1 EL PERFIL TOPOGRAFICO

Guatemala es un pais de altos contrastes topograficos, producto de la
cadena montafiosa que atraviesa su territorio, es por ello que los
constructores del ferrocarril ademés de luchar con la configuracion del
terreno pantanoso en las zonas bajas del sury el clima calido, tuvieron
que desarrollar una estrategia de atencion al trazo de la via férrea, solventar
los abruptos cambios de pendiente que presentaba el terreno en las areas
del trazo. (Véase el plano del perfil del trazo Teciin Uman frontera
Mexicana a Puerto Barrios, pagina 108 de esta capitulo).

El criterio de ubicacion de los puntos estratégicos de estacionamiento y
abastecimiento para el equipo rodante, requeria de puntos intermedios
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dentro de un circuito. Para ello se utilizaron predios que presentaran
inclinaciones no mayores al 1%. Mientras que en el recorrido de la via, las
pendientes no deberian exceder el 3.3%.En la conformacién del trazo, el
analisis de pendientes se constituia en el factor de mayor importancia
para la construccién del ferrocarril, es por ello que en este apartado se
explicardn los métodos y técnicas aplicadas en la construccion del tendido
ferroviario. Paraello, se parte de la interpretacion de los conceptos trazo
y pendiente. Trazar ®° (del Lat. VVg. Tractire, tirar una linea, planta de un
proyecto parra la realizacién de una edificio).

Pendiente® (del Lat. Pendens, tis, que significa colgante). Historicamente
se refiere al uso de elementos colgantes en cuerpo humano, data de tiempos
muy antiguos y se mencionaen la Biblia, en el libro del Génesis; ya entonces
era frecuente llevar pendientes de diversos materiales, particularmente
oro y otros metales preciosos, que con frecuencia estaban decorados
con piedras preciosas, posteriormente en ingenieria se definié como la
cuesta o declive de un terreno/ colgante).

Desde el punto de vista matemaético, se interpreta como: La Medida de la
inclinacion de una recta, establecida en un sistema de ejes cartesianos.
Desde el punto de vista matemaético, se interpreta como: La Medida de la
inclinacién de una recta, establecida en un sistema de ejes cartesianos.*

Desde el punto de vista matemaético, se interpreta como: La Medida de
la inclinacion de una recta, en un sistema de ejes cartesianos. Donde la
pendiente de una recta es el aumento de la ordenada, Y cuando laabscisa,
X aumenta una unidad uniformemente. Por lo tanto, al integrar estas
definiciones al sistema ferroviario, se interpreta como el trazo dentro del
terreno que presenta areas planas o inclinadas, para la colocacion las
lineas férreas sobre superficies rectas se basd en el principio de las variables
de diferencia entre niveles.

Las especificaciones técnicas utilizadas en la construccién del ferrocarril,
se basaron en las normas de la AMERICAN RAILROAD
ENGINERING ASOSIATED- AREA- por sus siglas en inglés, para la
colocacion de las carrileras y traviesas.

Es por ello que en los sectores de terreno que presentaban declives o
buscos cambios de altitud, se recurrio al uso de curvas para alcanzar la
altitud requerida.

La relacion de curva y convoy ferroviario, dependia de la cantidad de
carros que jalaba, utilizando para ello pendientes en curvas (La pendiente
o gradiente de una curva cualquiera en un punto se define como la pendiente
de latangente, recta que toca a la curva sélo en dicho punto, a partir de
un determinado valor, que es la relacion de la curva y la recta.
Matemaéticamente se desarrolla a partir del calculo diferencial). El trazo
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utilizado en la construccidn de la via férrea se baso en el método topografico,
realizado por medio de las operaciones de estaqueado de estaciones en
la medicion, a partir de puntos verticales que indicaban el perfil de
alineacién, utilizando instrumentos Opticos de precision (véase el apartado
de los instrumentos utilizados en la construccién del ferrocarril, en
Anexo B al final del capitulo).

2.6.2 DISTANCIAS Y TIEMPOS DE RECORRIDO

Para realizar el andlisis particularizado del FERROCARRIL
PANAMERICANO, de Guatemala cuidad a Tecun Uman (Ayutla),
frontera con Méxicoy de los Ramales de SAN JOSE, SAN ANTONIO,
TIQUISATE, SAN FELIPE, CHAMPERICO Y OCOS.

Todos ubicados dentro del ambito de estudio del FERROCARRIL
CENTRAL. Se establece el inventario de la ubicaron y facilidades de las
estaciones realizadas en este Distrito.*

PLANO DE LOCALIZACION REGIONAL DEL DISTRITO DEL
PACIFICO Y SUS DISTINTOS RAMALES

La construccion de los Ferrocarriles para el Distrito del Pacifico se
desarrollaron durante el periodo de 1880 a 1910, conforme a la siguiente
cronologia:

1. Guatemala-San José, 74.5 millas (1880-1884). “  Samayoa, Miguel Angel.
Informe Ejecutivo para FEGUA,
2. Champerico- Retalhuleu, 27.3 millas (1884-1886), junio 2000.
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3. Los ramales Guatemala- Guarda Viejo, 2.8 millas (1886-1887),
4. Retalhuleu-San Felipe, 13.7 millas (1892-1893),

5. Ocbs-Ayutla, 23 millas (1896-1898).

6. Mulua-Mazatenango, 10 millas (1898-1899),

7. El ramal Santa Maria-Patulul, 27.3 millas (1901-1903)

8. Palo Gordo- San Antonio Suchitepéquez, 3.5 millas (1907-1910),

CUADRO DEL TIEMPO DE RECORRIDO ENTRE LAS
ESTACIONES DEL DISTRITO DEL PACIFICO

UBICACION DE LOS T. DE RUMBOS/CLASE
No. RECORRIDOS DISTANCIAS | RECCOR. | horarios | categoria | PENDIENTES
Ferrocarril
A Panamericano
Guate/cuidad- Santa 1ra. Y
1| Maria (Escuintla.) 54.9 millas 4 H. 33 m | 3 diarios | 2da. 0.00 2 1.5%
Santa Maria (Escuintla.)- Tra. Y
2 | Mazatenango 60.1 millas 3 H. 56 m | 3 diarios | 2da. 1.00a2.2%
Mazatenango-Ayutla(san 1ra. Y
3 | Marcos) 62.2 millas 5 H. 05 m |5 diarios | 2da. 0.00a1.2%
Ramal Puerto de San
B |José
Santa Maria (Escuintla.)-
1| San José (Escuintla.) 20.60 millas |1 H35m |1 diario | Mixto/local|0.00 a 0.1%
C | Ramal San Antonio
San Antonio
(Suchitepéquez)- Palo
1| Gordo. 3 millas O0H15m |1 diario [Mixto/local | 0.00 a 0.3%
D |Ramal Rio Bravo
Rio
Bravo(Suchitepéquez)-
1| Tiguisate 16.5 millas 0H40m |1 diario [Mixto/local |2.00 a 1.0%
E |Ramal San Felipe
San Felipe
1 | (Retalhuleu)- Mulua 09.40 millas |[OH40 m |1 diario | Mixto/local | 0.2 a 3.2%
Ramal Puerto de
F | Champerico
Champerico
1| (Retalhuleu)- Las Cruces | 18.4 millas 1H35m |1diario |Mixto/local|1.1a1.6%
G | Ramal Puerto de Ocds
Océs (San. Marcos)-
Ayutla (frontera con
México.) 13 millas 1HO5m |2diarios | Mixto/local | 1.0a0.1%

El cuadro permite evaluar los recorridos del Distrito del Pacifico, siendo
el tramo mas extenso el ferrocarril panamericano, que conectaba la
cuidad capital con la frontera norte de México. En tanto que los 6
ramales se conformaron para la conexion de la via principal con las



areas agricolas de la region, asi como las conexiones con los tres puertos
del pacifico, para la exportacion de distintos productos. Obsérvese
que en los itinerarios diarios se utilizaban trenes de primera y segunda
categoria asi como mixtos locales. Los recorridos establecian
correspondencias entre tiempo y kildémetros o millas, tomando como
base los minutos y segundos para calcular la velocidad por hora. Sin
embargo, se definian como méaximas velocidades para trenes de
pasajeros, mixtos, especiales, carros fruteros 30 millas en viarecta o
curvas ligeras, mientras que en curvas cerradas el méximo era de 25
millas hora.*

2.6.3 ANTECEDENTES CONSTRUCTIVOS
DEL FERROCARRIL

La compafiia del Ferrocarril Central de Guatemala, -IRCA- se formo
bajo la guia del constructor ferroviario C. P. Huntington, quien habia tenido
experiencias anteriores en la Central Pacific de los Estados Unidos, siendo
apoyado por los ingenieros A. J. Schenzer, como jefe del departamento
de construccidon, N. M. Coven, jefe de division y William P. Collins como
asistente.®

Este equipo técnico fue contratado por el sefior Guillermo Nanne,* a
quien el gobierno del General Justo Rufino Barrios, en el mes de Abril de
1887 *" le habia concesionado la construccion de los tramos, San José-
Escuintla, Escuintla-Guatemala, Santa Maria-Cocales (hoy Patulul) y
Cocales Mazatenango, tramos que quedaron abiertos al transito el 20 de
Junio de 1880. Tomando en consideracién planos, las entrevistas de
técnicos de FEGUA y las referencias historicas de construccion se
establece la siguiente descripcion de la construccion:

El primer tramo se desarrollo entre el Puerto Maritimo de San José y
la Cabecera Municipal de Escuintla, (denominada en esa época villa
de Escuintla). Las primeras 20 millas, se iniciaron en el Puerto hasta el
lugar conocido como Santa Maria, en un trazo casi nivelado en
consideracion a lo plano de la topografia, mientras que en el tramo de
Santa Maria a Escuintla se present6 una ligera pendiente del 3% hasta
llegar a la villa de Escuintla, completando en un tramo total de 23
millas.

La Compaiiia Ferroviaria de Transporte de Centro Américay del Pacifico,
se uni6 a la Compariia del Ferrocarril Central de Guatemala, para construir
el tramo de 48 Millas entre Santa Mariay la Cuidad Capital de Guatemala,
el que también fuera concesionado a los sefiores Guillermo Nanne y Luis
Schlessinger.*

El problema en la ejecucion de este tramo surgio en las laderas del
volcan de Agua debido a la elevacion de méas 12,000 pies. Sin embargo,

Caminos de Hierro - 129

“#  Reglamento especial de
Recorridos de la IRCA, 1936,
Pags. 13-14.

% Horario No. 23, IRCA Péag. 12
Septiembre de 1957.

% Dunlop, Jim R. Construccion
de los ferrocarriles internacionales
IRCA, Revista ferrocarrilera la
GAZETTE, agosto de 1982.

4 Solis. Cesar G. Compilacion
de contratos de construccion del
Ferrocarril, Pags. 193-95.

% Guillermo Nanne de origen
Costarricense, fue el primer stper
intendente del IRCA, siendo el
responsable del manejo de fletes
y pasajes, Prensa Libre 1981,
Pags. 3-5.

% De LeOn, Oscar. Interpre-
tacion de los contratos de
construccion de los Muelles de
San José, Pag. 285.



130 - Carlos Francisco Lémus

8%  Planimetria del Distrito del
Pacifico, Planoteca de FEGUA de
1968.

este sector topograficamente se constituyd en el mas adecuado recorrido
para llegar a la villa de Palin. Se establecid la construccion de un tramo
de 16 millas en declive, con pendientes con porcentajes del 3%z hasta
el %2, pues como lo mencionaba el constructor Huntington, que para
mantener la pendiente del 3%2 %, en la subida de los 2585 pies, fue
necesario superar la altitud de la cuidad desarrollando una serie de
curvas de retorno con radios cerrados de 266 pies. Al consultar estas
referencias historicas de construccion, segun el perfil hipsométrico de
1968, se establecieron distintas curvaturas que variaban entre los 260
y 280 pies, con grados maximos de 15 pies entre las millas 240y 230
ubicadas en el tramo comprendido entre Escuintla y Amatitlan. Se
continuo con el tramo Amatitldn y Guatemala, desarrollando la
construccion de la via a través del rio Michatoya, entre los volcanes de
Aguay Pacaya.

Este trazo resulto un tanto mas dificil debido que hubo que excavar sobre
roca volcanicay colocar una serie de puentes, para el manejo de distintas
pendientes entre el 3y el 2.3%, en un tramo de 13 millas, donde debia
alcanzar la altura promedio entre los 3000 y 5000 pies, a efecto de llegar
al sector de Pamplona donde se ubicaba el punto mas alto a 5200 piesy
de ahi en plan llegar al &rea sur de la ciudad donde se ubicaria la Estacion
Central.

En 1890 se desarrollé la expansion del ferrocarril, estandarizando a 3
pies el ancho todas las lineas férreas que se estaban realizando en
Guatemala. Se construy6 el tramo de 59 millas desde Santa Maria a
Mazatenango. Se inicié en 1893 y concluyo en el afio de 1894, dando
inicio en lamilla 270 hasta llegar a la 310, con curvaturas maximas de 265
pies, con méximos de 15 grados. En los tramos de Buena Vista se desarrolld
con pendientes 2.4%, y de Patulul con 2.2%, hasta Mazatenango que se
Ilega con una pendiente del 1.2%.

En 1894 se conform6 la Empresa de Ferrocarriles de Océs. La linea
adopto el estandar de 3 pies de ancho de via, se construye en la region
Sur Occidental de Guatemala. El trazo se inicia a partir del recién
inaugurado Puerto Maritimo de Ocds, en paralelo a la desembocadura
del rio Suchiate, sobre una serie de plataformas que no excedieron las
pendientes del 1 al 1.2%, en terrenos planos con accidentes geograficos
minimos como los riachuelos que encontrd a su paso, sirviendo de
referencia para desarrollar el trazo hacia el occidente, hasta llegar a la
cabecera del municipio de Ayutla, en una longitud total de 13 millas, virando
hacia el este para conectarse con el sitio denominado Vado Ancho cubriendo
una longitud de 22 millas.

Este tramo permanecio aislado del Ferrocarril del Distrito del Pacifico,
hasta el afio de 1900 cuando se construyo la conexion hacia la Estacién
las Cruces, que comunicaba directamente a la linea principal a partir de la



Estacion del Municipio de Coatepeque, Quetzaltenango. Este tramo se
concluyé en el afio de 1902.

Posteriormente continud el tramo de Mazatenango, desde la cabecera
Municipal en lamilla 310, construyéndose 12 millas con leves pendientes
que variaban entre el 2 al 2.5%, para llegar a la cabecera departamental
de Retahuleu en la milla 322. El trazo sugirié una serie de terraplenesy
rellenos en consideracion al tipo de terreno pantanoso de esta region. Se
incluyeron varios puentes de metal, con luces que variaban entre los 25 y
40 pies para superar los rios que se ubicaban en el sector, concluyendo su
construccion en el afio de 1901.(Véase el Anexo C: Los puentes
utilizados).

El tramo Retahuleu en la milla 322, se dirigi6 hacia la cabecera municipal
de Coatepeque en lamilla 352, estableciendo la construccion del tramo
de 35 millas, en un terreno con pendientes elevadas entre 2 y 3.5%.
Topograficamente el terreno presentd una cuesta relativamente uniforme,
Unicamente cortada en los lugares donde se ubicaban rios y quebradas,
que fueron superados con puentes de metal de un maximo de 32 pies de
luz.

En este tramo se incluyd la conexidn con el puerto de Champerico en una
longitud de 14 millas, en terreno de tipo pantanoso con pendientes
uniformes de menos 2.5% de pendiente. Finalmente se integro el tramo
de Coatepeque a Ayutla, entre las millas 352 hasta la 374.6, construyéndose
22.6 millas, concluyéndose lamismaen 1910. Topograficamente el terreno
presentd una pendiente pronunciada con un declive del 3 al 1.9 %, en
terreno pantanoso, con limitados accidentes geograficos que Unicamente
requirieron de la integracion de cuatro puentes de metal que no superaron
28 piesde luz.

El andlisis historico establece que durante la época de construccion del
ferrocarril en el pais, se instalaron un total de 527.33 millas, equivalentes
a 790 Kilémetros, siendo la ubicacion de la milla 0 en Puerto Barrios, en
el Océano Atlantico. La cuidad Capital se le designd lamilla280y ala
estacion de Ayutla en ciudad Tecun Uman, la milla 374.6, establecida
como limite territorial con ciudad Hidalgo, México, entre las cuales se
desarrollé un area comun entre los patios en la milla 380 con una diferencia
de ancho entre los ejes de via.

La longitud del ferrocarril del Distrito del Pacifico, incluyendo los
ramales de Santa Maria-Puerto de San José (20.6 millas), el tramo
San Antonio-Palo Gordo (3 millas), El tramo Rio Bravo-Tiquisate (11
millas), el tramo San Felipe-Mulué (9.4 millas), el tramo Champerico-
Las Cruces (18.4 millas), el tramo Oc6s-Ayutla (13 millas), y el tramo
Guatemala-Frontera Tecn Uman (177.2 millas). Se construyo un
total de 120 millas, y el tramo Guatemala-Puerto Barrios, fueron
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197.4 millas (via hacia el Océano Atlantico), incluyendo las conexiones
con el Distrito Oriental Zacapa y la Frontera con El Salvador de 70
millas ( para su interpretacion véase el plano de la ubicacion de los
Distritos ferroviarios en Guatemala de la época de su esplendor durante
la década de 1960). EI tramo Bananera-Quirigud, (ubicado
exclusivamente en las fincas bananeras del Nor.-este del departamento
de Izabal) de 24.4 millas, lo que hace una longitud total de via 291.8
millas, en esta region del pais.

Las diferencias en longitud de los tramos del Distrito Pacifico y Norte,
obedecieron a la extensidn territorial de los departamentos en que se
construyeron, ademas de los accidentes geograficos de la cadena
montafiosa que atraviesa el pais.

El andlisis permite explicar como el periodo de construccion de los
ferrocarriles en Guatemala fue relativamente corto (1877-1910), con
escaso desarrollo vial en comparacion a los paises de Norte América,
contando con un total de 527.33 kilébmetros. Su vida Util se considera
sumamente limitada debido al monopolio provocado por la empresa
trasnacional que inicialmente lo concesion.

2.7 CONTEXTO ECONOMICO SOCIAL

En el analisis territorial es necesario conocer la ubicacién contextual de
los departamentos y municipios, donde se localizé el ferrocarril, el cual
estuvo intimamente ligado los procesos agricolas, ya que a finales del
siglo X1X se inicio el proceso de produccion a gran escala del café y
banano como principales productos de exportacion del pais. Es por ello
que, en este apartado, se desarrollara un analisis interpretativo de como
los productos agricolas fueron los propiciadores del dinamismo econémico
de laregion sur del pais.

2.7.1DIVISION POLITICO ADMINISTRATIVA
DEL SUR DEL PAIS

Histéricamente el desarrollo econdmico y social del pais se a supeditado
a los grandes latifundios de produccion agricola, ejemplo de ello fue la
década de 1860 cuando se inici0 la siembra del café a gran escalaen la
costa del pacifico, alcanzando su mayor esplendor durante la década de
1880. Mientras que la produccién del banano se desarroll6 en las tierras
bajas, fértiles, lluviosas del caluroso litoral atlantico, las cuales son regadas
por el caudaloso rio Motagua. Ello propicia su produccién a gran escala
a principios del siglo XX, cuando los productores nacionales se
convirtieron en tributarios de United Fruit Company, araiz de la concesion
para la produccion y comercializacion otorgada por el presidente Estrada
Cabrera, a esta empresa norte americana que ya maneja el monopolio
del banano en toda Centro América.



PLANO DE LA CATEGORIZACION DE LAS CIUDADES
DEL ANO DE 19005
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CUADRO SINTESIS DE LAEPOCA DE FUNDACION YACTIVIDAD ECONOMICA
DE LOS DEPARTAMENTOS DEL CENTRO Y SUR DE GUATEMALA

DEPARTAMENTOS DONDE SE UBICO EL DISTRITO DEL PACIFICO
No. | Departamento | Fecha de fundacién | Actividad Econdmica Region
1| Guatemala Siglo XVIII Intercambio/ politico Central del pais
2 | Escuintla Siglo XVII Intercambio/ agricultura | Sur Central, costa
3 | Suchitepequez | Siglo XIX Intercambio/agricultura Sur Central, costa
4| Retalhuleu Siglo XIX Intercambio/ agricultura | Sur Occidente, costa
5| Quetzaltenango | Siglo XX Intercambio/ agricultura | Sur Occidente, costa cuca
6 | San Marcos Siglo XIX Intercambio/ agricultura | Sur Occidente, costa

Este cuadro indica como las regiones central y sur del pais, se constituyeron
en una de las zonas de mayor dinamismo econémico durante la década
de 1870, producto de los cultivos agricolas y la alta fertilidad de los suelos
costeros. Caracteristicas que permitieron el desarrollo econdémico de las
principales ciudades de esta region, dando paso a la construccion de los
puertos fluviales y el ferrocarril de este distrito del pais.

2.7.2 EI DINAMISMO ECONOMICO

El desarrollo econémico social y politico de Guatemala, durante la época
colonial, donde el sistema de division politica establecido por los esparioles
estuvo constituida por la creacion de los corregimientos politicos, para la
reduccion de los grupos indigenas y el manejo de laeconomia agricolaa
través de los grandes latifundios. Etas acciones mantuvieron una economia
cerrada hasta la primera etapa de la época independiente, debido al manejo

% Schlesinger, Stephen. Fruta
Amarga la CIA en Guatemala,
Péag. 18.
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52 Historia General de Centro
Ameérica, Tomo IV, Pag. 41.

% Revista Domingo, Prensa
Libre, 4 de Septiembre de 2005,
18-20.

comercial que se desarrollaba internacionalmente a travez del Ministerio
de Comercio Exterior Espafriol.

Durante el gobierno de Rafael Carrera, en 1845, se conforma la sociedad
econdmica de amigos del pais, entidad que sirve de enlace entre los
agricultores y el gobierno para fomentar el cultivo del Café. Para la década
de 1860, el café se exporta en volumenes de alto significado para la
economianacional.

La siembra del café se desarroll6 a diferentes alturas. Desde la boca
costa del suroeste en los departamentos de San Marcos, Quetzaltenango
y Suchitepéquez donde se establecieron plantaciones en altitudes de 300
hasta 1,400 sobre el nivel del mar, ya que los suelos de esta zona eran los
mas fértiles del pais y el patron climéatico de orden bi estacional era favorable
para la caficultura.®

Historicamente el café proviene de la planta etiope Kaffa, cultivada en
el afio 575. Posteriormente Arabia abastecid a todo el mundo durante
el siglo XVIII, siendo sustituida por Brasil a mediados siglo XIX,
llegando a Guatemala en la época colonial de Carlos Il1, entre 1759-
1788.%

El modelo tecnoldgico de produccion se desarroll6 a partir de la
perdurabilidad de los cafetales y no al uso intensivo del suelo como lo
hacia el Brasil, ya que integraron los poli cultivos por medio de unidades
productivas, entrelazando el café con los productos de subsistencia como
el maiz, tubérculos o rastreros y arboles frutales que funcionaban como
rompe vientos y control de la erosion.

Por otro lado, la produccidn del banano se desarrollo en las tierras bajas,
fértiles, lluviosas y calurosas del litoral atlantico, regadas por el caudaloso
rio Motagua.

Al mismo tiempo surge la cafia de az(car, que no tiene el mismo auge del
café, pero que se identifica como otro recurso que permite el desarrollo
agricola de la costa sur durante la ultima década del siglo XIX. Su cosecha
y produccion toma un mayor auge durante la década de 1950, debido a
lainestabilidad de los precios del café a nivel internacional.

En general, la siembra y cosecha de los productos agricolas se baso en
los controles climaticos de orden regional y subregional, siendo los meses
propicios para su siembra entre octubre y febrero, a efecto de recoger la
cosecha en la época seca y facilitar su transporte hacia los beneficios y
puertos de embarque.

Para la década de 1860 el traslado resultaba sumamente dificil, debido a
los caminos de herradura intransitables durante la época de lluvia.



Otras alternativas de desarrollo econémico lo constituyeron la produccion
ganadera o lechera las cuales estuvieron anexadas a los centros urbanos y
sus zonas de influencia. A continuacion se presenta un plano de Guatemala
donde se detalla el area geogréfica de la boca costa sur donde se
desarrollaron con mayor influencia los productos agricolas de exportacion.

PLANO DE DESARROLLO AGRICOLADEL SUR DEL PAIS*

El plano define las areas de mayor produccion agricola de los productos
de exportacion, los cuales se ubicaron en los sectores de la Costa Pacifica
del pais.

Como se indicé anteriormente, las principales limitaciones que se dieron
al inicio de la exportacion de café y banano, estuvo orientada a las
deficiencias de los medios de transporte y el deterioro de las vias de
comunicacion que Unicamente podian ser utilizados en época seca.

Véase, en la pagina siguiente, dos fotografias de la situacion de caminos
rurales del destrito del pacifico previo a la introduccion del ferrocarril,
siendo utilizados especialmente en las épocas de verano para el transporte
de los productos agricolas, ya que en el invierno eran intransitables para
el manejo de carga.

2.7.3 ORGANIZACION DEL ESPACIO ECONOMICO

Para comprender la conformacion del corredor econdmico que se desarrolld
en el litoral Pacifico de Guatemala, se hace un andlisis de cuales fueron los
principales productos agricolas que se cultivaron en esta regién y sus
caracteristicas de produccion y comercializacion, ya que este fendémeno fue
el principal efecto que permiti6 la construccion del ferrocarril en el pais.
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FOTOGRAFIAS DE LOS CAMINOS DE HERRADURA DEL SUR DELPAIS*

® Muybridge, Eadweard.
Historia del café... Pag. 58.

% Diario la Gaceta de
Guatemala, 27 de julio de 1862.

En Guatemala, empieza el consumo del café a principios de 1800 como
producto del intercambio comercial con Cuba. Sin embargo, su produccion
en masa se inicia durante la segunda mitad del siglo XV111, debido a la
asombrosa aclimatacion del cultivo en las distintas regiones del pais, como
producto de la decadencia de la granay la cochinillaa mediados del siglo
XVIIIL. En esta época se conforman los semilleros o almacigos para ser
distribuidos a toda la poblacion, llegando a adquirir importancia en diversos
lugares del pais durante la década de 1860, la Gaceta de 1862, en un
reportaje especial indico: “La siembra de cafetos en todo el pais ya
rebasaba los 6, 500,000 millones de matas.”® Haciendo propicia la
produccion en masa del café, lo que da como resultado un crecimiento
del cultivoy las exportaciones, tal como se interpreta en el siguiente plano
donde se identifican los departamentos y poblaciones del sur del pais
donde se produjo a gran escala el cultivo del café.



PLANO DE LOCALIZACION DE CULTIVOS DE EXPORTACION

Fuente. Historia del café en Guatemala, Regina Wagner, P4g.46.

El pais se vio altamente influenciado por la siembray cosecha del café,
con mayor énfasis especial la region de la boca costa sur. Donde se
constituye una serie de fincas cafetaleras, entre las mas importantes por
su ubicacion y produccidn se consideran las siguientes: en la Antigua
Guatemala, la Hacienda Parga; en Amatitlan, la Hacienda el Bosque; en
San Juan Sacatepéquez, la Hacienda El Pilar; en Villanueva, la Hacienda
de Cecilio Conde; en San Jerénimo Salam@, la Hacienda del Trapiche; en
Escuintla, con clima célido se contaba con varias fincas de las familias
Tejada, Garnicay Zepeda; en Santa Lucia Cotzumalguapa, Mazatenenago,
las fincas de Salvador Lémus; en Oriente, especialmente en Zacapa, las
fincas de Cayetano y José Pefia.’

En relacion al banano, las primeras plantaciones aparecen en la década
de 1860, en la isla de Roatan.® En Centro América se inicié por
productores locales, que posteriormente se convirtieron en tributarios de
United Fruit Company; ya que el caso de Guatemala fue un convenio
concertado entre el gobierno de Estrada Cabrera y la UFCO. La
produccién desarrollada al afio de 1900, fue de 1, 300,000 racimos, con
producto de primera clase exclusivo para la exportacion. La construccién
del ferrocarril se constituy6 en la puerta de entrada del gran capital
bananero en el pais al permitir las extensas concesiones de tierras dedicadas
al cultivo de este producto.
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En el afio de 1904, se dio el contrato para manejar el control de la via
férrea de Puerto Barrios al Rancho y el usufructo del muelle de Puerto
Barrios. En el periodo comprendido entre 1883 a 1930 el pais export6
mas de 80,000,000 millones de racimos de banano, constituyéndose
en la segunda actividad econdmica y segundo producto de exportacion
del pais con un porcentaje promedio del 30% de total de las
exportaciones.

El transporte y comercializacion de estos productos estuvieron sujetos a
los traslados via terrestre desde el interior del pais a los puertos de
embarque, por medio de carretas de bueyes o lomo de mula. Los
recorridos incluian las zonas montafiosas del centro del pais y los trayectos
variaban entre 30 y 40 dias en época de verano y 60 dias en épocas
lluviosas, tiempo que realizaban los patachos de mulas para llegar a los
puertos. En 1852 se inicia la construccion de los puertos del pacifico
debido a los problemas que ocasionaban los productos exportados por
el embarcadero de Iztapa donde el fondeadero no tenia bahia.

Las exportaciones hacia Europa y Estados Unidos por el océano pacifico
adquieren mayor auge después de la inauguracion del ferrocarril de Panama
en el afio de 1855, ya que ello permitié al gobierno de Guatemala celebrar
contratos con la compafiia regular de vapores que circulaban entre el
Puerto de San José Panamay San Francisco, Californiay las conexiones
con New York.>®

Un mapa de 1850 indica la ubicacion de los principales caminos y
puertos existentes en el periodo de 1850-1870, destacandose las
interconexion de las distintas regiones del pais, a partir del eje central que
incluia a la cuidad de la Antigua Guatemala (anterior capital del reino
hasta 1776) y la nueva capital de Guatemala de Asuncion asentada en el
Valle de la Ermita.

El trazo establece la constitucion de un circuito hacia el litoral Atlantico
que borded la zona montafiosa a partir del ri6 Motagua, mientras que al
litoral del Pacifico se desarrollo sobre las planicies de la boca costa de
Escuintla, conectando los departamentos de Suchitepéquez,
Quetzaltenango y San Marcos en el Sur Occidente del pais. Ademas de
establecer la conexion a la frontera Sur de México y la conformacion del
circuito especifico en los departamentos de Quetzaltenango, San Marcos
y Huehuetenango.

Detalle importante resultaron ser las conexiones hacia los puertos del
Pacifico, que para ese entonces se constituyeron en los principales motores
del despegue econdmico de esta regidn, ya que de ellos partieron las
principales exportaciones e importaciones de los cultivos, mercaderias y
el transporte de pasajeros tanto nacionales como extranjeros, dando un
nuevo impulso social y cultural al pais.



UBICACION DE CAMINOS DE HERRADURA TERRACERIAY
PUERTOS DE GUATEMALA DEL PERIODO DE 1850-1870%
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En la explicacion del mapa, la linea continua representa los caminos
formales de herraduray de carreta. El camino que comunicaba la capital
con Amatitlan fue construido durante la década de 1850, dando seguimiento
a la conexion con Amatitlan, Palin y Escuintla, hasta el Puerto de San
José, desarrollandose un sistema de diligencias con horarios diarios entre
la capital y el puerto.®*

Sin embargo, lo que trajo el ferrocarril al pais no fue una prosperidad
general para sus habitantes, ya que los procesos de expropiacion
desarrollados por el gobierno liberal propiciarian descontentos entre
los habitantes indigenas de la region del sur del pais, debido a que la
configuracion de latifundios de criollos y extranjeros apoyados por el
régimen, dejando sin tierras a comunidades campesinas. En el ambito
vial se propicia la conformacién de cambios estructurales en los
sistemas de comunicacion a partir de la integracion del ferrocarril en
1861, el cual requiere de condiciones especiales para su
implementacion.

Por ello se introdujo legislacion que permitio la expropiacion con
indemnizaciones ridiculas para los propietarios, bajo el argumento de que
el ferrocarril podia ocasionar dafios al pasar por las propiedades, sin
embargo, se manifiesta que su integracién le aumentaba el valor a las
propiedades.

©  Wagner,Regina. Historia del
Café en Guatemala. Pag.51.

& Wagner, Regina. Historia del
café... Pags. 54-60.
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Para evaluar esta situacion se presentan a continuacion dos cuadros que
muestran el dafio econdmico causado a los indigenas y ladinos pobres
que tenian terrenos ubicados en el trazo ferroviario.

Expropiaciones e indemnizaciones en el Ubicacion Geogréfica de las
expropiaciones de Ferrocarril del Sur (afios 1885-1889) tierras de este
periodo de construccion.®

48
08
186
05
23
08
16
o7
01
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construcciéon del Ferrocarril del
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& Barreda, Pedro. Correos,
Telégrafos, Ferrocarriles y
aduanas de Guatemala, Pags.
321-28.

Los cuadros permiten explicar cdmo la mayoria de personas que fueron
afectadas con las expropiaciones de terrenos, se ubicaban en zonas
geograficas urbanas de la ciudad Capital, Amatitlan y Escuintla, donde la
densidad demogréfica habia crecido durante la segunda mitad del siglo XIX.
Debido al auge del cultivo y produccion de los productos de exportacion.

2.7.4 LA CONSTRUCCION
DE LOS PUERTOS EN GUATEMALA

Como se haindicado en el analisis del espacio econdmico, la construccion
de los puertos como parte del equipamiento necesario para los procesos
de exportacidn, relacionados con el ferrocarril y las vias de comunicacion
fueron las condicionantes que coadyugaron al desarrollo econémico del
pais en esa época. Es por ello que como parte de la investigacion
desarrollada se establece un apartado especifico para el analisis de los
puertos construidos en el pais.%® En consideracién a la ubicacion estratégica
de Guatemala respecto a los Océanos Atlantico y Pacifico, se construyeron
los siguientes puertos: Ocos (departamento de San Marcos), Champerico
(Retalhuleu), San José e lIztapa (Escuintla). Mientras que en el Mar



Ubicacion de los puertos. Fuente: Elaboracion propia.

Atlantico los puertos de Barrios, Livingstony Santo Tomas e Izabal (en el
departamento de Izabal). En la época colonia se construye en lIztapa el
primer embarcadero, como producto de la desembocadura del rié
Michatoya en la latitud norte a 13°y 90° 82’ longitud oeste del meridiano
Greenwich. Su construccion obedecid a un capricho de Pedro de Alvarado
para armar la flota que lo condujo a la conquista del Perd, versados sobre
el tema que visitaron el puerto indicaron que su ubicacién no era la mas
conveniente debido a la barra del Michatoya que bajaba gran cantidad de
arena, impidiendo que embarcaciones pequefas se pudieran acercar a
unamillay media, haciendo incomoda su utilizacion.

2.7.4.1 ELPUERTO DE SAN JOSE. ESCUINTLA

Durante laépoca independiente se planifica utilizar el lugar llamado el Zapote,
a doce Kilometros de Iztapa, construyendo en este lugar el Puerto de San
José en 1868, permitiendo un beneficio al desarrollo comercial del pais. Esta
inversion permite laintegracion de diversa edificaciones para su funcionamiento
entre las cuales se destacaron: La Estacion del Ferrocarril, lacomandancia, la
Aduana, Correos y Telecomunicaciones, Hotel, Compariia del Muelle, y las
Agencias Maritimas Nacionales. En 1888 se integra la energia eléctrica, sin
embargo, en época de invierno con el desbordamiento del rio Guacalate, se
inundaba el poblado de San José, propiciando una conexion entre este puerto
e Iztapa y la costa de Chiquimulilla dando paso a la creacion de un canal
natural el cual sirvid de beneficio para las salinas ubicadas en esta region.
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Vistas del Muelle del puerto de San José a principios del siglo XX.(fuente Miguel Samayoa).
2.7.4.2 ELPUERTO DE CHAMPERICO, RETALHULEU

Fue considerado el segundo puerto en importancia del litoral del Pacifico.
La concesion original fue otorgada a la sociedad del Muelle de Champerico
y Compafiia de Agencias de Champerico S.A. situado en el departamento
de Retalhuleu, siendo un destino de la linea férrea de la region. Se habilitd
por decreto Legislativo el 29 de enero de 1872, su importancia radico enel
manejo de la mercaderia que provenian del exterior y era utilizada en el
Occidente del pais, en los departamentos de Quetzaltenango, San Marcos,
Solola, Huehueatenango y Suchitepéquez, construye sobre una estructura
de metal prefabricado, con una extension original de 1177 metros, llegando
atener un equipamiento de 1250 metros cuadrados, el 9 de junio de 1955
el gobierno de Guatemala adquiere los derechos de estas compariias por la
cantidad Q260,000.00 con amortizaciones mensuales que terminaron de
pagarse el 8 de abril de1956.

2.7.4.3 PUERTO DE OCOS, SAN MARCOS

Ubicado en el departamento de San Marcos, fue declarado de importancia
debido a las relaciones comerciales con México en el sur de Guatemala,
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Fotografia Histdrica del Antiguo Muelle de Champerico, en la actualidad no existe ningun vestigio del

muelle. Fotografia Ing. Miguel Samayoa, 2003. FEGUA.

fue inaugurado el 16 de Agosto de 1884, situado en la desembocadura
de los rios Ocosito y Naranjo, asi como la barra del Suchiate al noreste.
Se construyd sobre una estructura de Metal prefabricado, sin embargo a
raiz de las erupciones del volcan Santa Maria de 1902, colapso su
estructura debido a la enorme cantidad de piedray arena que arrastraron
los Rios Ocosito y Suchiate, obligando en 1904 a su abandono, que para
ese entonces tuvo una extension de 1314 metros cuadrados. Detalles
importante de resaltar es que su altitud estaba a 2.80 metros sobre el nivel
del mar, ademaés de tener integrada una linea férrea que conectaba
directamente al puesto fronterizo de Ayutla con México.

2.7.4.4PUERTO DE SANTO TOMAS, IZABAL

En norte de la Republica para desembocar en el Océano Atlantico se
ubicaron tres puertos en la bahia de Amatique, siendo estos:

Santo Tomas, su construccion obedecid a las constantes invasiones del tnico
desembarcadero de Centro América, ubicado en Honduras denominado
Puerto Cortés. Es por ello que el capitan general doctor Alfonso Criado y
Castilla, ordend al piloto Francisco Navarro buscar un lugar mas seguro en
las costas, llegando a la denominada Bahia de Santo Tomés el dia 7 de
marzo de 1604. Con una legua de didmetro y un acceso de 200 metros de
ancho. Tres afios después de este descubrimiento se levantd una fortificacion
y se desarroll6 lainfraestructura para un puerto fluvial, sin embargo no contd
con laaprobacion del monarca espafiol por lo que fue abandonado.

El capitan General Diego de Avendario en 1647, estableci6 una fortificacion
para dar seguridad al comercio en el &rea del Ri6 Dulce, ocho afios después
de iniciar los trabajos se funda el Castillo de San Felipe, con una guarnicion
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de 200 hombres, sin embargo en el afio de 1666, un grupo de piratas
asalta e incendia la guarnicion, trasladando las instalaciones a 4 leguas en
larivera opuesta del lago en el punto denominado Bodegas del Golfo.

En 1832 con los intentos de colonizacién de las areas del ri6 Polochic,
por colonias Belgas e Inglesas en los sectores de Panzos y Teleman, en lo
que hoy se conoce como Alta \erapaz, se proyecta la construcciéon de un
camino que permitiera el traslado de los cultivos de exportacién
desarrollados en esa regidn. Por lo tanto se inicia la construccion de los
puertos de Santo Tomas en el afio de 1884, sin embargo las enfermedades
tropicales hacen presa de estos y sucumben en el intento de su
construccion.

Por lo tanto, el gobierno de la republica comisiona a la Compafiia Morrison
Knudsen para la construccion y reinstalacion de este puerto que
oficialmente fue inaugurado el 6 de junio 1955, a un costo de
Q4,990,000.00.

Vista de la Bahia de Santo Tomas, lzabal, donde se ubica el Puerto
Santo Tomas. Fotografia Ing. Miguel Samayoa, 2003. FEGUA.

2.7.4.5ELPUERTO BARRIOS, IZABAL

La habilitacién de los modernos puertos en el sur del pais provocaron la
decadencia del &rea norte del pais, sin embargo, la vison progresista de
Justo Rufino Barrios, quien viajo a Norte America en 1882, embarcandose
por el norte del pais pudo detectar la importancia de integrar puertos
modernos en esta area. Es por ello que en consejo de ministros por decreto
No. 513 de fecha 19 de julio de 1895, se acuerda fundar la ciudad de
Puerto Barrios, con el objetivo de fundar en ella el puerto fluvial del mismo
nombre, el que se situd en al parte oriental de la Bahia de Santo Tomas,
su posicion geografica fue de 15° 38" 33” de latitud norte y 88°43°6” de
longitud oeste del meridiano de Greenwich, a una profundidad de 1950



pies en el extremo exterior y 40 pies en el extremo interior lo cual lo hacia
apto para embarcaciones de gran calado.

Para las sefializaciones de los puerto (faros y faroles) fue contratada la
empresa del ferrocarril de Guatemala, concediéndole cobrar 10
pesos oro americano como impuesto de faro por toda embarcacion que
ingresara a dicho puerto, que tuviera mas de 100 toneladas de desplace.
Quedando la empresa obligada a la construccion de los malecones,
saneamiento, alcantarillado y salubridad publica para la poblacion del lugar.

Laempresa del ferrocarril coloco varias estaciones de telégrafo via radio
para el desarrollo de las comunicaciones a nivel nacional e internacional.
Las facilidades de dicho embarcadero sirvieron a las principales lineas de
navegacion del Atlantico, ademas de constituirse en el puerto de embarque
de laempresa United Fruit Company, la cual habia sido establecida en
1899 en Nueva Jersey, Estados Unidos.

Esta empresa tuvo a su cargo las plantaciones de Banano en todos los
paises de Centro América. En el caso de Guatemala, manejé de la
correspondencia al exterior, asi como a los pasajeros que viajan y llegan
de los Estados Unidos, en consideracion a la flota de vapores lujosamente
equipados denominada; La Flota Blanca, con lo cual se tubo un fluido
comercio con los puertos de Nueva Orleans, Nueva York en Norte
Américay Coldn en Panama.

En su tecnologia constructiva se utilizo el concreto armado. Tenia
capacidad para albergar y descargar mas de 10 bugues al mismo tiempo,
por sus facilidades este fue el puerto preferido de los viajeros Europeos y
Norte Americanos, siendo la principal via de conexion con la capital. El
ferrocarril del Distrito Norte hacia un recorrido de 12 horas. Se
utilizé como medio de comunicacion hasta la década de 1960, cuando se
inauguro la carretera al Atlantico y los transportes motorizados redujeron
a cuatro horas en el traslado de mercaderias y pasajeros a la capital, 1o
que dio por iniciado el proceso de obsolescencia del Ferrocarril .

Véase las instalaciones de Puerto Barrios en operaciones de cargay
descarga. A principios del siglos XX.
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Movimientos de carga con locomotoras de vapor en el muelle de Puerto Barrios a principios del siglo
XX. Fuente ingeniero Miguel A. Samayoa, Departamento de Planificacion de FEGUA, 2004.

2.8 CONSIDERACIONES FINALES

Como sintesis al analisis territorial se pueden establecer las siguientes
conclusiones.

A. En el contexto ambiental, las condicionantes fisicas del territorio
comprendido por los departamentos de Guatemala, Escuintla,
Suchitepéquez, Retalhuleu, costa de Quetzaltenango y costa de San
Marcos, presentan climas calidos promediados entre los 10 y30 grados
centigrados, caracterizandose los bosques sub-himedos, sub-tropicales
de 6rden célido, por ser boca costa toda la region presenta gran cantidad
de rios y riachuelos producto de los recorridos desde la zona central,
aspecto que permitio establecer la configuracion de las estaciones del
ferrocarril a partir del requerimiento de agua para la fuerza motriz de las
locomotoras de vapor.

La conformacion del territorio define una topografia altamente brusca en
la parte central y uniforme en la zona costera con elevaciones que varian
de los 1500 a 20 pies sobre el nivel del mar, complicando el trazo y
construccion en algunos sectores.

B. En el contexto Espacial. El analisis técnico del equipo ferroviario
utilizado en el pais, no correspondido a la uniformacion internacional de



viaancha, producto de las prebendas que el gobierno de turno hicieraal
contrato original de concesion, conformandose la via angosta. A partir de
ello la construccion de la via férrea se supedito a los contrastes topograficos
y los desarrollos de pendientes producto del ancho de la via. Inicialmente
los equipos de traccion movian con la energia del vapor y petrdleo, yaen
la década de 1950 se utilizan modernas maquinas Diesel eléctricas. El
analisis del equipo rodante permiti¢ establecer que el nivel de acceso o
anden a los vagones de carga y pasajeros estaba situado 0.90 metros.
Los recorridos del ferrocarril fueron organizados por medio de distritos
en el pais, atendiendo distancias minimas y maximas para el abastecimiento
de combustibles y mantenimiento de los equipos y/o en funcion de la
atencion del servicio que prestaba a los pasajeros o carga por region.

C. El contexto econémico-social, permitié establecer que el desarrollo
del ferrocarril en el pais, estuvo condicionado por la produccién agricola
del café y el banano para su exportacion. Esto beneficio laeconomiay
desarrollo social del pais debido a la inmigracién Europea y
Norteamericana, actividad que beneficié a los capitales extranjeros por
medio de las concesiones de latifundios para el cultivo de estos productos.
El dinamismo de la region sur permitio el desarrollo urbano de ciudades
de indole colonial que se convirtieron en los ejes de carga y concertacion
de los productos. Para su traslado a los puertos o la cuidad capital como
centro de poder politico, no debe olvidarse que el auge del café no beneficio
a la poblacién en general, si no que exclusivamente al sector cafetalero
apoyado por el gobierno liberal. Ello agudiz6 los problemas con las clases
indigena y ladina de escasos recursos ubicada en las periferias de las
ciudades. En el caso de la integracion de la linea férrea en el pais se tratd
de unir los puertos del pacificoy el atlantico, teniendo como eje central a
la cuidad capital, utilizando los mismos esquemas topograficos de trazados
de los caminos de herraduray carretas de la época de 1850.
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ANEXO “A”
A.EQUIPO FERROVARIO GUATEMALTECO

El equipo utilizado en Guatemala estuvo conformado por dos tipos de
locomotoras; de Vapory petroleo de las marcas Baldwin (Norte Americanas)
y Krupp (fabricacion Belga), modelos 34/80, 60/70y 150, y de combustion
Diesel-Eléctricas, de los modelos 600, 700,800, 900 y 1000.

Las locomotoras de Vapor Baldwin, de fabricacién Norte Americana,
funcionaban con un sistema de combustion apoyado por una caldera que
trasformaba el agua en vapor. A principios del siglo XX el sistema fue
cambiado utilizando combustible bunker o petréleo, dando la fuerza de
arranque al equipo, llevando en el enganche trasero un Tender (depdsito),
del cual se abastecia de petroleo y/o agua. Las locomotoras Krupp de
fabricacion Belga, presentaban similares caracteristicas a las Baldwin,
ambas fueron adquiridas entre los afios de 1890-1940.

Las locomotoras Diesel-Eléctricas, de fabricacién Canadiense, utilizaban
una o varias unidades de generacion dependiendo del modelo, con motor
diesel de combustion interna que generaba energia eléctrica para los
motores de traccidn, por medio de engranajes que producian el movimiento
del equipo rodante. Fueron utilizadas en el sistema ferroviario a partir de
1950, lo que significé cambios estructurales en la infraestructura de
abastecimiento dentro las estaciones.

Durante 1960 el periodo de uso del equipo rodante tenia mas de 50 afios
de uso, lo que provocé una considerable reduccién en su capacidad de
traccion, la especificacion técnica del fabricante indicaba que una maquina
debia mover 12,893 toneladas de traccion. Sin embargo, los técnicos de
FEGUA indicaban que para esa época lamaxima traccion de una maquina
era de 5700 toneladas.

Durante la investigacion de campo, se realizaron diversas entrevistas con
profesionales y técnicos ferroviarios, platicando con el maquinista Allan
Tally.% Manifest6 que uno de los mayores problemas detectados en la
década de1980 era la antigliedad del equipo, ya que en el tramo Escuintla-
Guatemala, debido a la topografia del terreno, con pendientes que variaban
entre el 5%y 7%, asi como los radios de curvatura de hasta el 3.5%, para
la via férrea, una locomotora 900 tenia capacidad de jalar Gnicamente
1750 toneladas brutas (300 toneladas del peso propio de 6 vagones, con
una carga maxima de 45 tonaleadas, con 5 coches de pasajeros con uan
tara de 192 toneladas). Las locomotoras 150, jalaban un méximo de 300
toneladas; las clase 1000, con 120 caballos de fuerza, un maximo de 750
toneladas, lo que denotaba el deterioro del equipo y la falta de capacidad
de carga indicada por el fabricante. A continuacion se presenta la clasificacion
de las locomotoras utilizadas en el sistema ferroviario guatemalteco.

%  Tally, Alan Roberto. Maqui-
nista Jubilado de FEGUA, Trabajo
en el empresa de 1960-1990.
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A.1ESPECIFICACIONES TECNICAS
DE LOCOMOTORAS EN GUATEMALA

1. Locomotoras del modelo 600.

Constructor. General- Electric de Espaia.

Modelo

Combustion. Diesel

Ferrocarril utilizado

Fecha de puesta en servicio. 1957

Designacion A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. Via angosta. (3pies ingles = 0.914 metros)
Potencia nominal de traccion. 314 Ton. (Nominal) 250 Ton. (Real)
Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 12 Unidades.

2. Locomotoras del modelo 700.

Constructor. General Electric de Espaiia.

Modelo.

Combustion. Diesel.

Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio. 1956.

Designacién A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. Via angosta (3 pies ingles =0.914 metros)
Potencia nominal de traccion. 314 Ton. (Nominal), 250 Ton. (Real)
Motor.

5 .Locomotora del modelo 803.

Constructor. General Electric de Espaiia.

Combustion. Diesel.

Modelo.

Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio. 1961

Designacién A. A. R. (arreglo de

Ruedas).

Escantillon de via. Via angosta (3 pies ingles =0.914 metros)
Potencia nominal de traccion. 225 Ton. (Nominal), 160 Ton. (Real)
Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 1 unidad.

3. Locomotora del modelo 150.
Constructor. Baldwin Corp.
Combustion. Vapor.

Modelo.



Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio. 1928-1949 y 1937-1948
Designacién A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. V aangosta (3 pies ingles =0.914 metros).
Potencia nominal de traccion. 200 Ton. (Nominal), 250 Ton. (Real)
Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 28 Unidades.

4. Locomotoras del modelo 150.

Constructor. Krupp, Corp.

Combustién. Vapor

Modelo.

Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio. 1928-1949.

Designacién A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. Via angosta (3 pies ingles =0.914 metros).

Potencia nominal de traccion. 200 Ton. (Nominal), 150 Ton. (Real).

Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 3 Unidades

6. Locomotoras del modelo 100.

Constructor. Baldwin, Corp.

Modelo.

Combustién. Vapor

Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio. 1925-1926.

Designacién A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. Via angosta (3 pies ingles =0.914 metros).
Potencia nominal de traccion. 150 Ton. (Nominal), 250 Ton. (Real)
Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 18 Unidades.

7. Locomotoras del modelo 30/80y 60/70.

Constructor. Baldwin, Corp.

Modelo.

Combustion. Vapor.

Ferrocarril utilizado.

Fecha de puesta en servicio.

Designacién A. A. R. (arreglo de Ruedas).

Escantillon de via. Via Angosta (3 pies ingles =0.914 metros).
Potencia nominal de traccion. 150 Ton. (Nominal), 250 Ton. (Real)
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Motor.

Medidas.

Peso.

Cantidad de unidades. 12 Unidades.

A2CLASIFICACION DE VAGONES
Y CARROS DE CARGA

El equipo rodante se clasifica segun los distintos tipos de vagones, conforme
a laactividad que tienen asignada conforme a la siguiente descripcion;
Furgdn, Frutero, Plataforma, Ganadero, Tanque de deposito, Refrigerado,
Gondola, Coches, Pasajeros, Equipaje, Cabooses 0 carros de
campamento, Negocios y Tender de deposito de carbén, petrdleo y/o
Diesel. (Este equipo fue adquirido en Norte América).

Conforme a la utilidad de cada carro se establecia el tonelaje de peso,
siendo el maximo de 20 toneladas. Las dimensiones variaban en funcion
de laactividad, la maxima era de 50 pies con 2 pulgadas.

La integracién de una o varias locomotoras, un tender (depoésito), una
serie de carros de pasajeros y de carga con las caracteristicas descritas
anteriormente, conformaban un CONVOY DEL FERROCARRIL.

Detalle importante de este analisis lo constituyen las dimensiones del equipo,
ya que la conformacién del sistema vial y la construccién de los espacios
arquitectdnicos para las estaciones estuvieron condicionadas por las formas
y dimensiones del equipo para su acomodo.
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CUADRO SINTESIS DE LAS DIMENSIONES DEL EQUIPO RODANTES

ESPECIFICACIONES TECNICAS DE DIMENSIONALES DEL EQUIPO DE TRACCION FERROVIARIO
UTILIZADO EN GUATEMALA

No. | Descripcién del equipo | Ancho Largo Alto Observaciones
86"
equiv.2.150 | 487101/2" 12°2" equiv Ejes de ruedas a 36" equiv.
1| Locomotora de vapor |m €g.14.903 m 3.710 m 0.90 m
Locomotora diesel- 86" Equiv. 5072”7 equiv. 117 4" equiv. Fuerza Automotriz con
2 | Eléctrica 2.150 m 15.300 m 15.300 m baterias eléctricas y comb.
86" equiv. 40°9" equiv. 11°4" equiv. Altura de anden 33" equiv.
3 | Carro de Negocios 2.150 m 12.425 m 3.455 m 0.825m
84" equiv. 502" equiv. 11°4" equiv. Altura de anden 33" equiv.
4 | Carro de pasajeros 2540m 15.300 m 3.455m 0.825m
Carro de Carga de 30 |6°6" equiv. 33°6" equiv. 10°3" equiv. Construido de metal, anden
5| Ton. 1.980 m 10.215 m 3.125m libre
Carro de Carga de 25 | 7'6" equiv. 36°0" equiv. 10°0" equiv. Construido de madera, anden
6| Ton. 2.285m 10.980 m 3.050 m libre
Carro de Carga de 76" equiv. 34°6" equiv. 09°8" equiv. Construido de metal, anden
7 | banano 2.285m 10.520 m 2.945 m libre
Carro de reparaciones | 76" equiv. 36°0" equiv. 13°0" equiv. Cuadrilla mayor trabajando
8| G-4405 2.285m 10.980 m 3.965 m en ferro via
Carro de reparaciones | 8"11/2" eq 26°0" equiv. 13°0" equiv. Cuadrilla menor trabajando
9| G-0319 2477 m 07.930 m 3.965m en ferro via
Carro Géndola de 20 | 776" equiv. 34°6" equiv. 057" equiv. Acarreo de materiales
10 | toneladas. 2.285m 10.520 m 1.725m diversos
Carro tanque de 7500 | 7°8" equiv. 3576" equiv. 11°4" equiv.
11| galones. 2.335 10.825 m 3.455 m transporte de combustibles
7°6" equiv. 34°6" equiv. 00°23" equiv.
12 | Carro Plataforma 2.285m 10.520 m 0.825m Transporte de contenedores

Fuente. ElaboracionPropia en base al levantamiento de campo realizado.

El cuadro anterior indica las dimensiones del equipo ferroviario utilizado
en Guatemala, se especifica el tipo de equipo segun la especialidad del
servicio.

Véase a continuacion copias de los planos originales del equipo de rodante,
segun un catalogo de 1900 de la IRCA. Se incluye una serie fotogréfica
gue muestra los distintos tipos de locomotoras y carros utilizados en el
sistema ferroviario guatemalteco.
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LOCOMOTORA DE VAPOR No. 98, MODELO 1000.

VAGON DE PASAJEROS PRIMERA CLASE.

VAGON DE EQUIPAJE Y CORREQOS

Area de equipaje correos

Fuente: Samayoa, Miguel Angel. Planoteca del Departamento de Construccion de FEGUA, Guatemala,
2005.
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CARRO DE CAMPAMENTO (CABOOSE) PARAREPARACIONES
(transporte del personal, mantenimiento de viay maquinaria)

Fotografias de Locomotoras de Vapor de las marcas Baldwing y Krup.

Fuente: Samayoa, Miguel Angel. Planoteca del Departamento de Construccion de FEGUA, Guatemala,
2005.
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LOCOMOTORA DE VAPOR No. 84

LOCOMOTORAS 203Y 31 (actualmente en funcionamiento).

Fuente: Samayoa, Miguel Angel. Planoteca del Departamento de Construccion de FEGUA, Guatemala,
2005.
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LOCOMOTORAS DIESEL/ELECTRICAS DE (fabricacion Espafiola)

LOCOMOTORAS 900y 913 DIESEL/ELECTRICAS

LOCOMOTORAS DIESEL/ELECTRICAS, UBICADAS EN LOS PATIOS DE LA ESTACION
CENTRAL, GUATEMALA. 1980.

Fuente. Samayoa, Miguel Angel. Plano teca del departamento de construccion de Fegua. Guatemala
2005.
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% Villa Fuerte, Carlos. Los
Ferrocarriles Mexicanos. Pag.
116.

& Samayoa, Miguel Angel,
Informe Técnico. Departamento de
Ingenieria FEGUA.

8  Manual de Mantenimiento,
Ferrocarriles Intencionales de
Centro América. 1936, Pag. 2.

ANEXO “B”

B. ANTECEDENTES TECNICOS
DE LA CONSTRUCCION FERROVIARIA

La construccidn de una via férrea se desarrolla segin Wellington a
partir de las siguientes consideraciones técnicas: “Debe construirse la
linea que resulte econémica en relacion al volumen de transito potencial
por desarrollar. De esto se desprenden tres criterios basicos de
ejecucion.l. El volumen de cargay pasaje a movilizar. 2. las pendientes
del terreno 3. Las curvaturas maximas en tramos especificos. En la
concepcion deben considerarse las zonas de influencia que atenderael
sistema ferroviario, a partir de la dinamica economicay las areas de
atencidén a poblaciones especificas que aprovecharan los servicios del
sistemna.”®

Al consultar los archivos de planos de FEGUA, entrevistarme con técnicos
y ex trabajadores de FEGUA, se conocieron las principales
especificaciones de disefio y construccion, establecidas en la ejecucion
del sistema ferroviario guatemalteco.

B.1. Curvas de via, debian mantenerse aberturas constantes debido al
grado de la pendiente del terreno, ello significaba que debia de existir una
relacién entre el entreancho de la via y la inclinacion de la curva,
considerandose el grado de curvatura mas critico los 15° grados, con
radio minimo de giro era de 87.75 metros, tomando en cuenta que la
capacidad maxima de disefio era de 20 toneladas por eje en relacion al
equipo de traccion.®’

El manual de Fegua establecia los siguientes criterios: %

Normas bésicas para la implementacion de curvas férreas.
Curvade 1 a 3 grados entreancho de 36 1/8 pulgada.
Curva de 4 a 6 grados entreancho de 36 ¥4 pulgada.

Curva de 7 a 8 grados entreancho de 36 ¥ pulgada.

Curva de 9 a 10 grados entreancho de 36 3/8 pulgada.
Curvade 11 a 12 Grados entreancho de 36 5/8 pulgada.
Curva de 13 0 mas Grados entreancho de 36 % de pulgada.

Segun lo manifestado por técnicos de FEGUA, la variacion en lamedida
del entre ancho en curvas obedece a los cambios de dimension por
contraccion térmica a que estan sujetos los rieles en sus juntas de dilatacién,
especificamente en las regiones donde hay perfiles con pendientes
sumamente bruscas, ya que ello provoca un efecto de expansiéon y
contraccion de los rieles debido a los cambios de temperatura en los
climas calidos- himedos, los cuales son observados en las regiones costeras
de Guatemala.



B.2. Peralte de Ferrovia, definido como el alto del riel exterior en los
sectores de las curvas, en el caso de Guatemala la longitud total del sistema
ferroviario fue de 158 millas, mientras que la longitud de las pendientes
fue de 414.85 millas, incluyéndose un total de 762 cambia-vias en toda la
red (véase a continuacion las tablas de grados en curvas).®®

B.3. El Basalto Constructivo, definido como la capa de grava o piedra
machacada (del ingles ballast, lastre), que se coloca sobre la explanada
de los ferrocarriles para asentar y sujetar las traviesas, cominmente
denominadas durmientes.™

En el caso de la construccion de los ferrocarriles en Guatemala se utilizé
granulometria especifica de balasto, de regular calidad constituida por
arena de canto rodado, dragado de las balasteras de las cuencas de los
rios proximos a la via férrea, en el Distrito del Pacifico se utilizaron las
balasteras del rié Achiguate, en Mazatenango; el Pantaledn de Escuintla;
Las vacas en Guatemala, etc. Constructivamente el centro de la carrilera
tenia un espesor de 5 a 6 pulgadas segun la orientacion del talud del
derecho de via. En un kildmetro de via férrea se utilizaron de 800 a1200
metros cubicos de este material.™

B.4. Cunetas de Derecho de Via, definidas como las zanjas que se
ubican aambos lados la via férrea (Del Lat. Cunetta, de lacuneto, lacuna)
para recibir las aguas pluviales.” En el caso del Distrito en estudio el 70%
de las cunetas tenian una compactacion del talud del 90%, drenando hacia
los vertederos y alcantarillas. La relacion de la pendiente del talud era 2:1,
siendo la medida horizontal promedio en la base del balasto de 3 pies con
una profundad de 12 pies.

B.5. El Talud del Derecho de Via, definido como el plano inclinado de
un muro (Del Lat. Talus, i) (37), en el caso del derecho de via, tenian en
terrenos rocosos una relacion de pendiente del: ¥y en los terrenos sueltos
1:17

B.6. Traviesa (popularmente denominadas Durmientes) constituida como
la pieza de madera que es atravesada o puesta al trabé de lado (del Latin.
Transversus), dentro del sistema ferroviario su funcion era soportar el
peso de los rieles, se colocaba sobre placas de asiento para distribuir el
peso proporcionalmente al suelo.

Se construian con miembros de maderas duras creosotadas y con
aplicacion de sales minerales, su colocacion se hacia de acuerdo a la
dimension de los rieles, anclandose con clavos de 9/16 pulgadas, las
traviesas estandar tenian dimensiones 6” x 8” x 7”. La distancia maxima
para su colocacion de centro a centro era de 24”, en Angulo recto en
relacion a la via. Sistematicamente se colocaban 16 traviesas para rieles
de 33y 30 pies de largo, mientras que 20 traviesas en rieles de 39 pies.
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GRADO DE CURVA | SOBRE ANCHO EN
EN GRADOS PULGADAS
1-3 1
4-6 2
7-9 212

10-12 3
13-18 312

® Samayoa, Miguel Angel,
Informe Técnico. Departamento de
Ingenieria FEGUA.

7 Camacho Cardona, Mario.
Pag. 63.

" Villa Fuerte, Carlos. Los
Ferrocarriles Mexicanos. Pag. 35.
Fondo de Cultura Econ6mica,
México 1960.

2 Camacho Cardona, Mario.
Pags. 223, 595,660 -65.

B Samayoa, Miguel Angel.
Informe Técnico. Departamento de
Ingenieria FEGUA.
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“ Samayoa, Miguel Angel,
Informe Técnico. Departamento de
Ingenieria FEGUA.

% Villa Fuerte, Carlos. Los
ferrocarriles... Pag. 37.

La mayor distancia a centro de cada traviesa no debia exceder de 24
pulgadas.

B.7. Los Rieles definidos como los carriles de la via férrea, (del Cat.
Riell, y este del Lat. Regella) fueron construidos con piezas de metal de
diferentes medidas, calibres y pesos. En Guatemala se instalaron con las
siguientes caracteristicas y dimensiones: de 30 y 33 pies (10 y 10.60
metros), en los calibres mas altos, se conectaban con un angular y tornillos
de %’ x 3%2”,3%4” y 4” de acuerdo al peso del riel equivalente a 60 libras
por yarda, se utilizaron roldanas de presion de ¥4 y %, de 30 a 35 Kg. /
m el peso por riel, fabricados entre 1900 y 1930, por lo que se estima
mas de 70 afios de servicio en la actualidad, el kildmetro de via tiene un
peso de 59 toneladas.™ Especificamente para el tramo de Palin a Escuintla,
los rieles eran de 70 libras por yarda. En la actualidad estan totalmente
fatigados, agobiados vertical y horizontalmente, desgastados, debidoasu
uso y falta de mantenimiento. Especificaciones internacionales™ indican
como uso maximo 80 afios, siempre y cuando se les provea de la debida
sustentacion, fijacién adecuada, balasto correspondiente y control de
tonelaje movilizado por superficie, por lo que se puede concluir que en
el caso de Guatemala se encuentran totalmente fatigados, lo que
los hace obsoletos e inutilizables.

Elanclaje de la via al durmiente se hace con clavo de hierro colado con
cabeza, colocado de forma vertical, debiendo verificar que la cabeza del
clavo quede separado 1/8 de pulgada del riel.

En el proceso constructivo se establecieron criterios técnicos como la
colocacion de Yuntas a cada lado de los rieles. Entendiéndose como Yunta,
la unioén entre rieles que son ancladas con tornillos y réldana de presion.

Con relacion a la nivelacion y alineacién de la via, el proceso de
construccion se establecio que las areas de pendientes debian iniciarse
desde la parte mas baja, debiendo revisarse el estado de los durmientes y
verificando con escantillon su alineacidn a partir de las rectas a las curvas,
tomando como base los puentes. Para el caso de los guarda rieles la
distancia minima que debia mantenerse era de 10 pulgadas.
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ESPECIFICACIONES TECNICAS DEL ARMADO DE LAVIA
UTILIZADAEN LACONSTRUCCION DEL FERROCARRIL DE GUATEMALA.

FUENTE. Ferrocarriles Internacionales de Centro América, Libro de instrucciones, departamento de
vias, 1938. Heliografica de documento original, planoteca de FEGUA. 2003.
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ESCANTILLON DE MADERA PARA MEDIR DISTANCIAENTRE RIELES

Véase al ponente chequeando la distancia entre rieles de 36 pulgadas, equivalente a 0.9145, en el
tendido de la Estacion Central con un escatillén de madera. Noviembre de 2004.

DETALLE DEACCESORIOSUTILIZADOS EN LAFERROVIA

Disefio de Riel de 50 y70 Lb.,A. S .C .E. plancheta de anclaje a traviesas
Clavo de Fijacién Tornillo
Disefio de Empalmes de Traviesa

En unién de Rieles
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ANEXO “C”
C.INFRAESTRUCTURADE APOYO AL FERROCARRIL

Dentro de este contexto a nivel regional el ferrocarril del Distrito del Pacifico
estuvo condicionando por la configuracion espacial del terreno'y los distintos
accidentes geograficos ubicados en su perimetro, por lo que se recurrid ala
implementacion de puentes y bovedas para salvar los rios, riachuelos y
quebradas ubicados en el recorrido del mismo. En el caso del término
Puente,® se define como una construccion de materiales especificos que
permite superar accidentes geograficos uniendo caminos o carreteras para
el benéfico del ser humano y las maquinas a traccion por cualquier tipo de
combustibles, mientras que el termino boveda’ se define como la obra de
fabrica que sirve para cubrir el espacio comprendido entre dos o varios
pilares 0 muros y/o sirve para cubrir un espacio entre dos puntos.”

Un informe del Ingeniero Miguel Angel Samayoa, jefe de la division de

Ingenieriade FEGUA, manifiesta que lared ferroviariade Guatemalacontaba ™ Diccionario Enciclopédico
con 324 puentes, los cuales fueron construidos con estructuras permanentes  Tomo 1V, Pags. 3494-95.

de acero, hormigon, acero-hormigdn y madera, en el caso de tdneles y

bdvedas, se contd con infinidad de las cuales en laactualidad Unicamentese 7 Diccionario Enciclopédico
cuenta con tres entre Puerto Barrios y Guatemala.”™ Tomo IV Pags. 654-55.

En el caso del Distrito del Pacifico la colocacién de la ferroviarequiriode ™  Horario No. 23, IRCA, pag. 12,
una serie de puentes y bdvedas para superar los distintos accidentes  Septiembre de 1957.
geogréaficos ubicados en la regidn, a continuacion se presenta una serie

fotografica historica de puentes y bovedas localizadas en laplanotecade ~ Informe Ejecutivo, afio 2000,
FEGUA, proporcionadas por el Ingeniero Miguel Angel Samayoa. dirigido al Interventor.

Puente de la Barranquia ubicado en la 6ta. Avenida Zona 1, de la ciudad Capital, obsérvese el sistema
de mamposteria de piedra en su construccion, con bovedas rebajadas. Fotografia de 1920.
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Estructuras tipicas de Acero ubicadas sobre el Rié Pantaledn, departamento de Suchitepequez,
localizadas sobre el Distrito del Pacifico.

En la construccion de puentes se utilizaron sistemas mixtos que incluian bases de mamposetria, vigas
de metal y madera.
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En el distrito del pacifico se construyeron bdvedas de mamposteria que sirvieron para salvar accidentes
geograficos de menor magnitud, como quebradas riachuelos y rios.



168 - Carlos Francisco Lémus

Proceso de reconstruccion del Puente Santa Ana en el afio de 1926, el cual habia colapsado debido al
desbordamiento del ri6, dafiando las bases de su estructura.
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CAPITULO Il
LOS CAMINOS DE LAS ESTACIONES A
FINALES DEL SIGLO XIX

3.1 FUNCIONALIDAD YARQUITECTURA
EN LAS ESTACIONES

Para desarrollar este apartado se considera como premisa basica, el analisis
de las principales condicionantes que provocaron el fenémeno de
transformacion urbana de la ciudades de la zona sur y central de Guatemala.
Para ello se establecen las siguientes consideraciones.

A. Los puntos de captacion urbana de la produccién agricola, vacunay
humana para ser traslados entre los puertos de embarque al exterior y
otras regiones de pais estuvieron condicionadas por los requerimientos
politicos y administrativos, Rodrigo Fernandez al respecto expresa! “la
estructuracion interna de las ciudades debe analizarse desde tres puntos
de vista: 1. La cuidad como el centro de aglomeracién de la actividades
productivas, de circulacion e intercambio y asiento de las diferentes clases
sociales; 2. El andlisis de los medios de consumo colectivo, refiriéndose a
lainfraestructura necesaria para el desarrollo de la cuidad; 3. La produccion
del marco construido urbano relacionado a la produccion de la vivienda y
servicios de equipamiento necesario”...

Para estudiar las ciudades ubicadas en la regién costera del pacifico de
Guatemala, el andlisis se refiere al drastico giro historico que se dio en las
estructuras urbanas a partir de los profundos cambios de la base econdmica
del pais. Ya que desde la época independentista hasta la década 1870 se
mantenia una estructura oligarquica colonial, basada la centralizacion del
poder politico, econdmico y religioso, a partir del concepto centro-
periferia, donde las capas sociales pobres se ubicaron en la periferia para
larealizacion de las actividades complementarias al servicio del desarrollo
del centro urbano.

A principios de la década de 1880, se dio el rompimiento en la estructura
econdmica del pais, producto de las reformas econdmicas implantadas
por los gobiernos liberales, dando un giro total a la actividad agricola del
pais al suplantarse la cochinillay grana, por los cultivos del café y el banano,
que a partir de su siembra, produccién y exportacion se constituyeron en
el despegue econémico del pais, debido a la gran escala de comercializacion
internacional, lo que generd un super habit en la balanza comercial,
permitiendo a varias ciudades ubicadas en region sur del pais,
trasformaciones substanciales en sus estructuras de orden colonial, (en
los casos donde no existid produccion agricola y/o conexion del ferrocarril,
la cuidad quedo condenada a un estancamiento urbano por falta de
desarrollo agrario en su contexto regional), propiciando la integracion del
nuevos ejes de desarrollo regional, ya que las transformaciones se vieron

! Fernandez, Rodrigo. Analisis
metodoldgico de la interpretacion
histérica de las capitales de
Centro América, Pags. 16-20.



172 - Carlos Francisco Lémus

2 Vasquez Garcia, Gabriela.
Ideales inaplazables en el desa-
rrollo ferroviario del siglo XIX ...
Pags.25.

reflejadas en el aspecto comercial reorganizando la parte central de las
ciudades, hacia la ubicacion de la estaciones ferroviarias, al referirse a
este fendmeno de transformacién urbana la maestra Gabriela Vasquez
Garcia, expresa?... actividad propiciadora de innovaciones
tecnologicas que demanda de la cuidad una red de servicios que
implican vinculaciones con la industria, la agricultura, la
construccioén, etc., para su funcionamiento...

En el caso de Guatemala, esta consideracion permite evaluar laimportancia
que tienen las ciudades como puntos de concentracién y distribucién de
los productos agricolas, de transportacion de personas y de transacciones
comerciales, que en su dinamica de desarrollo requiere integrar nuevas
vias de comunicacion, permitiendo a los sectores sociales acomodados
desplazarse de los ejes de concentracidn hacia otros sectores mas amplios
y con menos concentraciones humanas, dando paso al proceso de
expansion urbana.

3.1.2 REQUERIMIENTOS OPERACION

El ferrocarril en Guatemala fue el propulsor de los cambios estructurales
en el ambito urbano de las ciudades ya que hasta ese momento
permanecian estaticas bajo el concepto de la traza colonial. La integracion
del ferrocarril fue producto de la costosa introduccion de los servicios
modernos a favor de la oligarquia cafetalera en las ciudades, aspecto que
influyd en los procesos productivos, el comercio y la reestructuracion de
las relaciones entre los distintos grupos sociales. Bajo el concepto de
centro-periferia propicid interconexiones dentro del ambito urbano por
medio de un sistema de transporte agil y rapido, permitiendo el proceso
de expansion de la ciudad, debido a que el ferrocarril propicio los traslados
a gran escala de pasajeros y carga entre zonas agricolas y centros de
poder politico y econémico. Ello permiti6 lacomunicacion fluida al exterior
del pais, por medio de los puertos de embarque, que dieron como resultado
un intercambio cultural y econémico con otros paises, propiciando el
cambio en la concepcidn filoséfica e ideoldgica del pensamiento, que como
efecto ulterior influye en la concepcion urbanistica y arquitectonica de las
ciudades a partir de las innovaciones tecnoldgicas y estilisticas. Tal esel
caso de época presidencial del General Reina Barrios, quien urbaniza la
zona 4 de la ciudad capital al estilo de la cuidad jardin francesa.

Dentro del proceso de reconvencion de las ciudades la infraestructura
urbana como drenajes, agua potable y manejo de basura son los aspectos
que presentan limitaciones en la integracion de la primera fase de la
modernizacién urbana. Sin embargo, otras actividades como los sistemas
de telégrafos y correos son incorporados a las ciudades por medio del
ferrocarril en el afio de 1885. No obstante, la modernizacion del pais a
partir de la integracion del ferrocarril a finales del siglo X1X, permitio la
construccion de las carreteras durante el gobierno del General Jorge Ubico
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a partir de la década de 1930, en distintas regiones del pais, donde se
construyeron mas de 7000 kilometros de terraceria.

El vehiculo motorizado y las carreteras se constituyeron en la principal
competencia del ferrocarril. Ya que en el afio de 1953, en el Atlantico del
pais se inicia la construccion de carretera que comunicaria la ciudad capital
con los puertos de Barrios y Santo Tomas de castilla, segun contrato
establecido con la empresa Morrison Knudsen, por un valor total de
Q4,800,000.008, concluyendo los trabajos en el afio de 1954.

Es importante mencionar que el ferrocarril desde 1850 hasta 1930, se
constituyd en un sistema de transporte monopdlico concesionado a
empresas extranjeras. Sus indices productivos de las décadas de 1920 a
1950, reflejaron cifras sorprendentes que fueron variando de manera
ascendente, ya que en 1939 hicieron uso del servicio 1,663,688 personas
y en 1953 lleg6 a realizarse 4,250,000 traslados. Sin embargo, en 1956
inicia el proceso de decadencia del ferrocarril, debido a la mayor utilizacion
que se dio del sistema carretero, ya que esta nueva alternativa permitio
servicios personalizados y mayor eficiencia en el tiempo de traslado de
personas y carga. Logisticamente se consideraba que el promedio de
velocidad del ferrocarril era de 30 kilémetros por hora mientras que el
transporte motorizado por medio de buses y camiones de carga, variaba
de los 60 a 80 kilémetros por hora. Para esa época, la IRCA, ya habia
sufrido una huelga en el afio de 1944 de sus laborantes, apoyados por el
gobierno de esa época, por concepto de incremento salarial, por lo tanto,
ala concesionaria no le interesé actualizar sus equipos rodantes.

Es necesario identificar dentro de este &mbito las variables urbanas a que
fueron sujetas las ciudades del Distrito del Pacifico donde se integré el
ferrocarril, analizando las recomposiciones de caracter paisajistico e imagen
urbana. Para ello se evallan las configuraciones urbanas, las cuales se
conformaron a partir de la concepcion espafiola establecidas en las Leyes
de Indias, donde los poderes econdmicos, politicos y religiosos se ubicaban
en el centro de las ciudades, donde las trazas se definian por medio de
manzanas Y la ubicacion de los grupos sociales obedecia a la escala social
donde las clases se acomodaban en las mejores areas, mientras que en la
periferia se ubicaron los estratos sociales encargados de atender los
servicios y produccion agricola necesaria para la subsistencia de las areas
urbanas.

La configuracion urbana de las ciudades donde se integro el ferrocarril se
interpretard de manera cronoldgica. En el caso de Guatemala, histéricamente
son los periodos presidenciales los que han propiciado cambios sustanciales
en la estructuras econémicas del pais, por lo tanto por su importanciaen el
contexto nacional para desarrollar este analisis se tomd el caso de la ciudad
de Guatemala, debido a laimportancia de este centro urbano considerado
eje del poder econdmico, social y politico del pais.

8 Chavarria, Francisco. Andlisis
del sistema ferroviario... Pags. 25-
28.
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Para su analisis se establece como punto de partida la época de la
revolucién industrial debido a los fendmenos de migracién y densificacion
de las ciudades europeas y al manejo de la produccién racionalizada y el
desarrollo de la fuerza productiva. Esto propicid la concentracion de la
inversion, servicios y mano de obra en las ciudades. Para el caso de los
paises latinoamericanos esta accion de la industrializacion se tradujo
principalmente en la exportacion de materias primas y productos agricolas,
logrando su desarrollo a partir de laimportacion de tecnologia. El caso
particular de la ciudad de Guatemala a finales del siglo XIX, se constituia
en el nicleo administrativo comercial desde la época colonial. Se iniciael
proceso de expansién macrocefalia y metrépolizacion debido a las
condicionantes de la industriay laeconomia agricola.

Para este andlisis se tomaron como elementos de valoracion; la
concentracién de poblacidn, las actividades productivas, econémicas y
sociales, el equipamiento surgido a partir de las expropiaciones a laiglesia®,
la infraestructura y la aparicion de nuevos ejes de comunicacion vial
propiciados con la integracion de la estacion central del ferrocarril en el
sector sur de la cuidad.

Histéricamente lo que hoy se conoce como la cuidad de capital de Guatemala,
fue fundada el 2 de enero del afio de 1776, en el denominado Valle de La
Ermita o De Las Vacas, en una extension territorial de 16,700 hectareas,
bajo un trazo ortogonal segun lo estipulado por la leyes de indias.®

En el caso de Guatemala su configuracion partio de un eje central donde
se ubicaron los poderes estatales, religiosos y econdmicos, conformando
10 manzanas alrededor de este nodo, hacia los cuatro ejes cardinales, el
proceso de densificacion permitio integrar al area urbana los poblados ya
existentes en region, que posteriormente adoptan los nombres de barrios
ya como parte del contexto urbanizado desarrollado en esa época.

Historicamente el estatismo urbano que la cuidad mantuvo durante la
primera fase del periodo republicano, establecia una tendencia de
concertacion de los criollos latifundistas, comerciantes y profesionales, en
las areas centrales de la cuidad mientras que las clases populares se
ubicaron en los poblados antiguos y las areas periféricas de la cuidad. El
andlisis cartografico de las décadas de 1820-1870, demuestran que en
esta fase se produjo la mayor concertacién de la poblacién en la cuidad,
que en ninguin momento significd un proceso de expansion de la cuidad.
La produccidn y exportacion del café y el banano, se constituyeron en los
vectores del auge econdmico nacional, accion que se vio traducidaen la
primera expansion de la cuidad, a partir de la construccion del eje vial
norte-sur, conectando la 72 Avenida, con laavenida de la Reforma (nombre
designado para reconocer el beneficio traido al pais por parte del General
Justo R. Barrios, impulsor de la reforma econdmica del pais). Ello permitio
el inicio del desplazamiento de los sectores dominantes hacia la zona sur
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de la cuidad, con lo cual el casco central fue utilizado especificamente
para las actividades comerciales y administrativas.

Correspondid a las décadas de finales del siglo XIX, establecer el acelerado
proceso de urbanizacion de la ciudad, producto de la centralizacion
administrativo-politico, que desde la época colonial tenian asignadas la
ciudad capital y las cabeceras departamentales. Ya que las actividades de
orden econémico, propiciadas por la venta a nivel internacional de los
productos agricolas, requirieron de un cambio significativo en los sistemas
de transporte, ya que en ese momento se tenian seria limitaciones en el
mismo, el cual eramovido por diligencias de cargay pasajeros, las que en
épocas de invierno prestaban servicios limitados. Por ello, la naciente clase
acomodada producto de la venta internacional del café y banano, influyo
en el ambito politico-liberal, para que se hicieran las concesiones
internacionales que permitieron el acceso del ferrocarril.

En el sector sur del pais, con la integracion del ferrocarril la configuracion
urbana de las principales ciudades ubicadas dentro del distrito del pacifico,
propiciaron el fendmeno de la tercerizacion del comercio y se crean nuevos
ejes urbanos que influyeron sustancialmente en la transformacion de las
ciudades, dando paso al fendmeno de la expansion urbana.

Fendmeno que Mario Camacho, cataloga como “Se relaciona con el
crecimiento fisico del area urbana, sobre el terreno geogréfico del
emplazamiento, el cual puede ser fomentado por la aglutinacion
gue es una expansion de las periferias urbanas, que sigue las vias
de comunicacion del centro a la region, convirtiéndose los ejes de
la expansion urbana, segun el esquema de la dinAmica de
crecimiento establecido por Jonson Marshall, que clasifica 5 etapas
de desarrollo, siendo el periodo de industrializacion (1770-1820),
la etapa de descentralizacion a lo largo de las vias del ferrocarril
(1820-1900), descentralizacion sin planificacion (1900-1940)...

Con forme a este esquema la configuracién urbana y regional de Guatemala,
se basd en la concepcion colonial, donde el eje del poder colonial se establecio
en la capitania General y las ciudades en areas regionales encargadas de
reduccion de los indios y el control de la produccién agricola. Al momento
de la independencia de Espaiia los esquemas urbanos se mantuvieron
estaticos, los desarrollos demograficos no presentaron cambios sustanciales
y los ntcleos funcionales y sociales se continuaron manifestando en torno a
laplaza central de cada ciudad. Los ejes de desarrollo urbano se configuran
en relacién a los accesos hacia las ciudades y las plazas centrales, detalle
caracteristico del disefio de las ciudades lo constituyen los emplazamientos
abiertos opuestos totalmente al tipo de ciudades fortificadas.

Para desarrollar este apartado se recurre a la interpretacion del término ¢ Camacho, Mario. Diccionario
Analisis Urbano, considerandose como el estudio de procesos intra  de Arquitectura ... Pags. 333-34.
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urbanos o interurbanos que se dan en un espacio territorial determinado
que incluye entre otros los siguientes aspectos; Legislacion urbana,
administracion, analisis historico, medio fisico, geologia, sismologia,
geomorfologia, meteorologia, hidroldgica, vegetacion, vocacion del uso
del suelo, situacién actual, economia relativa al desarrollo urbano.’

A continuacion se presenta el esquema tedrico planteado por Johnson
Marshall respecto a la conformacién y evolucion de las ciudades
Latinoamericanas, aspecto que permite analizar cuéles fueron las principales
condicionantes que dieron paso al fendmeno de transformacion de las ciudades
de Guatemala, donde se integro el ferrocarril del Distrito del Pacifico.

3.2 FENOMENOS DE EXPANSION URBANA
DE LA CIUDADES?

El esquema es claro al definir estadios de desarrollo urbano a partir del
fenémeno de la industrializacién a nivel mundial, que en el caso de América
Latina se tradujo en el rompimiento de los esquemas estaticos de las
ciudades coloniales, con configuraciones centralizadas supeditadas a la
concertacion de los poderes estatales, comerciales y religiosos.

La expansion urbana en Guatemala, se vio reflejada a partir del desarrollo
agricolay la politica liberal de corte internacional en la década de 1870,
que rompid el paradigma de la concentracién urbana, al definir un nuevo
circuito agricola de exportacion, debido a que el café y banano demandaron
grandes extensiones de tierras para su cultivo, requiriendo de los grandes
contingentes humanos para su cosecha y explotacion.

Las ciudades de la época post-independencia, en principio no tuvieron
cambios estructurales sustanciales, ya que sus indices de desarrollo
demograficos presentaron constantes relativamente bajas en la poblacion,
debido a que el patron colonial no establecié cambios en la estructura
urbana, ademas de no existir una redefinicion en los valores sociales y
culturales de la sociedad guatemalteca en esta primera. A cotinuacion se
presentan tres casos de desarrollo y transformacién urbana inducidos por
el ferrocarril en Guatemala.

3.2.1 LACIUDAD DE GUATEMALA

La configuracion fisondmica de las casas y calles, asi como estilos en el
sector central no muestra variaciones, El viajero llamado Morlet, describe
la situacién de la ciudad capital en el afio de 1846.

“La ciudad de Guatemala carece de paseos publicos, cafés,
gabinetes literarios ... El extranjero carece del recurso de una
posada, es preciso estar muy acostumbrado para poder sufrir
la incomodidad de tales lugares™.®
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LA DINAMICA DE CRECIMIENTO PLANTEADA POR JOHNSON MARSHALL

ETAPA 1. 1770-1820, LA INDUSTRILIZACION, ETAPA 2. 1820-1900, DESCENTRALIZACION
ALO LARGODE LASVIAS DEL FERROCARRIL, ETAPA 4. 1945- ;? DESCENTRALIZACION
PLANIFICADA DE POSGUERRAHACIA CIUDADES NUEVAS Y REORDENACION INTEGRAL
DEL INTERIOR. ETAPA 5. ? RECREACION DE LA CIUDAD. ETAPA 6. ;? REORDENACION
DEL CENTRO DE LAS CIUDADES.
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PLANOS DE LAUBICACION TERRITORIAL Y URBANA DE LA CUIDAD DE GUATEMALA®

0 Gellert, Gisela. La ciudad ...
Pags. 11-18.

PLANO DE 1800 PLANO DE 1870

Segun el analisis desarrollado por Gisela Gellert, el proceso de expansion
urbana de la ciudad capital, desde la época independiente hasta la década de
1880, se mantuvo estatico, debido a las limitaciones econdmicas y los procesos
de inestabilidad politica por los distintos cambios de gobierno. Para la
comprension de este fendmeno se presentan dos planos de la configuracion
territorial y urbana de Guatemalay los pueblos indigenas anexados a la cuidad,
las principales vias de comunicacion durante el afio de 1800y la configuracion
administrativa de la ciudad de Guatemala del afio de 1870.

Revisando los factores que determinaron el desarrollo urbano de la ciudad
de Guatemala, Gisela Gellert establecié como primer estadio de desarrollo
sustancial de la ciudad de Guatemala, el periodo comprendido por la
Reforma liberal del afio de 1871 a 1944, época en que se fortalecié
sustancialmente de laeconomia del pais, producto de la comercializacion
internacional del café, el bananoy el azlcar.

Sinembargo, la estructura socioeconémicay dinamica urbana no manifesto
cambios o rupturas trascendentales, méas bien se establecid una politica
de modernizacion y extension, la cual fue requerida por la expansion del
sector agro- exportador. Por consiguiente, en el caso de Guatemala la
evolucion urbana no se puede considerar como un proceso sistematico
de desarrollo, si no que por el contrario se derivo en etapas de empuje y
otras épocas de estatismo.

El analisis de la ciudad capital establece varias fases de desarrollo, la
primera se extiendo de 1871 a 1944, siendo condicionada por los
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procesos demograficos de migracion, que propiciaron el incremento de
poblacion, dando paso al crecimiento vegetativo en ciudades del interior
del pais, especialmente en las areas donde se cultivd y produjo el café y
banano. En esta fase se inicia el crecimiento de la ciudad con la anexion
de los poblados de la periferia. Los indices de poblacion reflejan
proporciones de aumentos crecientes en la ciudad capital, tal como lo
muestra el siguiente cuadro.

CRECIMIENTO DEMOGRAFICO DE 1880 A1950*

1880 1893 1921 1950
republica 1,224,602 | 1,364,678 | 2,004,900 | 2,790,868
ciudad de Guatemala 55,728 67,818 112,086 284,276
residentes en la capital 4.6% 5.0% 5.6% 10.2%

El cuadro anterior permite comprender como a nivel nacional el fendbmeno
vegetativo de crecimiento urbano se dio con mayor énfasis en la ciudad
capital.

En el caso de la inmigracion extranjera aun cuando los gobiernos Liberales
incentivaron su proceso, en un principio se dio de manera limitada y
especialmente por aquellos inmigrantes con capacidad de inversion en el
sector agro-exportador o en empresas de infraestructura tal es el caso de
los concesionarios de las actividades de orden industrial para la habilitacion
del ferrocarril.

En el &mbito de la infraestructura se menciona que los caminos carreteros
que unian la ciudad de Guatemala, con las ciudades de Amatitlan y la
Antigua, obedecian a la concentracion de las principales areas de
produccion de la granay cochinilla establecidos durante la época de la
colonia.

Desde un principio, el gobierno liberal propicio el mejoramiento de
las vias de comunicacidn a través de la creacion del ministerio de
fomento, favoreciendo la integracion del ferrocarril, asi como nuevas
vias de acceso entre las ciudades que participaban del desarrollo
econémico del pais.*?

La concepcion espacial de la ciudad de Guatemala a partir de 1880,
establecid un crecimiento sostenido, por lo que se puede deducir que en
ese momento la configuracién urbana rebaso la dindmica poblacional,
propiciando nuevas edificaciones que se asociaron al proceso
agroexportador, tal es el caso de los beneficios de café, la estacion central
del ferrocarril, los hospedajes para extranjeros y viajeros, las casas
residenciales, el sistema bancario privado para el manejo a nivel
internacional de la venta de los productos agricolas.

1 Gellert, Gisela. La ciudad de
Guatemala ... Pag. 32.

2 Arrecis Chew, Erick Fer-
nando. La construccion del ferro-
carril del sur de Guatemala, Pags.
13-21.
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POBLACION DE LACIUDAD CAPITAL

POR CANTON EN EL ANO DE1880"

Poblacion
Cantén urbana | rural | total %

Centro 39,897 594 | 40,491 78.6
Candelaria 3,626 231 | 3,857 7.5
San José 1,025 — | 1,025 2.0
Jocotenango 1,164 43 | 1,207 2.3
Libertad 1,577 141 | 1,718 3.3
Barrios 854 e 854 1.7
Guarda Viejo 2,379 — | 2,379 4.6
Total 50,522 | 1,009 | 51,531 | 100.0
Poblacién especial* 5,206

Total ciudad 55,728 | 1,009 | 56,737

3 Censo Afo de 1880. Instituto
nacional de Estadistica. Guate-
mala 1994.

14 Planoteca de FEGUA, inves-
tigacion de gabinete, afio 2004.

Esta fase de modernizacion de la ciudad permitié
la conformacion de la primera subdivision
administrativa de la cuidad por medio de
cantones. Como parte del sistema del estado
federado que se agrupa a otros y forman una
confederacidn, se estableci6 la primera
nomenclatura numérica de las calles en el afio
de 1877, sustituyendo los nombres que tenian
asignados los asentamientos durante la época de
su fundacion.

La configuracion espacial establecio 12 avenidas
de norte asury 18 calles de oriente a poniente,
constituyéndose como ejes principales la 8va.
Calle y 6ta. Avenida para diferenciar las

PLANO DE UBICACION DE LA VIVIENDA GERENCIAL DE LA

IRCAM
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orientaciones norte, sur, poniente y oriente. EIl fendmeno del ferrocarril
hace que la 8va y 9av, entre 6ta y 18 calles, reconfiguren su aspecto
fisondmico de vivienda por el fenémeno de la tercerizacion.

Conrelacién a los indices de poblacién dentro del contexto urbano es la
década de 1880, el momento en que el Canton Central inicia el proceso
de expansion, del total de la poblacion de la ciudad en ese momento el
79% se ubica en este sector, tal como se establece en el cuadro poblacional
de la capital del afio 1880.

En las ultimas décadas del siglo XIX, se produce el fendmeno de
inmigracion ala ciudad, conformandose nuevos barrios para la clase media-
baja. Se establecen nuevos cantones populares que rodearon la ciudad
especialmente en el sector suroeste, en los costados de la arteria vial que
comunicaba a la ciudad con el area sur del pais, surgen los cantones de la
avenida Elena, Barrios, la Paz. Pamplona al sur oeste, lugar donde se
asentaron familias acomodadas. En los archivos de FEGUA, se localiz6
un plano de 1962, donde se establecid que en el cantén Pamplona, se
ubicd la estacién de ese mismo nombre en la milla 199.8, la cual estuvo
destinada como vivienda de los extranjeros que desarrollaban actividades
de gerencia, administracion y técnicos especializados de laempresa IRCA,
en el tiempo que la empresa tuvo concesionado el ferrocarril en el pais
(véase plano de ubicacion en pagina 184).

Detalle interesante de este plano, lo constituye la ubicacion de 5 modulos
de vivienda para la gerenciay técnicos Norte Americanos, responsables
del manejo del ferrocarril en el pais, su ubicacion estaba en un punto
estratégico entre la estacion Central y la salida hacia el Distrito del Pacifico,
se definia como estacion de cuarta categoria, incluia una YEE en sus patios
y un corral para ganado. En la década de 1960, fue demolida y en su
lugar se integrd una edificacion de la sede del Instituto Guatemalteco de
Seguridad Social.

En el afio de 1894, se elabora el primer analisis de desarrollo urbano de la
ciudad a cargo de los ingenieros Claudio Urrutia y Jorge GoOmez®. La
planificacion estableci6 los limites urbanos de la ciudad y la creacion de
nuevas sub-urbanizaciones como Tivoliy Santa Clara, que albergaban a
los extranjeros con poderio econdmico. En esta época se plantea un nuevo
enfoque en la arquitectura con implementacion de edificaciones
funcionalistas de dos niveles, en contrapartida a la casa tradicional
Guatemalteca. En sintesis, se puede decir que los gobiernos de turno
implementaron en los periodos de 1880 hasta 1944, nuevas areas
urbanizadas por medio de nuevos cantones.

Los medios de transporte se constituyeron en esta época los facilitadores
de la transformacion de la ciudad, debido a la movilizacion de personas y
carga entre los distintos cantones de la ciudad. Este se desarroll6 en la

5 Gellert, Gisela. La ciudad de
Guatemala ... Pags. 42-43.



182 - Carlos Francisco Lémus

PLANO DE LA CIUDAD DE GUATEMALA DE PRINCIPIOS DEL SIGLO xx*®

6 Chavarria, Francisco. Proble-
matica urbana de los ferrocarriles
en Guatemala. Pag.23.

7 Caplow, Theodore. La
ecologia social de la ciudad de
Guatemala. Pag. 36.

8  Caplow, Theodore. La
ecologia social ... Pags. 45-49.

ciudad a partir de la locomocién animal hasta la década de 1870, ya que
en esta época en que hizo su aparicion el Ferrocarril, y el Tranvia
contribuyendo a urbanizar la periferia sur y este del sector central
de la ciudad, con ejes de recorrido limitados del centro de la ciudad
hacia sur este y oeste, como lo manifiesta Caplow"’

“El desarrollo del espacio urbano durante las décadas de 1920-
1930, manifestd un aumento de la densidad en las edificaciones
de los cantones proyectados a finales del siglo XIX, se propiciaron
las lineas de autobuses en el afio de 1936, con lo cual se confirma
la integracion de las diferentes secciones de la ciudad a la vida
urbana”.

En el plano de principios del siglo XX, se ubica la conformacion original
de la ciudad, los poblados antiguos y las primeras fases de expansion
urbana, las cuales se adecuaron a la topografia del emplazamientoy a la
ubicacion de los principales ejes viales carreteros y del ferrocarril.

Finalmente, en el periodo comprendido de 1944-20008, especificamente
afinales del siglo XX, los principales cambios que se desarrollaron en el
ambito urbano, estuvieron enfocados a los grandes proyectos de
infraestructura y masificacion de la de vivienda en la periferia de la ciudad
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producto del terremoto de 1976. Cambiando el uso de funciones en el
suelo de la ciudad, se dio la expansion comercial hacia el sur a partir del
nuevo Centro Civico, en la década de 1950, permitiendo consolidar la
actividad comercial entre la Plaza Central y el Centro Civico. En este
corredor juega un papel importante la estacion central del ferrocarril,
constituida como el eje principal de concentracion del transporte, propicia
en los alrededores de la 18 calle entre 72y 92 avenidas, la creacion de las
estaciones de buses extra urbanos.

Los proyectos habitacionales de orden residencial se establecen hacia el
eje sur, estableciendo concentraciones hacia el sur y sur-este de la ciudad.
Mientras que los asentamientos de la clase media 'y marginal, tienden a
ubicarse en la parte norte y nor-este de la ciudad y en los antiguos barrios
del casco central. El caso de la industrial, se instala en aquellas zonas que
faciliten el acceso al sistema vial.

En sintesis, el uso del suelo respondid al crecimiento desorganizado de la
ciudad y al proceso de con-urbanizacion que rebaso los limites del
municipio de Guatemala, integrandose los municipios de Mixco, Villa
Nueva, Chinautla, Petapa, Santa Catarina Pinula, ya que la mayor parte
de las actividades administrativas y econdmicas del pais, se desarrollan
en la ciudad capital y principales ciudades del sur del pais. Ello ha
propiciado el desplazamientos de los grupos humanos hacia estos sectores
de la ciudad.
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PLANOS DE LAMANCHA URBANA DE LA CIUDAD CAPITAL (1821-2000)*

¥ Prensa Libre, 25 de marzo de
2007. Péagina 2.

Los planos establecen las 4 etapas de la configuracion de la ciudad de Guatemala, iniciando el proceso
de desbordamiento a partir de la década de 1950, con la reestructuracion de la ciudad a partir del
fendmeno de la industrializacion.
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La fotografia aérea del contexto inmediato al conjunto arquitectonico de
la Estacion Central del ferrocarril, ubicada en el &rea del Centro Civico
de laciudad, la direccion del predio se identifica con lanomenclatura de
la 18calle y 92 Avenida de la zona 1, donde se observa como en la
actualidad, la Estacion Central del ferrocarril fue absorbida completamente
por el desarrollo industrial hacia el norte de la ciudad.

PLANO DEL CONTEXTO URBANO DONDE SE UBICAACTUALMENTE LAESTACION DEL
FERROCARRIL EN LACIUDAD DE GUATEMALA.®

En su conformacion original se establecieron dos ejes de conexion con
el centro de la cuidad, a través de la 82y 92 Avenidas, trasformando el
uso del suelo, debido a la integracion de comercios en las viviendas de
dos niveles, dandose un uso mixto a las viviendas, ademas se integran
unaserie de hoteles y hospedajes en la cercania de la estacion. Por ello
el sector terciario realiza el traslado de la actividad econémica hacia el
sur de la ciudad, definiendo a la estacién como un punto de
concentracion y distribucion de los habitantes de la ciudad. La estacién
se constituye en el centro de distribucion los movimientos de la carga
local y regional, en su entorno se ubicd la plaza Barrios como parte de
la organizacion espacial del urbanismo en la cuidad a finales de la década
de 1890.

2 Municipalidad de Guatemala,

Departamento
Histdrico. 2002.

del

Centro
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3.2.2 LACIUDAD DE ESCUINTLA.

Histéricamente el poblado de Escuintla fue un asentamiento prehispanico
donde se desarrollo la cultura pipil. Sunombre se deriva de la voz ndhuatl,
IZCUINTEPEQUE, que significaba ciudad de los perros. La fundacion
de la cuidad fue el afio de 1760, siendo conocida originalmente como
Nuestra sefiora de la Limpia Concepcidn de Escuintla, elevado a categoria
de villa por cedula real. Por decreto gubernamental de marzo de 1836, se
designa cabecera departamental, otorgandole la categoria de ciudad el
19 de febrero de 18872 El analisis urbano de la Arquitecta Margarita
Rios, establece las siguientes consideraciones.

PLANOS DEL DESARROLLO URBANO
DE CIUDAD DE ESCUINTLA (1880-1946)*

oy

-t

|

—

2 Rios, Margarita. Restauracion

y Reciclaje de la Antigua Estacion
del Ferrocarril de Escuintla. Pags.
14-15.

2 Rios , Margarita. Restaura-
cion y Reciclaje ... Pags. 23-25.

S

En la década de 1880 la conformacion urbana estuvo compuesta por un
reducido nimero de manzanas con una reticula irregular. Para 1900,
empieza un crecimiento urbano producto del ferrocarril y la actividad
comercial. Amediados del siglo XX se designa la ciudad de Escuintla,
cabecera departamental, con lo que se propicia un mejoramiento en su
estructura urbana, favorecida por la integracion de infraestructura. El
proceso agro industrial le permite desarrollar una compleja red vial,
constituyéndose el crecimiento espontaneo al area norte de la poblacion.
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PLANOS DEL DESARROLLO URBANO
DE LA CUIDAD DE ESCUINTLA (1967-2000)*

= s

Z  Rios, Margarita. Restauracion
Desarrollo urbano al afio 2000 y Reciclaje ... Pags.34-36.
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PLANO DEL CONTEXTO URBANO DONDE SE  Aligual que la cuidad de Guatemala, Escuintla
UBICAACTUALMENTE LAESTACION DEL sufre un proceso de desbordamiento urbano,
FERROCARRIL EN LA CIUDAD DE producto de la actividad comercial a finales del
ESCUINTLA.% siglo XX. Los porcentajes del uso del suelo

% Instituto Nacional del
Estadistica. Guatemala. 2004,
escala 1/5000.

% Diccionario geogréafico
nacional. Tomo | Pag. 437.

establecen que el 63% esta constituido por
vivienda, aun se mantiene la actividad comercial
en el casco original del la cuidad, especialmente
en el eje vial de la 4° avenida su prolongacion
gue es donde se ubicd la estacion del ferrocarril.

Véase como en este caso, la estacion ha quedado
completamente inmersa dentro del casco historico
original de la poblacion, en un barrio netamente
comercial y de vivienda.

3.2.3 LA CIUDAD DE COATEPEQUE,
QUETZALTENANGO.

Historicamente el poblado de Coatepeque se
conocio como un pueblo de indios. En el afio de
1773, estando a cargo del sargento mayor Ignacio
de Urbina, se le conoci6 originalmente como
Santiago Coatepeque. La derivacion del nombre
viene de las voces Coay Tepec, que en nahuatl
significa cerro de la vibora. En la época colonial
se conocid como Santiago de los caballeros de
Coatepeque.®

Por decreto gubernamental del 9 de enero de 1885, pasa a formar parte
del departamento de Quetzaltenango, otorgandole la categoria de ciudad.
En relacion a la integracion de los servicios de infraestructura, el sistema
eléctrico se instala en el afio de 1911, el agua es llevada hacia pilas de
distribucién en el afio de 1904. La configuracion urbana responde a una
traza irregular, establecida conforme a los canones de las leyes de indias,
con la centralizaron los poderes econdmicos, religiosos y legales, actividad
gue aun a la fecha se mantiene.

Por su ubicacién geografica desde su concepcién el area urbana estuvo
destinada al manejo agricola, comercial e industrial de la region, debido a
su ubicacion como punto intermedio entre los departamentos del sur del
pais y la cabecera departamental del Quetzaltenango. La estacién del
ferrocarril se ubicé al sur de la cabecera, siendo su fundacién en el afio de
1885.

Su configuracion urbanay el uso del suelo se definieron por el manejo
administrativo en el centro del poblado, ubicando la estacion del ferrocarril
a 700 metros de la plaza central en el barrio de la Esperanza.
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PLANO DEL DESARROLLO URBANO DE COATEPEQUE (2003)*

PLANO DEL CONTEXTO INMEDIATO DE LA UBICACION DE LAESTACION?

El plano del uso del suelo muestra la localizacion la estacion del ferrocarril -~ % Monroy, Sally y Tillit Gerson.
de Coatepeque, ubicado respecto al parque central a 600 metros. EI  Reciclaje de estacion... USAC,
conjunto arquitectdnico en la actualidad esta absorbido completamente  2005.

por lamancha urbana. El barrio donde se ubica la estacion esté destinado

a vivienda de clase media y baja. La configuracion urbana presenta  # Investigaciéon de campo
crecimiento orientado hacia noreste de la ciudad, especificamenteenlas  desarrollada en la municipalidad
areas aledafas a los accesos de la carretera interamericana CA-2 que  de Coatepeque, Quetzaltenango,
comunica con la frontera de México. mayo 2004.
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Fotografias aéreas de la
ubiacioén de las estaciones del
Puerto de San José, Amatitlan
y Santa Maria, Escuintla.

% Moya, Luis. Planesy reforma
interior. La practica del planea-
miento urbanistico, capitulo V,
Péags. 206-12.

Como conclusidnaello se parte de que en el caso de Guatemala el concepto
del planeamiento urbano inicialmente fue condicionado por ordenanzas
coloniales, teniendo los primeros efectos de trasformacionen las Gltimas décadas
del siglo XX, época en que se generan los primeros planos geométricos que
definen usos especificos para cada sector de la ciudad, pues como manifiesta,
Luis Moya? “lanovedad de la ciudades radica en la idea del planeamiento
global y unitario que busca definir una ley del uso del suelo a partir de planes
especiales de su reforma interior.” Partiendo de esta consideracion se establece
que el funcionamiento del ferrocarril del Distrito del Pacifico, propicié una
serie de transformaciones en las areas urbanas de trazas coloniales, debido a
la localizacion de las estaciones en los cascos centrales, provocd caos vial en
lahoras pico por lo extenso de los convoyes ferroviarios. Su utilizacion provoco
contaminacion ambiental por humos y gases de los motores diesel. Con el
colapso del ferrocarril se deterioraron las estaciones, se devaluaron los terrenos
contiguos a las lineas férreas debido a los cambio de sistemas de trasporte
motorizados como sustitucion del ferrocarril.

La migracién del campo a las ciudades producto del terremoto de 1977,
aunado a la concentracion econémica en las ciudades, propicio en la
década de 1980, una densificacién urbana, ya que los migrantes se
convirtieron en lamano de obra barata y/o subcontratada que desarrollaba
trabajos informales.

Este factor aunado a la falta de interés gubernamental por remodelar el
sistema férreo del pais, propicié el asentamiento de las clases bajas e
invasores en la franja de proteccion, construyendo inicialmente viviendas
informales, que hoy en dia se constituyen en casas formales. Cabe destacar
gue en algunos casos, los invasores originales ya han vendido sus lotes,
siendo este uno de los aspectos que contribuyo a la desvalorizacién de
los barrios donde se ubica el ferrocarril.

Otro elemento importante de la desvalorizacion econdmica de los sectores
urbanos por donde recorria el ferrocarril, fue la falta de servicios basicos
de infraestructura, pues se observaban los drenajes a flor de tierra, falta de
iluminacidn exterior, calles no asfaltadas e inseguridad para sus habitantes.

Finalmente, la utilizacion masiva de los lotes proximos al ferrocarril provocd
accidentes de transito y mortandad por el riesgo que corrian los infantes
que vivian en sus alrededores.

En general, se puede concluir que en el caso de Guatemala, en las areas
urbanas donde se interno el ferrocarril del Distrito del Pacifico, por su
proximidad al casco central de las ciudades en la época de su introduccion
trajo beneficios y desarrollo a sus poblaciones, permitiendo la configuracion
de nuevos ejes viales, se mejord el aspecto econdémico, dando paso a la
trasformacion de latrama urbana de la época colonial, por medio de nuevos
ejes viales y la configuracion de nuevos barrios y areas urbanizadas.
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Sinembargo, en esta dindmica de desarrollo econémico y tecnoldgico, donde
no existid interés en actualizar el parque ferroviario provocé su colapso,
haciendo que las estaciones se quedaran inmersas en los cascos historicos de
las ciudades, por lo que en las ultimas décadas del siglo X1X, se constituyeron
en un problema de transporte en los contextos urbanos, la falta de uso de las
estaciones propicid la desvalorizacion de los barrios donde se ubicaban las
estaciones. En la actualidad se mantienen actividades econémicas de bajo
impacto constituidas por comercios de baja categoria, que conformaron
sectores informales dentro de la dindmica econémica de la ciudades.

3.3REQUERIMIENTOS OPERACIONALES
EN EL CONTEXTO URBANO

Aspecto relevante de la investigacion, lo constituye la interpretacion
organizativa en el ambito urbano del ferrocarril, es por ello que el analisis
partio del conocimiento de los criterios de organizacion espacial de ferrocarril
establecidos para la construccion de las estaciones, las cuales estuvieron
asociados a una serie condicionantes esenciales para su funcionamiento.
Por un lado, se requirié que los centros urbanos contaran con la infraestructura
y equipamiento basico, entendiéndose que para la época la introduccion del
ferrocarril en Guatemala, las ciudades debian de contar como minimo con
sistemas de distribucion de agua entubada (tuberia de barro) hacia las pilas
de distribucion para los vecinos y en los casos de actividades econémicas e
industriales, las empresas procedian construir posos de captacion del vital
liquido. Debido a que el nivel de los mantos freaticos se encontraba a poca
profundidad, en la ciudad capital el manto freatico se localizaba en algunos
sectores a profundidades minimas de 50 pies.?®

En el aspecto vial en la década de 1880, las principales ciudades contaban
con empedrados de rodadura en las calles centrales. En la ciudad de
Guatemala, los empedrados se extendian en los ejes viales que
comunicaban el centro de la ciudad con el paseo de la reforma, al sur del
poligono original de la ciudad.

Otros sectores que se constituyeron en ejes de transicion para la conexion
con los nuevos barrios de poder econémico, de ahi que las avenidas
subsecuentes a estos ejes reestructuraron el uso del suelo de orden
habitacional del centro de la ciudad a una funcion mixta, utilizado el primer
nivel para actividad comercial y el segundo para vivienda®, conformandose
un nuevo eje comercial entre la 8%y 92 Avenidas, debido a la ubicacion
del ferrocarril en el borde sur de la cuidad.

La generacion eléctrica aparece en el contexto urbano hastaladécadade  # Analisis hidraulicos de
1920, con la Empresa Eléctrica, establecida por un grupo de capital ~ Guatemala, INSIVUME, afio 2004.
extranjero que obtuvo su concesion. Las comunicaciones telegraficas se

introducen en 1880, con el ferrocarril, debido, en parte aunade las  ® Historia de Guatemala, tomo
facilidades que requeria el movimiento ferroviario, para desarrollar 11, Pag. 328.
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PLANO DE UBICACION DE LA CUIDADES Y POBLACIONES DONDE SE DESARROLLO EL

% Wagner, Regina. Historia del
café de Guatemala ... Pag. 46.

CAFE Y EL BANANO .3

recorridos con seguridad de los distintos trenes de los Distritos del Pacifico
y el Atlantico del pais.

En el caso de las comunicaciones postales y envio de encomiendas,
actividades constituidas desde la época colonial, presentaron
trasformaciones sustanciales al utilizar el ferrocarril para su distribucion, a
partir de la sistematizacion aplicada en su distribucion y manejo de tiempo.

La alta generacion econdmica propiciada por el café, hizo factible la
introduccidn del ferrocarril, lo que permitié configurar dentro de los centros
urbanos, nuevos ejes de desarrollo al construirse los benéficos de café,
fabricas de algoddn y de otras actividades, de orden artesanal como
aserraderos, las herrerias, etc.

Con ello se implementaron y ampliaron los servicios bésicos de
infraestructura en las ciudades, principalmente que en el caso del sur del
pais, desarrollando todas aquellas ciudades que conformaron el circuito
produccion del café y el banano.

Otro detalle importante generado en la configuracion urbana, fue el surgimiento
de servicios de equipamiento para la atencion del viajero, a través de los
hospedajes y hoteles, proximos a las estaciones del ferrocarril. En el caso de
la ciudad capital, permitio integrar 8 hoteles en los alrededores de la estacion
del ferrocarril. En tanto que en ciudades de segundo orden como Escuintla,
Puerto de San José, Mazatenango, Retalhuleu y Ayutla, San Marcos, se
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localizacion en las proximidades de las estaciones, hoteles de primera
categoria debido a la generacion de actividad econémica de estas ciudades.

Segln Regina Wagner, un plano de 1870 establece como se clasificaron
las principales ciudades y poblaciones de segunda categoria, del sector
sur del pais. Fueron cuatro ciudades con mayor captacion y distribucion
de los productos agricolas: la ciudad Capital, Escuintla, Mazatenango y
Retalhuleu; en tanto que otras poblaciones se consideraron de segunda
categoria, tal es el caso de Amatitlan, Palin y los Puertos de San José, el
Tulate, San Luis y Champerico.

En el caso de las facilidades requeridas en los contextos urbanos para la
implementacion del ferrocarril, se tomaron en cuenta la categorizacion y
clasificacién de las estaciones, siendo definidas por una serie de
requerimientos y prioridades técnicas, para el abastecimiento y
mantenimiento de los equipos rodantes. Ademas, se considero la capacidad
de atencion en el manejo de la carga y pasajeros dentro del circuito regional
y su ubicacién respecto a los puertos de embarque.

En el proceso de investigacion de campo y consulta bibliografica, no se
encontraron documentos con informacién que definiera la categorizacion
de las estaciones, es por ello que para su clasificacion y definicién, se
recurrio al analisis e interpretacion de los criterios técnicos vertidos por
técnicos, profesionales y trabajadores de FEGUA, asi como la bibliografia
existente en la plano teca de la institucion, bibliografia técnica de
instituciones y autores extranjeros versados en el temay la experiencia
personal después de realizar la investigacion de campo.

Para la interpretacion de la clasificacion y categorizacion de las estaciones se
recurrié aun plano de mayo de 1992, de la division de Ingenieria de FEGUA,
en el que se establecieron a nivel nacional 62 estaciones Ferroviarias, de las
cuales 3 se constituian de primera categoria, 4 de segunda, 15 de tercera,
25 de cuartay 15 de quinta categoria (denominadas estacion Bandera).

Partiendo de esta consideracion y tomando como base los distintos
requerimientos técnicos de mantenimiento y servicio, asi como los criterios
de atencidn para carga y pasajeros, se establecio un analisis de las
principales funciones de espacios arquitectonicos que a nivel de conjunto
debian incluirse en la construccion de una estacion del ferrocarril.

3.3.1 PROGRAMA DE FUNCIONAMINTO
EN ELAMBITO URBANO

Del andlisis requerido para las facilidades establecidas en el Horario No.
23, de laempresa IRCA de 1957, se deducen cuales fueron los espacios
funcionales mas importantes que tenian asignados por categoria las
estaciones ferroviarias, la descripcién establece las nomenclaturas de los
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% Ferrocarriles inter-nacionales
de Centroamérica, Horario no. 23,
Pag. 12.

% Garcia Diaz, Bernardo La
terminal ferroviaria de Veracruz,
Pag. 69.

ambientes y/o actividades que debia tener cada estacion segin la
clasificacion territorial, de la siguiente manera:

a. Abastecimiento de Agua -A-: Insumo vital para el adecuado
funcionamiento de las maquinas de vapor, el ferrocarril necesito de la
ubicacion de grandes contenedores del vital liquido a lo largo del trayecto.
Para su abastecimiento se construyeron sistemas de bombeo de las fuentes
mas proximas del recurso hidrico, trasportadas por medios mecanicos de
conduccion a tanques elevados para abastecer el tender o depoésito de
agua ubicado en la parte trasera del equipo de traccion (maquina principal
de un convoy ferroviario).

b. Bascula de Via -B-. Definido como el espacio que permitia controlar
y verificar el peso en la carga que trasportaba un vagon en un tren de
carga, para establecer el costo del transporte de la misma.

c. Almacén de Combustible (Petréleo Crudo) -C-. Definido como el
depdsito subterraneo donde se almacenaba el combustible para los equipos
de traccion.

d. Oficina Diurna -D-. Espacio administrativo utilizado para el control
de la circulacion del convoy ferrocarrilero tanto de pasajeros como carga.

e. Oficina Diurnay Nocturna -DN-. Espacio administrativo utilizado
parael control de la circulacion de los convoyes ferrocarrileros de pasajeros
y de carga, en horarios diurnos y nocturnos, especialmente para control de
los trenes extras y extras especiales que circulan por los diferentes distritos.

f. Tornamesa—T-. Denominada por algunos autores como la casa Redonda,
es un espacio esencial dentro de las estaciones ferroviarias. Su objetivo
principal, la reparacién y estacionamiento de las maquinas de traccion.
Desde un médulo giratorio se orientaban las maquinas a los diferentes
espacios de reparacion, almacenamiento y o en algunos casos se convertia
en el espacio que permitia girar las maquinas de un sentido a otro.*

g. Triangulo —Y-. Espacio destinado al movimiento de los equipos de
traccion dentro de una estacién o un punto troncal de un distrito donde se
requeria cambiar el rumbo de una maquina.

h. Reloj Reglamentario —R-. Todos los movimientos de los trenes tanto
ordinarios como extraordinarios estan sujetos a las reglas de los horarios
establecidos, siendo el reloj reglamentarios la norma que indicael itinerario
de un horario de un tren dependiendo de su clase direccion, nimero y
movimiento dentro de un distrito especifico. Dentro del sistema ferrocarrilero,
la atencidn de horarios especificos siempre fue vital y tenia como objetivo el
estricto control de la circulacion de los convoyes para garantizar su seguridad
en consideracion a su desplazamiento unilineal dentro de la ferrovia.



Las transformaciones urbanas, finales del Siglo XIX - 195

i. Embarcadero para Ganado sin corral —E-. Espacio informal
destinado a la concentracion de semovientes que de una estacion seran
trasladados a otro lugar.

J. Embarcaderoy corral para Ganado—K-. Espacio formal destinado
a la concentracion de semovientes que son trasladados de una estacion a
otra.

k. Limites de Patio definido por rétulos —P-. Definido como el espacio
donde se establecen limites del predio, destinados a la formacién los trenes,
depdsito de carros y demas fines, sobre los cuales pueden hacerse
movimientos que no estén autorizados por horario o via, sujetandose a
sefiales y reglas prescritas o instrucciones especiales, considera dentro de
la categorizacion del ferrocarril a este espacio como el elemento esencial
que define el tamafio y jerarquia de la estacion. La definicion de Patio,
del reglamento de transportes indicaba.**

“Es un sistema de limites definidos, destinados a la formacion de
trenes, depdsitos de carros y demas fines, sobre los cuales pueden
hacerse los movimientos que no estén autorizados por horarios o
via, sujetandose a las sefiales y reglas prescritas o instrucciones
especiales.” (véase en el anexo al capitulo, EI Manejo del Telégrafo
y las Sefializaciones Utilizadas en el Ferrocarril).

I. Espuelas con entrada por el extremo Sur y/o Norte, -ES-y —EN-.
Considerados como espacios de la via férrea, paralela a la via principal,
por medio de los cuales los guardianes de las estaciones realizan los
movimientos del descarrile hacia la via secundaria dentro de una estaciona
para dejar libre la via principal para la circulacion de otro convoy.

m. Talleres de reparacion y mantenimiento, espacios utilizados para
la reparacion de la maquinaria y el equipo rodante. Se ubicaron en
puntos estratégicos del circuito, especialmente en las &reas donde los
cambios de altitud eran abruptos, teniendo una intima relacién con el
peso y potencia del equipo, ademas de ubicarse en los sectores de la
finalizacion del circuito y puntos intermedios de mayor importancia para
el sistema.

n. Oficinas administrativas. Referidos a las areas ubicacion de las
dependencias encargadas del manejo administrativo y financiero del
servicio ferroviario.

0. Vivienda del celador-inspector de Telégrafos. Espacio establecido
para el descanso del encargado del telégrafo, considerando que este
sistema funcionaba a partir de programaciones de horarios preestablecidos
el telegrafista jugaba un papel importante en su desarrollo, cumpliendo
con horarios de hasta 18 horas diarias.

% Reglamento del departamento
de transportes de la IRCA, 1936.
Pag. 6.
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35

Elaborado en base a la
investigacion de campo vy

p. Almacenes de depdsito general. Espacios destinados al
almacenamiento de todo tipo de carga, que contemplaron también areas
para embarcadero y almacenamiento y manejo de semovientes, debido a
laimportancia en el desarrollo econémico de las poblaciones del area sur
del pais.

g. Viviendas para empleados. En las estaciones principales se
construyeron una serie de viviendas que sirvieron para dar albergue a los
trabajadores permanentes del servicio ferroviario.

r. Garitas de control, espacios establecidos para el control de la
circulacion los convoyes ferroviarios a la entrada y / o salida de las
estaciones.

s. Casa del Motorista, Vivienda donde alberga la persona encargada
de periédicamente revisar la situacion de las lineas del ferrocarril.

Conel objeto de evaluar y categorizar las estaciones del sur, a continuacion
se presenta un cuadro sintesis donde se analizan 20 de las 36 estaciones del
Distrito del Pacifico, analizando cudles fueron las facilidades que se integraron
en cada estacion, llegando a la conclusion con este analisis que el mejor
indicador para la categorizacion de las estaciones ferroviarias en estudio, fue

. .. . , . -,
gabinete. el requerimiento de facilidades que debian contener para su clasificacion.
CUADRO SINTESIS DE LAS FACILIDADES REQUERIDAS
PARA LA CATEGORIZACION DE LAS ESTACIONES
(Andlisis de 20 estaciones ubicadas en Distrito del Pacifico)®
FACILIDADES REQUERIDAS PARA EL SISTEMA FERROVIARIO
No. DISTRITO DEL PACIFICO Agua (1) Basc. (2). | Comb.(3) | Ofic.D | OficDN | Toma. | Embar. | Patio | Espue. | Triang. | Teleg. | Mov.Vag.4) | Bod.(5) | Pasaj. | Reloj6) | A Terreno(7) | Categoria
1|Guatemala/ Cuidad 100,000 15,000 D DN T K P | ES-EN - Sl PATIO Sl Sl S| 13,927 M2 A
2| Amatitlan/Guate. -0-| 495tn. -0- K - 70 VAG. S| Sl S| 22,095 M2 D
3| Palin/ Escuintla 100,000 -0- - - K P - 80 VAG. Sl Sl - 22,776 M2 D
4| Escuintla/ cabec. Muni. 25,000f 500tn. 10,000 D DN T K P S| PATIO Sl S| Sl 38,540 M2 B
5|San José/ Escuintla 42,000 750tn. -0- D DN P Sl PATIO Sl Sl Sl 5,093 M2 C
6|Santa Maria/Escuintla 30,000] 700tn -0- - K P Y S| 96 VAG. - S| 6,924 M2 D
7|Santa Lucia/ Mazate. 30,000 -0- - K - - 66 VAG. - Sl 77,133 M2 E
8| Patulu/Suchitepequez 30,000f 430tn. -0- - K - - 96 VAG. Sl - - 64,871 M2 D
9|Ri6 Bravo/ suchitepequez -0- -0- - K - Y - PATIO - Sl S| 11,148 M2 D
10|Mazatenango/ Cab. Municipal 30,000 2500 T K P | ES-EN - Sl PATIO Sl Sl S| 52,647 M2 C
11| Cuyotenango/Suchitep. -0- -0- - K - - 56 VAG. Sl - 2,974 M2 E
12|Mulua/ Retalhuleu 30,000 -0- K P Y - - Sl - 7,324 M2 E
13| San Sebastian/Retalhuleu. -0- -0- - - 95 VAG. Sl - - 6,935 M2 E
14|Retalhuleu/ Cabec .municipal. 64050 -0- K P - Sl PATIO Sl Sl Sl 30,194 M2 C
15| Champerico/ Retalhuleu 5,000 -0- P Y PATIO Sl Sl 5,232 M2 C
16|Las Cruces/ Retalhu. -0-| 700tn. -0- P Y 42 VAG. Sl 36,823 M2 E
17| Génova/ Quetzaltenango -0-| 390tn. -0- K - - - - 18 VAG. Sl 18,581 M2 F
18| Coatepeque/Quetzal. 25,000] 391tn. -0- K - - - Sl 126 VAG. Sl 37,065 M2 D
19|Aldea las Palmas/coat. -0- -0- si - - 20 VAG. SI 1000 M2 F
20|Pajapita/ san marcos. -0- K - - - - 31 VAG. Si 8,365 M2 F
21|Ayutla/ san Marcos 30,000 490tn 1,000 - - - K P - Y si Patio Si Si Si 84,899 m2 C
(frontera con Mexico)

Especificaciones. (1).Se refiere al caudal de depdsito de agua por estacion, todos de metal por gravedad.

(2) Referido al peso/tonelada de control que existia en cada estacion

(3) Referido a los depdsitos de combustible de petréleo o diesel ubicados en las estaciones

(4) Referido a la cantidad méxima de vagones que se pueden estibar en cada estacion

(5) Referido a la existencia de Bodegas de carga para almacenamiento en la estacion

(6) Referido a la existencia de Reloj Reglamentario en la Estacion para el movimiento de trenes.

(7) Area total del terreno donde su ubica la estacion
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Las especificaciones indican lo siguiente: (1).Se refiere al caudal de
deposito de agua por estacidn, todos de metal por gravedad. (2) Referido
al peso/tonelada de control que existia en cada estacion(3) Referido a los
depdsitos de combustible de petréleo o diesel ubicados en las
estaciones(4) Referido a la cantidad méaxima de vagones que se pueden
estibar en cada estacion(5) Referido a la existencia de Bodegas de carga
para almacenamiento en la estacion(6) Referido a la existencia de Reloj
Reglamentario en la Estacion para el movimiento de trenes.(7) Area total
del terreno donde su ubica la estacion.

Con base al andlisis de requerimientos técnicos, operativos y facilidades
asignadas a las estaciones evaluadas se llega a la conclusion de que en el
Sector del pacifico se clasificaron y categorizaron las estaciones de la
siguiente manera.

1. PrimeraCategoria: La estacion de la cuidad Capital y Puerto
Barrios (Distrito del Pacifico).

2. Segunda Categoria: Laestacion de Escuintla (cabecera).

3. TerceraCategoria: Lasestaciones las cabeceras de Mazatenango
y Retalhuleu, el Puerto de San José, Puerto
de Champerico y Ayutla frontera con México.

4. Cuarta categoria: Las estaciones de Santa Maria, Palin,
Amatitilan, Patulul, Rio Bravo y Coatepeque,
Las cruces.

5. Quinta Categoria (bandera): Las estaciones de Mulué, Pajarita,
Las Palmas, Santa Lucia, Génova, San
Sebastian y Cuyotenango. A estas se les
denomind de bandera por ser controles de
paso, con atencidn de carga menor, que en
sectores especificos utilizaban vagones de
tercera clase para el trasporte de pasajeros,
0 las ubicadas en el interior de las fincas
productivas.

Técnicamente algunos autores clasifican a las estaciones por su ubicacion
e importancia, denominando a las estaciones de primera categoria como
las de Cabeza®, terminologia empleada en Francia en 1846, para
denominar a la estacidn que se constituia de paso, cuando se comunicaban
en un circuito especifico y estacion terminal, la cual consistia en el espacio
definido para el manejo de carga a gran escala.
% Caceres, Llenar. La ciudad de
En Guatemala, se clasifican de cabeza las ubicadas en los puertosy zonas ~ Guatemalay el ferrocarril ... Pags.
limitrofes con otros paises. El resto de las estaciones se clasificande Paso  25-35.
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Fotografia de la fachada principal de estacion central de la década de 1950, donde se observa la
plazoleta Barrios, punto de interconexion con la estacion de buses extra urbanos ubicados en el mismo
sector desde la becada de 1940. Fuente. Plano teca de FEGUA.

por ser interconexiones entre los distintos distritos. Del tipo terminal de
carga, Unicamente se ubico unaen el barrio de Gerona en la ciudad capital,
por ser el lugar donde se manejo la carga a gran escala dentro del contexto
de la ciudad.

Con el objeto de interpretar la categorizacion y clasificacion de las
estaciones, a continuacion se presentan las plantas de conjunto de siete
estaciones ubicadas en Distrito del Pacifico, en las cuales se verifican las
facilidades establecidas en cada una.
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3.3.2ESTACION CENTRAL DE GUATEMALA,
CIUDAD CAPITAL¥

(Primera categoria) NORTE

PRINCIPALES CARACTERISTICAS.

1. Orientacion. Lat. 14°37”, long. 90°48”, Vientos nor.-este velocidad.
Promedio 22 Km./h, la incidencia solar se orienta en las fachadas
Este y oeste de sus edificaciones, el conjunto se ubica al sur de la
ciudad el predio presenta pendientes maximas del 1.0%.

2. Facilidades técnicas. Casa Redonda, Taller mecanico, Dep0sitos
de agua 'y combustibles, romana de pesaje, garitas de control, casa
de motorista.

3. Facilidades de Servicio. Oficinas administrativas, Bodegas de carga,
agente comercial, estacion de pasajeros y salas de espera.

4. Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose el ficus, pinabete, grama ubicada en perimetro
interior del conjunto.

5. Ubicacion. Zona 1 de la ciudad capital, fue absorbida completamente
por las tendencias de crecimiento de la casco urbano, el uso del suelo
es alta densidad poblacional y comercial, el conjunto se encuentraen
uso como parte de la oficinas centrales de laempresa FERROVIAS
y de laintervencion de FEGUA.

6. Régimen Legal y extension del predio. Inscritacomo fincaNo. ¥ Elaborado en base a la
78, folio 212, libro 1, que mide en su totalidad 38,540.33 metros  investigacion de campo vy
cuadrados. gabinete.



200 - Carlos Francisco Lémus

% Elaborado en base alainves-
tigacion de campo y gabinete.

7. Observaciones. Frente al acceso principal se ubicé la plazoleta

Barrios, el contexto inmediato a finales del siglo XX, present6 un eje
comercial que propicid la integracion de una serie de hoteles de distintas
categorias para los viajeros, asi como la Estacién Central del Transporte
Extraurbano, ubicada en el sector norte hasta el afio 2000.

3.3.3ESTACION ESCUINTLA CABECERAMUNICIPAL®®

(Segunda categoria) ( NORTE

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

Orientacion. Lat. 14°18”, long. 90°48”, Vientos nor.-este velocidad.
Promedio 20 Km./h, la incidencia solar esta en las fachadas Este y
oeste de sus edificaciones, el conjunto se ubica al sur de la ciudad el
predio presenta pendientes maximas del 1.5% .

Facilidades técnicas. Casa Redonda, Taller mecanico, Depositos
de agua 'y combustibles, romana de pesaje, garitas de control, casa
de motorista.

Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, agente comercial,
estacion de pasajeros, embarcadero de ganado.

Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose la Ceiba, el copal y la grama ubicada en
perimetro interior del conjunto

Ubicacion. Zona 1 de la cabecera municipal, absorbido completamente
por el proceso de tendencias de crecimiento de la casco urbano, el
uso del suelo es alta densidad poblacional, en conjunto se encuentra
abandonado y en proceso acelerado de deterioro por falta de
mantenimiento.
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6. Régimen Legal y extensién del predio. Inscrita como finca No.
78, folio 212, libro 1, que mide en su totalidad 38,540.33 metros
cuadrados.

7. Observaciones. Frente al acceso principal se ubico un hotel para
uso de los viajeros nocturnos, el conjunto se ubicé al sur del poblado.

3.34 ESTACION AYUTLA. TECUN UMAN, SAN MARCOS*

(Tercera categoria) 4 NORTE

PRINCIPALES CARACTERISTICAS.

1. Orientacion. Lat. 14° 40", long. 92° 08", Vientos nor.-Oeste vel.
Promedio km/h, incidencia solar en fachada de Principal de acceso y
lateral oeste, el conjunto se ubica al poniente de la ciudad, el predio
presenta pendientes maximas del 1%.

2. Facilidades técnicas. Romana de pesaje y embarcadero de ganado,
espuelas de entrada por los extremos norte y sur, taller mecanico,
depdsitos de agua y combustible, garitas de control, espuelas de
entrada Norte y Sur.

3. Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, estacion de pasajeros, * Elaborado en base a la inves-
agente comercial, embarcadero de ganado. tigacion de campo y gabinete.
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4 Elaborado en base alainves-
tigacion de campo y gabinete.

4. Condicionantes ambientales y extensién. Existe variedad de
arboles destacandose los subtropicales almendros, Ceiba,
palmeras.

5. Ubicacion. Extremo oeste de la cabecera municipal, se encuentra
absorbido por el proceso de tendencias de crecimiento del casco
urbano, el uso del suelo es alta densidad comercial, debido al puesto
fronterizo con México. 6. Régimen Legal y extension del predio. Finca
no.26, 532, folio 142, libro 157, que mide en su totalidad 84,899.90
metros cuadrados.

6. Régimen Legal y extensién del predio. Inscrita como finca No.
78, folio 212, libro 1, que mide en su totalidad 38,540.33 metros
cuadrados.

7. Observaciones. Detalle importante lo constituyo el ancho de viaen
las espuelas que comunicaban con la frontera para que pudieran
ingresar vagones de carga del ferrocarril mexicano, en laactualidad el
tramo se encuentra en funcionamiento.

3.3.5ESTACION RETALHULEU, CABECERAMUNICIPAL®

] 5
(Tercera categoria) NORTE

PRINCIPALES CARACTERISTICAS.

1. Orientacion. Lat. 14°31”, long. 91°41”, Vientos nor.-Oeste velocidad
Promedio 22 Km./h, incidencia solar en fachadas laterales Este y
oeste, el predio presenta pendientes maximas del 2 %.

2. Facilidades técnicas. Dep06sitos de agua, romana de pesaje, garitas
de control, (anteriormente se incluia patio y embarcadero de ganado).

3. Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, bodega agente comercial,
estacion de pasajeros.
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4. Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose los tropicales Ceiba, el copal, hule.

5. Ubicacion. Zona 2 de la cabecera municipal, el casco historico se
encuentra absorbido completamente por las tendencias de
crecimiento de la casco urbano, el conjunto se encuentra
abandonado y en proceso acelerado de deterioro por falta de
mantenimiento.

6. Régimen Legal y extensién del predio. Inscrita como finca No.
78, folio 212, libro 1, Que mide en su totalidad 30,149.08 metros
cuadrados.

7. Observaciones. Al costado norte del acceso principal se ubicaron
varios hospedajes para uso de los viajeros nocturnos, la ubicacién
del conjunto es al sur del poblado.

3.3.6 ESTACION DE AMATITLAN, GUATEMALA*

(Cuarta categoria) . NORTE

PRINCIPALES CARACTERISTICAS.

1. Orientacion. Lat. 14° 35”, long. 90° 177, Vientos nor.-Oeste vel.
Promedio 18 Km./h, incidencia solar en las fachadas principales y
lateral oeste, el conjunto se ubica al noreste de laciudad. ,el predio  “ Elaborado en base a la inves-
presenta pendientes maximas del 1.5%. tigacion de campo y gabinete.
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2. Facilidades técnicas. Romana de pesaje y embarcadero de ganado.
3. Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, estacion de pasajeros.

4. Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose los subtropicales pino, ceibal.

5. Ubicacién Zona 1. Extremo sur de la cabecera municipal, el casco
original de la ciudad se encuentra absorbido completamente por el
proceso de tendencias de crecimiento del casco urbano, el uso del
suelo es baja densidad poblacional, debido a estar sin uso dichas
instalaciones.

6. Régimen Legal y extensién del predio. Finca no.78, folio 212,
libro 1, que mide en su totalidad 22,095.04 metros cuadrados.

7. Observaciones. Se considera a esta estacion la ltima de la planicie
costera, siendo la comunicacion con la estacion central ubicada a mas
de1400 pies sobre el nivel del mar.

3.3.7 ESTACION PALIN, MUNICIPIO DE ESCUINTLA?*

(Cuarta Categoria)
R N A

A ESTACION
DE MORAN

AREA RESIDENCIAL
FUERA DEL PERIMETRD
URBAND

AREA APROXIMADA DEL. —~
TERRENO= 23.00721 M2

—

/wr\  INDICA NUMERO

PRINCIPALES CARACTERISTICAS

“2  Elaboradoenbasealainves- 1. Orientacién. Lat. 14° 23", long. 90° 42", Vientos nor.-Oeste vel.
tigacion de campo y gabinete. Promedio 18 km/h, incidencia solar en fachada de Principal de acceso
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y lateral oeste, el conjunto se ubica al sur de la ciudad. , el predio
presenta pendientes maximas del 1%.

2. Facilidades técnicas. Romana de pesaje y embarcadero de ganado,
espuelas de entrada por los extremos norte y sur.

3. Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, estacion de pasajeros.

4. Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose los subtropicales pino, ceibal.

5. Ubicacién. Extremo sur de la cabecera municipal, en el casco histdrico
se encuentra absorbido completamente por el proceso de tendencias
de crecimiento del casco urbano, el uso del suelo es baja densidad
poblacional, debido a estar sin uso dichas instalaciones, inmersas
dentro de un contexto.

6. Régimen Legal y extensién del predio. Finca no.78, folio 212,
libro 1, que mide en su totalidad 22,095.04 metros cuadrados.

7. Observaciones. Ubicadaal sur de la poblacién se encuentra inmersa
en el &rea deportiva de la poblacion.

3.3.8 ESTACIONALDEALASPALMAS,
MUNICIPIO DE COATEPEQUE®*

(Quinta Categoria)

= _
T
CAMING-DE TERRACERIA / / _/ 7/
= 4o _
ESTACION MAS \ /
% = =
\
™~ HACIA EL PI
rrorrgon e T T T T T T T T T T T e L T T gt
ACTA PAJAPITA % pasnuaac oanpll
sl =
V00 0 O 5 O O R / Y 5.
RAMPA PARA ESTACIONAMIENTO / \
@ =
CAMINO DE TERRACERIA
L "‘ - R e 7-""‘\ //,_7
PRINCIPALES CARACTERISTICAS. ®  Cifuentes, Sally y Monte-

peque, Gersson. Reciclaje de la
1. Orientacién. Lat. 14° 23", long. 90° 42", Vientos nor.-Oeste vel.  estacion ferroviaria de Pajapita,
Promedio 16 km/h, incidencia solar en fachada de Principal deacceso ~ Pags. 93-95.
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4“4 Camacho, Mario. Diccionario
de arquitectura ... Pags. 143-719.

y lateral oeste, el conjunto se ubica al sur de la ciudad. , el predio
presenta pendientes maximas del 1%.

2. Facilidades técnicas. Espuela de entrada por el extremo sur.
3. Facilidades de Servicio. Bodegas de carga, estacion de pasajeros.

4. Condicionantes ambientales y extension. Existe variedad de
arboles destacandose los subtropicales pino, palma africana.

5. Ubicacion. Extremo norte de la aldea, en el casco de aldea se
encuentra absorbido completamente por el proceso de tendencias de
crecimiento, el uso del suelo de la plataforma es muy baja densidad
poblacional, debido a ya no existir las instalaciones.

6. Régimen Legal y extensién del predio. Finca no.78, folio 212,
libro 1, que mide en su totalidad 1,000 metros cuadrados.

7. Observaciones. Ubicada al norte de la poblacion se encuentra
inmersa en el casco urbano de la aldea, sirviendo su extensién como
pastizal de vacunos.

En caso de la plataforma existente presenta un area de 7.90 x 4.70 metros,
de forma rectangular con dos rampas de acceso en los extremos oriente y
poniente.

3.4EL FERROCARRIL
Y LAS TRANSFORMACIONES URBANAS

El objetivo de este apartado es comprender cuales fueron las
trasformaciones que el sistema ferroviario, introdujo en la conformacion
urbana de las ciudades, el analisis se orienta a la evaluacion de cuéles
fueron los cambios en la imagen urbana, ya que con la introduccién de
nuevos ejes viales asociados a la dindmica economica, producto del
fortalecimiento de las nuevas clases sociales, relacionadas con la produccion
y exportacion de café. Actividad que fuera consolidada por los gobiernos
liberales de orden capitalista que modificaron el ambito urbano, a partir de
las re-configuracion de la traza espafiola de la mayoria de ciudades, ... “en
consideracion a que son asentamientos trazados a partir de las leyes de
indias, establecidas de Felipe I1, en el afio de1573, conformando ciudades
regulares que responden a un damero reticular de forma regular, donde los
centros poblados tenian como objetivo controlar regiones especificas, ..
Con un dominio para operar modelo econdémico de explotacion de materias
primas que predomino durante el virreinato en México* ... En el caso de
Guatemala como se acot6 anteriormente la constitucion de las ciudades se
produjo en la época colonial y se refiri6 al control de los indigenas, los
cultivoy produccién de la Granay Cochinilla.
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Por lo tanto, para el caso de Guatemala, la integracion del ferrocarril no
es un elemento que propicio el establecimiento de nuevas ciudades tal
como lo ocurrido en México, donde las grandes extensiones de recorrido
propiciaron la conformacion de nuevos asentamientos, como lo
manifiesta la Maestra Delia Dominguez Cuanalo,® “inicialmente creados
como campamentos, que pensados como transitorios , dieron origen a
nucleos urbanos algunos de los cuales adquieren vida propia
independiente de su origen, pero viciados de inicio por un trazado en el
cual se hace presente una organizacion de tipo militar, es el caso de
Oriental, Puebla.”

En el caso de Guatemala, la integracion del ferrocarril propicié cambios
significativos en la imagen Urbana y Arquitectdnica de las ciudades ya
que con laimportacion de los materiales y sistemas constructivos de orden
prefabricados utilizados en la construccion de las estaciones ferroviarias,
permitio la utilizacion de nuevas alternativas en la actividad constructiva
tradicional que hasta esa época se ejecutaban en el pais.

El analisis econdmico del desarrollo y transformacion de las ciudades
debe evaluarse desde el punto de vista formal, dentro de un contexto de
ubicacién tomando en cuenta las consideraciones que sugerian el
intercambio de los aspectos sociales, culturales y politicos, de la época
de integracion del ferrocarril debido a las relaciones con los paises
Europeos y Norte Americanos en el nuevo proceso de integracion
economica a nivel mundial a que se vio sujeto el pais.

3.4.1 SISTEMAS DE COMUNICACION
Y TRANSFORMACION URBANA

Con la construccion y manejo del muelle del puerto de San José en el sur
del pais, durante el afio de 1869 se inici6 el proceso de trasformacion de
la cuidad capital, al conformase un nuevo eje de establecimientos
comerciales fuera de las areas céntricas privilegiadas por la época colonial,
debido a la alta unmigracion extranjera, las comunicaciones a nivel rural
fueron favorecidas por los gobiernos liberales con cambios estructurales
en latenencia de la tierra al promulgarse leyes que favorecian laactividad
cafetalera y que consistia en redencion de censos a efecto de repartir las
tierras occisas a los caficultores, la deuda por servidumbre equivaliaa la
conformacion de trabajos forzados a los indigenas, tal como se desarrollo
en el caso de la construccion de las lineas ferroviarias, estas acciones aun
cuando dafaron a las clases indigenas, permitieron mejorar las vias de
acceso a las principales ciudades, creando nuevos ejes viales de acceso
con caminos de terraceria.

En varios casos estos trazos topograficos se establecieron por el
ferrocarril, dando un avance no solo en la infraestructura, si no que tenian
como objetivo desarrollar una nueva dinamica poblacional que permitiera

% Dominguez Cuanalo, Delia del
Consuelo. El poblado y la esta-
cion ferrocarrilera del oriental
Puebla, Pag 58.
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el crecimiento vegetativo de las poblaciones que atendian las actividades
requeridas para el manejo y trasporte de la carga agricola que era llevada
a los puertos o ciudades mas importantes. De ahi se propicia la
disponibilidad del suelo estatal, basado en las expropiaciones realizadas
alacuriaapartir de la ley de redencion de censos, que permitio configurar
una serie de cantones nuevos en la cuidad, los cuales permitieron la
creacion de nuevos barrios a los que se accedia por medio de los ejes
viales enel sur de lacuidad, y la prolongacién de las 7may 10maavenidas,
ademas de incorporar por la 6ta avenida norte el poblado antiguo de
jocotenango.*

PLANO DEL DESARROLLO URBANO
DE LA CIUDAD DEL ANO DE 1889
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El plano de 1889 del directorio del viajero, muestra el crecimiento de la
ciudad, donde se destaca la integracion del tranvia, que ya funcionaba
desde el afio de 1882, por traccion animal, conectando el canton central
con las nuevas urbanizaciones desarrolladas en la periferia de la ciudad,
en 1890 el tranvia ya utiliza motores a combustion y desarrolla conexiones
especiales entre la estacion del ferrocarril y la plaza central, propiciando
la construccién de una serie de puentes, nuevas calles y avenidas con el
objeto de integrar los nuevos barrios a la dinamica urbana.

Ainicio del siglo XX se establecid la primera transformacion de la ciudad
al ampliarse una serie de ejes viales, que promueven el primer intento de
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densificar hacia el eje sur y sur-poniente de la cuidad, donde la nueva
configuracion espacial se integrd al recorrido del ferrocarril en el contexto
urbano.

El plano de la divisién administrativa de la cuidad de 1925, establece
como el ferrocarril fue uno de los medios de trasporte que propicid lare
configuracion vial de las zonas urbanas de la ciudad capital de Guatemala.

PLANO DE LADIVISION ADMISTRATIVADE LACIUDAD
DE GUATEMALA DEL ANO DE 1925

Cantén Central
Origendela

Ciudad = —p

4 Barreda, Pedro. Correos,
demarcacién politica del pais.
Capitulo lll, Pags. 321-28.
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% Castellanos, Carlos. Café y
campesinos ... Pag.10.

3.5PRODUCCIONY ECONOMIAEN ELAMBITO URBANO

Para comprender como las actividades agricolas y economicas
trasformaron la concepcion original de las ciudades es necesario recurrir
a las investigaciones desarrolladas por Regina Wagner, en la historia del
Café en Guatemala, asi como Gisela Gellert, en Ciudad de Guatemala,
los factores determinantes en su desarrollo y Mario Pozas, en el articulo.
Las plantaciones bananeras en Centro America de 1870-1929, de la
historia general del Centro América.

Los gobiernos liberales propiciaron el cambio en las estructuras sociales
y econdmicas del pais, producto del agotamiento en la venta internacional
de los articulos agricolas tradicionales, dando inicio el proceso de
produccion del café, banano y azlcar, estas acciones propician la atraccion
de capitales y emigrantes extranjeros que buscan fortalecer la economia
nacional, tomando en cuenta el auge e importancia internacional de estos
productos en ese momento.

Tecnoldgicamente la principal caracteristica de la siembray produccion de
estos productos requirid de grandes extensiones de tierra y sistemas modernos
de transporte hacia los puertos de embarque para su exportacion. Ya que
estos productos propiciaron cambios estructurales en la conformacion de la
sociedad guatemalteca en todos los 6rdenes, se considera que hastamediados
delsiglo XIX, lamayoria de lastierras pertenecian a las comunidades indigenas
del pais, tal como manifiesta Carlos Castellanos.*®

“Para mediados del siglo X1X... mas del 70% de las mejores
tierras del pais se encontraban bajo control de unas 1000
comunidades campesinas, distribuidas en 17 departamentos de
la Republica, las cuales fueron expropiados por los gobiernos
liberales provocando descontento entre las comunidades indigenas
y beneficiando a la sociedad cafetalera.”

Es por ello que los gobiernos liberales bajo el concepto filosofico de
Ordeny Desarrollo, propugnaron un cambio radical en la tenencia de la
tierra, a partir del otorgamiento de los latifundios a nativos y extranjeros
con capacidad econdmica para la produccion cafetalera, ademas de otorgar
las concesiones de tierra a diversas transnacionales. A finales del siglo
XI1X, se supeditd la economia nacional a la produccion y exportacion del
café y banano, que si bien mejoraron la economia nacional, fragmentando
y dividieron la sociedad en el pais, ya que el proceso productivo del café
y el banano reportd mejores beneficios a laeconomia nacional, en relacion
aestablecidos por la exportacion de la cochinilla, tal como lo reflejan las
siguientes estadisticas comparativas del café y la cochinilla.

Fueron tres los productos que hicieron crecer laeconomia del pais durante
este periodo. A continuacion se desarrolla un analisis cuantitativo de su
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produccion y beneficio econdmico, ya que estos se consideran como los
agentes trasformadores de la gestion urbanas de las principales ciudades
del pais.

CUADRO COMPARATIVO DE LAS EXPORTACIONES
DE COCHILLAY CAFE (1851-1871)*

Del analisis de estos cuadro se establece que:

El primer cuadro refleja las variaciones econdmicas que representaron las
exportaciones del café respecto a la cochinilla, mientras que el segundo
cuadro refleja la ubicacion de las principales areas de cultivo, donde la
region sur del pais representaba un 48% del total de la produccidn agricola
del pais, es por ello que es este el primer sector donde se integra el
ferrocarril.

EXPORTACIONES DE CAFE EN QUINTALES (1867-1871)%

49

Wagner, Regina. El café...
Pag. 34.

Wagner, Regina. El café...
Pag. 37.
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Ademas se destaca como el café superd en pocos afios las expectativas
econdmicas de la cochinilla, considerado el producto tradicional de
exportacion, ya que durante 1850 se encontraba a la baja su
comercializacion. Debido a la industrializacion de los tintes por medios
quimicos, en tanto que a la produccidn del café se integraron fincas de
distintas zonas del pais, las cuales produjeron 552,190 quintales en el
afio de 1883 para la exportacion. Detalle importante de esta época fue
el porcentaje de fincas cafetaleras ubicadas en la costa del pacifico.

CUADRO DE PRODUCCION DE CAFE POR
DEPARTAMENTOS DE GUATEMALA DE 1883

PRODUCCION DE CAFE DE (GUATEMALA POR DEPARTAMENTOS,
EN ORDEN DESCENDENTE, 1883

DEPARTAMENTO N° pe Fincas Probuccion En QQ
Totales 5,392 522,190
Quetzaltenango 409 124,779
Suchitepéquez 253 52,860
Amatitlan 507 45,288
San Marcos 177 45,115
Escuintla 104 38,560
Retalhuleu 598 33,250
Alia Verapaz 256 28,873
* Solola 82 27,993
Chimaltenango 47 27,573
Jalapa 96 26,032
Santa Rosa 560 26,032
Sacatepéquez 626 18,286
Guatemala 213 11,340
Huehuetenango 248 7,334
Chiquimula 1,000 6,595
Baja Verapaz 54 813
Pelén 101 278
Zacapa 91 182

1ales de Estadistica, Guatemala, 1883.

En el caso de la produccién del banano conforme a las concesiones
otorgadas a la compafiia frutera Norte América, UFCO, se produce en el
afio de 1893, un total de 29,699 racimos, éste mantuvo una produccién
sostenida y ascendente tal como se establece en el siguiente cuadro.

5 Wagner, Regina. Historia del
café ... Pag. 44.
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CUADRO DE EXPORTACIONES BANANERAS (1883-1930)*

Los cuadros establecen los rangos de las exportaciones desarrollados
durante un periodo de 47 afios, comprendido entre 1883 a 1930,
demostrando como el banano se convirtié en el segundo producto de
exportacion después de café, representando en la década de 1930, el
27% del total de las exportaciones.

52

Posas, Mario. La plantacion
Bananera en Centroamérica.
Tomo IV, Pag. 152-53.
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53

En el caso del azlcar, segun se indica en el diario de Centroamérica®“El
ferrocarril central recorria las zonas donde se localizaban los mas valiosos
ingenios ubicados en Escuintla, con 1851 manzanas, que en el afio de
1883 produjeron 40,507 arrobas de azlcar y 26,441 de miel... En
Guatemala existen 2247 fincas de cafia de azUcar que tienen sembradas
7810 manzanas que producen aproximadamente 1,000,000 pesos
anuales.”

Para analizar como influyeron estos productos de agroexportacion en el
proceso de la urbanizacién de las ciudades, es necesario recurrir al
conocimiento del desarrollo historico de la ciudad de Guatemala, por ser
el centro de la actividad econémicay la dindmica poblacional. El primer
analisis en este caso lo constituye el crecimiento demografico, que Gisela
Gellert establece con las siguientes cifras.

CUADRO DEL CRECIMIENTO DEMOGRAFICO (1880-1950)>

1880 1893 1921 1950
republica 1,224,602 | 1,364,678 | 2,004,900 | 2,790,868
ciudad de Guatemala 59,728 67,818 112,086 284,276
residentes en la capital 4.6% 5.0% 5.6% 10.2%

Diario de Centroamérica, 11
de octubre de 1884.

Gellert, Gisela, Ciudad de
Guatemala ... Pag.48.

Los indices de poblacion reflejan tasas de crecimiento progresivo de la
ciudad capital respecto a la republica, lo que confirma el fenémeno de la
expansion urbana a partir de la década de 1880, cuando la capital llega a
tener el 4.6% de la poblacion total. A ello se agrega la produccion y
comercializacién del café y los otros productos de exportacion que
propiciaron migraciones del interior a las ciudades encargadas del manejo
y distribucién de estos productos. Este fendmeno propicio laemigracion
de extranjeros al pais en 1880, llegando a conformar un 3.2% del total de
la poblacién de las ciudades, poblacion establecida por Centro
Americanos, Mexicanos, Norte Americanos, Ingleses y Alemanes, tal como
se aprecia en el siguiente cuadro.
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CUADRO DE POBLACION EXTRANJERA
EN GUATEMALA (1880-1921)>

Nacionalidad 1880 | 1921 | 1880 1921%
mejicanos 455 | 702 | 24.1% | -15.0%
salvadorenos 405 957 | 21.5 -20.6
hondurenos 100 376 5.3 +8.1
costarricenses 32 109 1.7 +2.4
nicaraglienses 31 160 1.6 +3.5
sudamericanos 65 138 3.4 -3.0
norteamericanos 95 312 5.0 +6.7
italianos 208 324 | 11.0 -7.0
espanoles 130 410 6.9 +8.8
alemanes 104 319 5.5 +6.9
franceses 100 156 5.3 -3.4
belgas 45 21 2.4 -0.5
ingleses 44 162 2.3 +3.5
holandeses 7 16 0.4 -0.3
otros paises europeos 34 107 1.8 +2.3
chinos - 243 - +5.2

Las principales actividades asignadas a la poblacion econémicamente
activa, en esa época estuvieron orientadas a oficios especificos, en tanto
que la servidumbre con poblacion indigena cubria un porcentaje
considerable de estos indices, mientras que las actividades profesionales
eran limitadas. En educacion el 64 % de la poblacion no sabia leer y
escribir.

El Cuadro de Profesiones (en pagina siguiente) permite establecer como
la economia urbana, da inicio a un proceso incipiente de fortalecimiento
social durante el periodo liberal, que no fue del todo sustancial, pues
estas cifras se mantuvieron constantes hasta la tercera década del siglo
XX, época en que se constituyen las primeras fabricas en la ciudad
orientadas a la produccion de materiales de construccion, aguas gaseosas,
tejidos e hilados, ademas del fortalecimiento los talleres y fabricas de
indole artesanal.

55

Gellert, Gisela, Ciudad de
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CUADRO DE PROFESIONES Y OCUPACIONES
EN GUATEMALA (1880)%

%  Gelert, Gisela. La cuidad de
Guatemala ... Pag. 52.
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DISTRIBUCION DE LA POBLACION ECONOMICAMENTE
ACTIVAENB LA CIUDAD DE GUATEMALA (1938)>"

Sector Hombres | Mujeres | Total %
agricultura 10,681 26 | 10,707 | 16.3
servicio doméstico 1,968 8,374 | 10,342 15.8
comercio 6,447 2,628 | 9,075 13.8
indumentaria 1,736 3,657 | 5,398 8.2
construccién/decoracion 4,732 6| 4,738 7.2
metales 3,681 -1 3,681 5.6
maderas 3,465 2 3,467 5.3
pieles y cueros 2,976 70 3,046 4.6
industria alimenticia 1,536 516 2,052 3.1
transportes -~ 1,851 14 1,865 2.8
profesiones liberales 768 94 862 1.3
imprenta, tipografia y encuadernacion 831 38 869 1.3
tejidos 567 86 653 1.0
artes 528 69 597 1.0
tabacos 42 261 303 0.5
profesiones religiosas 84 112 196 0.3
bebidas fermentadas y alcohdlicas 59 23 82 0.1
ceramica o1 1 52 0.1
espectaculos 17 1 18 0.1
miscelanea 4,706 2,955 7,661 11.7
Total 46,726 18,933 | 65,659 | 100.0

ACTIVIDADES URBANAS (1930) 8

Las interpretaciones de estos cuadros permiten evaluar comoel transporte 5  Gelert, Gisela. La cuidad de
ocupd un 2.8%, del total de los sectores econdmicamente activos de la Guatemala ... Pag. 54.
poblacion, ademas, se establece la ubicacion territorial de las actividades

econdmicas y los exportadores agricolas asentadosenel centrode laciudad, % Gelert, Gisela. La cuidad de
elementos que influyeron en el proceso de modernizacion de la ciudad. Guatemala ... Pag. 54.
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Estos cuadros permiten entender como la configuracion urbana de la ciudad
se definio segun el estatus econdmico de la poblacion, a partir del patrén
centro-periferia, en el que la influencia agro exportadora y el comercio se
extendieron por toda la ciudad. El control urbano fue ejercido por los
nuevos grupos dominantes encargados de la comercializacion del café,
incluyéndose en este sector los emigrantes extranjeros, propiciadores de
cambios en la configuracion urbana de la ciudad, al implementar nuevos
corredores urbanos al exterior del centro a partir de nuevos ejes viales
completamente jardinizados, ademas de cambios estilisticos en planificacion
de viviendas y la nueva disposicion de las areas comerciales.

Se regulan nuevas disposiciones municipales que permiten trasformar las
viviendas, con liberacion de los aleros, integracion de cornisas y parapetos,
asi como la construccion de segundos niveles.

Estas medidas de modernizacion permitieron la recuperacion de la ciudad
producto de los dafios ocasionados por los terremotos de 1917-18,
propiciaron el incremento de la actividad econdémica en el ambito de la
construcciény de orden profesional.

Aprincipios del siglo XX, aumenta considerablemente la influencia del capital
Norte Americano en laeconomia nacional al realizar inversiones en lacompariia
ferrocarrilera, laempresa eléctricay la compafiia frutera UFCO.

Tal como se acot6 al principio de este apartado, la capital y las ciudades
donde se desarroll6 el ferrocarril del Distrito del Pacifico, se propiciaron
los fendmenos de reestructuracion social, 1o que coadyuvo a la expansion
de las ciudades donde hizo su recorrido el ferrocarril, accion producida a
mayor escala en la capital.

Para evaluar el fenémeno de transformacion urbana se recurrié a las visitas
de campoy el analisis de gabinete de las ciudades, permitiendo establecer
una serie de coincidencias en las ciudades de Escuintla, Amatitlan,
Mazatenango y Retalhuleu, tomando como referencia para este analisis el
caso de la ciudad de Escuintla, del cual se establecen las siguientes
consideraciones.

El desarrollo econémicoy la dinamica de la ciudad de Escuintla, propiciada
por la produccion del café y el banano, genero durante la década de
1880 un proceso de expansion de la traza original como consecuencia de
la integracion del ferrocarril.

La evaluacién de campo permitio establecer como se produjeron las
concentraciones de las actividades de indole comercial e industrial a
principios del siglo XX, se integran los primeros ingenios azucareros,
aunados a las actividades de orden terceriario y comercial en el los ejes
viales que comunicaban el centro de la ciudad con la estacion del ferrocarril.
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El desarrollo urbano se intensific en las areas proximas al ferrocarril en los
ejes este y oeste, se construyo el hotel del ferrocarril frente a la estacion,
para la atencion de los trenes extras que llegaban en horarios nocturnosala
estacion y partian por la mafiana hacia las conexiones del la ciudad capital o
el Puerto de San José y/o las conexiones con el tren Panamericano, el auge
comercial de esta ciudad, debido a su ubicacién como punto intermedio del
itinerario de los ferrocarriles, el primer proceso de transformacién de la
ciudad se realiza a partir de los terremotos de 1917/18, con la integracion
del nuevo edificio municipal, y una serie de viviendas de dos niveles.

En el caso del periodo de modernizaciédn del pais a nivel nacional se inicia
con larevolucion de 1944, dando paso a la expansion demogréafica de las
principales ciudades comerciales del pais, producto de la consolidaciény
empuje de las exportaciones agricolas. En el caso de la ciudad de Escuintla
se realiz6 un proceso similar al de la ciudad capital, ya que las aldeas de
las proximidades fueron completamente absorbidas por el casco central,
dando paso al establecimiento de nuevas areas urbanizadas que
conformaron nuevas colonias y barrios. Otro de los factores que influyeron
en el crecimiento poblacional fue el terremoto de 1976, debido al colapso
de las construcciones y laremodelacién de la infraestructura intensificando
el uso del suelo en toda el area urbana.

En las Gltimas décadas del siglo XX, la estacion del ferrocarril de Escuintla
queda completamente inmersa en el casco antiguo de la ciudad, en lazona
1, ocasionando el mismo fendmeno de deterioro establecido en la ciudad
capital, en relacion a la desvalorizacion del costo de la tierraen las areas
proximas a la estacion, el uso del suelo se reorienta al comercio de baja
economia, se incluyen en el sector las actividades de orden administrativo
y profesional, debido a su ubicacion en el centro de la ciudad.

El plano del uso del suelo, del afio 2000 (en pagina siguiente), establecid
el entorno inmediato de la estacion del Ferrocarril, como los indices de
ocupacion presentan porcentajes mayoritarios a la actividad comercial un
40%, vivienda de escasos recursos un 30%, hoteles 6.5% y actividades
de orden publico, educativo y profesional un 23.5%.

El plano de conjunto urbano del afio 2000 (en pagina siguiente), reflejaun
desarrollo en los indices de ocupacion del orden de 290 habitantes por
kildmetro cuadrado, ademés se observa como el centro historico fue
absorbido por lamancha urbana.

En el sector se establece un crecimiento del 63% de la vivienda, mientras
que en el casco central han proliferado las actividades educativas y
comerciales, el desbordamiento de la ciudad propicio la integracion de la
auto pista Palin-Escuintla en el exterior del conjunto, con lo que se observa
una sustancial modificacién el uso del suelo, debido a la reorientacion
establecida por la ubicacion de los nuevos ejes viales.
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PLANO DE USO DEL SUELO EN ELENTORNO INMEDIATO ALAESTACION DEL
FERROCARRIL DE LA CIUDAD DE ESCUINTLA (2000) *

PLANO DEL USO DEL SUELO
DE LA CIUDAD DE ESCUINTLA (2000) %

Nomenclatura
1

2
3

(op]

®  Rios, Margarita. Restauracion
y reciclaje ... Pag. 39.

®  Rios, Margarita. Restauracion
y reciclaje ... Pag. 39.
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Actividades identificadas en el uso del suelo actualmente.

Uso Mixto. Equipamiento administrativo, vivienday uso comercial.
La vivienda ocupa el 63% del uso total del suelo.

El comercio manifiesta el 5% del uso del suelo.

Laestacion del ferrocarril utiliza el 0.5% del total.

La recreacion utiliza el 2% del uso del suelo.

Las zonas industriales y las nuevas conexiones viales utilizan el 22%
del uso del suelo urbano, se encuentran ubicados en el exterior del
area urbana.

IS

El plano anterior muestra el que el uso del suelo de la ciudad sigue
presentado una vocacion de vivienda, a partir de la creacion de una serie
de conjuntos urbanos que se han venido originando en las zonas exteriores
de latrama original de la ciudad, este desbordamiento a provocado que
las edificaciones de la estacion del ferrocarril queden inmensos en el centro
historico de la ciudad.

En sintesis, el analisis permiti¢ establecer cbmo los productos agricolas
de exportacion y el transporte a gran escala, fueron los factores que
propiciaron la transformacion del trazo colonial de las ciudades donde
circul6 el ferrocarril.

3.6 LAIMAGEN URBANA DE LAS CIUDADES
DE GUATEMALAY ESCUINTLA

Como introduccion a este apartado se presenta una serie fotografica de
varias metrdpolis latinoamericanas de finales XIXy principios del siglo
XX, ya que esta evaluacion permite visualizar el alto grado de desarrollo
urbano que otras ciudades presentaban en ese momento, en tanto que
Centro América y Guatemala tardiamente integran el desarrollo de sus
principales conjuntos urbanos, gracias a los efectos producidos por el
auge de la venta internacional del café y banano y las condicionantes de
orden politico de finales del siglo XIX.
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Ciudad de México, fines del Siglo XIX.

Ciudad de México, fines del Siglo XIX.
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Argentina, fines del Siglo XIX.

Rio de Janeiro, fines del Siglo XIX.

Cuba, fines del Siglo XIX.
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Camacho, Mario. Diccionario
de Arquitectura ... Pags.347-
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3.6.1 ELCASO DE LA CIUDAD DE GUATEMALA

Para desarrollar este analisis se toma en consideracién la definicion
establecida por Mario Camacho,®* al definir el concepto de imagen urbana
como “La configuracion que tiene un centro urbano, a partir de la unién de
los distintos sectores que lo componen, donde su configuracion se desarrolla
valorando los distintos espacios significativos a través del tiempo”. Ello
implica que el significado una ciudad esta intimamente ligado a su desarrollo
historico, por ende se adecua a la forma de pensamiento de sus habitantes,
ya que estos la condicionan en favor de su evolucién o estatizacion, aspecto
que se materializa en la concepcion formal de sus edificaciones a partir de
su interpretacion funcional y estilistica, en lacomposicion y simbolismo que
expresa el mobiliario urbano y sus espacios abiertos. El analisis de atributos
tales como la Lejilibidad, Jerarquia, Contrastes, Simetria y Siluetas, son
los elementos que definen la conformacion de las edificaciones a partir de
su categorizacion por actividad y uso, que en sumatoria son los elementos
que constituyen la expresion de lamemoria histérica de un conglomerado
social dentro de un contexto urbano especifico.

De esta conceptualizacion se establecen los criterios basicos que permiten
desarrollar un estudio de laimagen urbana de las ciudades de Guatemala y
Escuintla, para lo cual se toma como base de interpretacién los documentos
histérico-fotogréfico, que permiten la evaluacion de los atributos y
condicionantes econdmico-sociales que influyeron en su configuracion
durante la primera etapa de la modernizacion del pais durante la 1880.

El proceso de modernizacion del pais fue cimentado en el cambio estructural
de los medios de produccién agricola, lo que favorecid las relaciones
comercialesanivel internacional, propiciando laemigracion al pais de personas
y empresas bancarias, agricolas y de trasportes, ya que los fendmenos de la
industrializacién a nivel mundial propiciaron en el pais la introduccion
tecnoldgica del FERROCARRIL, cuyo objetivo fue el desarrollo del
transporte masivo debido a los altos volumenes de carga y de pasajeros,
produciendo un cambio estructural en la forma del pensamiento colectivo,
que aplicado al ambito constructivo se vio reflejado en la concepcion de
indole funcional/ espacial de los conjuntos arquitectonicos del ferrocarril y
los beneficios de café que incluian alta tecnologia constructiva para esa época.
De ahi se interpreta que la integracion del ferrocarril permitio integrar nuevos
elementos estilisticos en la arquitecturay la configuracion urbana a finales
del siglo XIX, a partir de la introduccidn de nuevos materiales y sistemas
constructivos utilizados en las estaciones, constituyéndose estas edificaciones
en hitos de referencia en el desarrollo y modernizacion del pais.

Las siguientes secuencias fotograficas de la ciudad de Guatemala permiten
establecer los procesos de evolucion urbana, propiciados por el efecto
de laeconomiaagricolay el fenémeno de la industrializacién aplicado en
la dindamica urbana de finales del siglo XIXy principios del siglo XX.
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FOTOGRAFIAS DE LA CIUDAD DE GUATEMALA
(1890-1917)%

Palacio presidencial en la 8va. Calle entre 5ta. y 6ta avenida, asi
como la direccion general de correos en al 6ta. Av. Entre 13y 14
calles.

Edificio del ministerio de Fomento en la 6ta. Av. Entre 4ta. y 5ta
calles, asi como el Portal del Comercio en la 8 calle y 6ta. Avenida.
8  Flores Taracena, Arturo. Los
terremotos de Guatemala
1917/18.
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Joyeria La Perla, en 8va. Av. Y 9na. Calle, el instituto de Varones en
la 9na. Avenida.

FOTOGRAFIAS DE LA CIUDAD DE GUATEMALA
(1890-1917)

8  Flores Taracena, Arturo. Los
terremotos de Guatemala  Banco colombiano, en la 7ma. Av. Y 9na. Calle y del banco
1917/18. Internacional en la 6ta. Av. Y 10 calle.
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Academia Militar y el asilo estrada cabrera, en denominado paseo
de la Reforma.

Iglesia de la parroquia vieja ubicada en el barrio de la parroquiay el
edificio San Marcos, Hotel Imperial, en la 8va. Av. Y 11 calle.
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Flores Taracena, Arturo. Los
terremotos de Guatemala
1917/18.

FOTOGRAFIADE LAFACHADAPRINCIPAL
DE LAESTACION DEL FERROCARRIL®*

El andlisis fotogréfico permitid establecer las siguientes consideraciones
relacionadas con la imagen urbana de la cuidad de Guatemala.

A

C.

Latraza urbana, se inicia un proceso de desarrollo de forma lineal
asociado a los nuevos ejes viales, propuestos por las actividades
comerciales en relacién a la ubicacion de los servicios prestados por
el ferrocarril y los beneficios de café y las primeras edificaciones
industriales.

Emplazamientos de los elementos urbanos. La disposicion de las
manzanas centrales mantienen el damero original en el ordenamiento
del territorio, dando prioridad a los espacios de orden administrativo,
comercial y religiosos. Sin embargo, el proceso de modernizacion
permitid incluir dentro del contexto urbano nuevos cantones dirigidos
a la atencién de las actividades de servicio requeridas por la
urbanizacion central, dando paso a la ubicacién artesanal y pequefia
industria en la periferia de la ciudad.

Desarrollo de infraestructura. La primera etapa de modernizacion
establecida a finales del siglo X1X, en la ciudad sugiri6 como producto
de laintegracion de los servicios basicos como el agua entubaday la
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iluminacion domiciliar, la pavimentacion de piedra en las calles
principales, incluyendo las banquetas y los gabaritos para el manejo
del agua pluvial hacia el sector sur de la ciudad, debido al manejo
topografico del contexto urbano y los accidentes geogréaficos ubicados
en la periferia de la ciudad.

. Medios de trasporte. Inicialmente se integran los tranvias de traccion
animal, fueron sustituidos posteriormente por motores a combustion
que incursionan por los distintos cantones de la ciudad, siendo las
estaciones principales la plaza central y la estacion del ferrocarril, que
permitio la constitucion de un eje de desarrollo econémico paralelo al
casco central de la ciudad, en 1930 se integran los primeros
automaviles eléctricos, dando inicio al proceso de desaparicion de
los carruajes y carretas de trasporte animal en el perimetro urbano.

Espacios publicos. El significado politico del manejo urbano se
expresaen la concertacion de las actividades publicas en los sectores
aledafos a la plaza central, en consideracion al manejo social y
econdmico de la ciudad de traza espafiola, que alin mantiene vigencia
en la primera etapa de la modernizacion de la urbana de finales del
Siglo XIX.

Espacios religiosos. El significado religioso de la ciudad colonial,
hizo que la iglesia gozara de grandes extensiones urbanas, actitud que
es transformada con la expropiacion fomentada por los gobiernos
liberales, los cuales concesionan los predios y/o los utilizan parael
desarrollo de actividades gubernamentales, tal es el caso del convento
de Santo Domingo, ubicado al este de la plaza central donde se ubicd
la aduana central, espacio donde se depositaban la mayoria de
mercaderias importadas trasportadas por el ferrocarril de los puertos
hacia la ciudades.

Espacios abiertos. La modernizacion urbana permitid integrar una
serie de parques, plazuelas y plazoletas, para resaltar laimportancia
de las actividades de orden publico y comercial, tal es el caso de la
plazoleta ubicada en el acceso principal de la estacion central del
ferrocarril, se integran ejes viales jardinizados en el sur de la ciudad
para albergar instituciones publicas.

. Espacios de habitacion y nuevos barrios. El manejo habitacional
de laépoca colonial que centraliz6 la vivienda, sufre un cambio drastico
a partir de los terremotos de 1917/18, época en que se inicia la
migracion hacia el sur de la cuidad creando nuevos barrios para albergar
a las clases dominantes.

Desarrollo arquitectonico. El concepto funcional/racionalista, se
expresa en las nuevas urbanizaciones de clase alta, mientras que la
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Album grafico de Escuintla,
Volumen IV diciembre de
1954.

fisonomia de sector central de la cuidad mantiene caracteristicas de
los estilos desarrollados durante la Gltima etapa de la época colonial,
bajo el concepto neoclasico aplicado en las fachadas de los edificios
publicos y viviendas de alto poder econdémico, mientras que los estratos
de clase media y baja desarrollan viviendas de caracteristicas
tradicionales y populares, con materiales y sistemas constructivos
tradicionales.

La concepcion formal aplicada a la fisonomia urbana propugna la
composicion, la simetria en alturas y el volumen de masividad,
conformacidn que depende de la ubicacion de los inmuebles, estableciendo
contrastes por altura, de esta manera las edificaciones proximas a la plaza
central gozan de 2 niveles, mientras que la periferia mantiene un nivel. El
manejo de los materiales tradicionales como adobe, ladrillo de barro,
madera y teja, se ven contrastados por los fabricados de forma
industrializada, especialmente de metal, para cubiertas y los tabiques, tallas
y molduras de madera para muros.

3.6.2 EL CASO DE LA CIUDAD DE ESCUINTLA®

Vistas panorémicas del ciudad de Escuintla donde se aprecia el
manejo de vegetacion y arquitectura del paisaje, con la integracion
del volcan al fondo.
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Panorémicas del area central, donde se ubica el edificio municipal y
el parque central, que incluye una extensa vegetacion y un kiosco
central.

Viviendas particulares de orden popular que integraban los pérticos
hacia las fachadas principales, con orientacion comercial y evitar
las constantes inclemencias del tiempo que afectaban la region.
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FOTOGRAFIAS DE LA CIUDAD DE ESCUINTLA (1895-1940)%

Viviendas particulares de esquina con ochavos, detalle del eje
comercial ubicado en la 4ta. Avenida de la zona central que comunicé
la estacion del ferrocarril.

FOTOGRAFIADE LAESTACION DE ESCUINTLA (1900)¢

Este analisis permite establecer las siguientes consideraciones relacionadas
con laimagen urbana de la cuidad de Escuintla.

A. Latrazaurbana, En menor escalaala ciudad capital, el desarrollo
de su traza inicia un proceso en secuencia lineal hacia el eje vial
desarrollado por el ferrocarril, dando paso a la actividad comercial
de bajo impacto.
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. Emplazamientos de los elementos urbanos. La disposicion de las
manzanas centrales mantiene una forma irregular definida por la
topografia del terreno, el ordenamiento territorial mantiene la prioridad
hacia los espacios administrativo, comercial y religioso, el desarrollo
econdmico permite incluir dentro del contexto urbano nuevas areas
residenciales e industriales, las actividades agricolas y vacunas se ubican
en la periferia de la ciudad.

. Desarrollo de infraestructura. La ciudad integro los servicios basicos
como el agua entubada y la iluminacién domiciliar, la pavimentacién
con piedra de las calles principales, incluyendo las banquetas y
gabaritos en la tercera década del Siglo XX. El manejo del agua pluvial
se desarrolla hacia el sector sur de la ciudad en consideracion a la
disposicién topogréafica del area.

. Medios de transporte. Se utilizaron carretas y carruajes de traccion
animal, siendo sustituidos por vehiculos con automotores hasta la
cuarta década del Siglo XX. Las dimensiones de la ciudad posibilitan
la circulacion peatonal en los distintos sectores, hasta la década de
1950 cuando se integra el servicio urbano colectivo que recorre las
distintas areas urbanizadas de la ciudad.

Espacios publicos. El significado politico del manejo urbano se
expresa en la concentracion de las actividades publicas en los sectores
aledafios a la plaza central, basado en el manejo social, econémico
de laciudad de traza espafiola que ain mantiene vigencia en la primera
etapa de lamodernizacion de la urbana.

Espacios religiosos. El significado religioso de la ciudad colonial, se
constituye en la ubicacion de la catedral en la parte norte de la plaza, el
criterio politico de expropiacion fomentado por los gobiernos liberales,
limitd las propiedades de laiglesia en la parte central de ciudad.

Espacios abiertos. La modernizacion urbana permite integrar una
plaza central que posteriormente se transforma en el parque central
de la poblacion, el ferrocarril propicia la transformacion del eje vial
de la cuarta calle, integrando un boulevard central y el desarrollo del
area comercial, constituyéndose el sector en el punto de partida de la
modernizacion de la ciudad.

. Espacios de habitacion y nuevos barrios. El manejo habitacional
original se vio trasformado a partir de la constitucion de los ejes
comerciales e industriales que fomentan la migracion hacia la ciudad,
con el desborde de la misma a partir de la época de la Revolucién en
el afio de 1944, propicio los barrios marginales en la periferia de la
ciudad, finalmente el terremoto de 1977 provoco el desalojo del area
central hacia la periferia sur-este de la poblacion.
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I. Desarrollo arquitectonico. Los conceptos estilisticos renacentistas
y neoclasicos se expresaron en las construcciones del sector central,
producto del desarrollo econémico e intercambio a que se vio sujeta
la ciudad. Los sectores de la periferia de la cuidad mantuvieron el
concepto de construccion popular con la integracion de elementos de
laindustrializacién como la lamina de zinc y el manejo de aplicaciones
estilisticas en fachadas. La composicion formal aplicada a la fisonomia
urbana no establecia uniformidad y simetria en el volumen de las
fachadas, ya que la mayor concentracion de inmuebles se ubicaba en
el centro de la ciudad.

CONSIDERACIONES FINALES

De este analisis se puede concluir que: desde la época de la independencia
hasta la década de 1860, el pais en general venia experimentando un
insipiente desarrollo econémico-social debido a la decadencia de los
productos agricolas de exportacion tradicional, lo que se veia traducido
en las limitaciones de desarrollo que presentaban a nivel urbano las
principales ciudades del pais.

Con las reformas estructurales de orden econdémico desarrolladas en el
ambito agrario por los gobiernos liberales a partir de la década de 1870,
se consolidan una serie de eventos politicos que bajo la doctrina del
“Progresoy Orden” cuyo objetivo era realizar expropiaciones de los
terrenos indigenas comunitarios, para favorecer a las clases dominantes y
los emigrantes extranjeros, ya que ellos invirtieran en la producciény
comercializacion del café.

La nuevas exportaciones agricolas propiciaron un periodo de desarrollo
econdmico, que se vio traducido en avances tecnoldgicos aplicados al
transporte terrestre, para la atencion de altos volimenes de carga de los
productos de exportacion, ya que en ese momento, los transportes
presentaba seria limitaciones debido a que se utilizaban sistema con
locomocidn a traccion animal, aunado a los deterioros de los inadecuados
caminos carreteros en épocas de invierno.

Esta bonanza econdmica asociada a las innovaciones en los sistemas de
transporte propician cambios estructurales en todos los ordenes de
desarrollo nacional, a ello se agrega el proceso de emigracion extranjera
al pais, dan paso a las distintas concesiones de los servicios publicos,
actividad que se extiende al manejo de las areas agricolas.

En los periodos de gobiernos liberales se da un empuje al desarrollo
social a través del intercambio y comercializacion entre las distintas
regiones del pais, en consideracion a las facilidades que permiten los
medios de trasporte masivo y las comunicaciones. El proceso de
interrelacion social y comercial permiten un desarrollo sustancial en
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principales ciudades donde circula el ferrocarril, 1o que da inicio a la
fase de modernizacion del pais, viéndose reflejado en los cambios
urbanos que experimentan las ciudades de orden politico-administrativo
y comercial como los casos de Guatemala, Escuintla, Mazatenango,
Retalhuleu que, como cabeceras departamentales tienen un alto flujo
comercial, de intercambio y crecimiento demografico que da paso al
rompimiento de los limites urbanos tradicionales establecidos durante la
época colonial.

Este fendmeno alcanza su mayor expresién en la ciudad de Guatemala,
donde la instancia comercial e industrial de menor escala propicia la
estructuracion de nuevos ejes de desarrollo urbano con nuevas areas
de intercambio comercial, especialmente condicionadas por los medios
de transporte masivo de los productos agricolas, industriales y de
personas. La modificacion urbana se da en todos Ordenes, se
descentraliza el poder gubernamental, se da empuje a la infraestructura
y el equipamiento. Se produce un crecimiento vegetativo de la poblacion
producto de los requerimientos sociales de las clases acomodadas, surgen
nuevos barrios de poder econémico desplazados hacia el sur de la ciudad.
Se rompen los ejes viales tradicionales creando avenidas jardinizadas.
Se integra el transporte urbano que permite densificar la estructura
espacial de la ciudad que hasta ese momento estaba circunscrita al area
central. Se inicia el rompimiento de los ejes viales tradicionales con la
integracion de nuevos sectores de orden comercial asociados a los
medios de produccidn como el caso de los beneficios de café y las
estaciones del ferrocarril.

En el contexto urbano/arquitectonico, ain cuando se contindan
manifestando las construcciones desarrolladas durante la Ultima fase de
la colonia asociadas a los estilos neoclasico, renacentista, popular, con
el manejo de materiales y técnicas constructivas heredadas de la época
de la colonia. En este proceso inicia la influencia del fendmeno de la
apertura internacional, desarrollado por la industrializacion y el aumento
considerable de la intervencion de la economia norteamericana en el
pais, con lo cual se integran conceptos de actualidad referidos a la
funcionalidad de las edificaciones, a la racionalidad estilistica que da
inicio al fendmeno de transformacion de laimagen urbana tradicional de
laciudad.

Un ejemplo especifico de este fendmeno de trasmision tecnoldgica lo
constituye la utilizacion de edificaciones prefabricadas importadas como
el caso de las instalaciones del ferrocarril. En el caso de la imagen urbana
de pequefias ciudades del interior del pais establecen un nuevo concepto
estilistico en las edificaciones al sustituir los sistemas constructivos
tradicional, a base de adobe y bajareque, con cubiertas sencillas y
perecederas de paja, por la utilizacion del tabique de madera en muros y
cielos falsos, asi como la ldmina de zinc en cubiertas.
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Los terremotos de 1917-18 constituyen otro factor que permité desarrollar
y reestructurar la imagen urbana de las ciudades. En el caso de la capital,
colapsan edificaciones publicas y privadas construidas desde la época
colonial. En sintesis, se puede concluir que la etapa de modernizacion del
pais surge como producto de la siembra, produccion y exportacion del
café y banano, que provocan el florecimiento econdémico del pais
estableciendo el proceso de interrelacion con paises europeos y
norteamericanos, permitiéndose con ello el intercambio comercial y
tecnoldgico, con lo cual las areas urbanas y la arquitectura sufren un
proceso de transformacion sustancial en las estructuras implantadas por
el sistema colonial.
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CAPITULO IV

4. INTRODUCCION

A partir de la conformacién del esquema metodoldgico urbano, se
categorizaron las principales caracteristicas que definen el programa
espacial de una estacién, por lo tanto, a continuacion se desarrollara un
andlisis especifico de orden formal y funcional de la arquitectura en las
distintas edificaciones que componian un conjunto ferrocarrilero, ello
permitira entender cudles son las principales actividades asignadas a cada
edificacion; ademas de interpretar los sistemas y métodos constructivos
aplicados en las edificaciones. Laenvolvente formal y todas aquellas otras
consideraciones que permitan entender su integracion, en el ambito del
Distrito del Pacifico. Histéricamente la produccién arquitectonica de las
estaciones del ferrocarril inici6 en el tramo Escuintla-Puerto de San José,
basado en los aspectos establecidos en el contrato de concesion.

Para desarrollar el tema se considera importante retomar los aspectos
histéricos de orden politico-econdmico, indicados en los contratos y
concesiones con el sefior Guillermo Nanne, del tramo Escuintla-Puerto de
San José, donde se establecia el equipamiento necesario para facilitar la
actividad ferroviaria en este sector del pais, bajo las siguientes condiciones:*
“El Acuerdo del 7 de Abril de 1877, para Construir y Explotar un
Ferrocarril entre Puerto de San José y Escuintla, suscrito entre el
sefior Presidente General Justo Rufino Barrios y el Sefior Guillermo
Nanne, considero las siguientes clausulas, que tienen relevancia
con el ambito Territorial, urbano y Arquitectonico”.

“2°, La via se construira por donde sea mas facil y conveniente, siguiendo
la direccion marcada en los planos levantados por los ingenieros Wm. P.
Collinsy N. M. Cosom, ejecutado con forme a los apéndices A.y C. C.
(ver especificaciones Adjuntas), en caso de utilizar areas de la carretera
dejar espacio amplio para la circulacion de carretas.

ESPECIFICACIONES
Trabajos de formacion del camino.

3°. Donde sean necesarias las alcantarillas se haran de cal y piedra o
ladrillo.

8°. Donde los caminos publicos se crucen con la linea se haran los pasajes
necesarios.

10°. Los muros de retencion o revestimiento pueden hacerse de piedra
seca sujeta a las condiciones que en este particular se estipulasen.

1 Solis, Cesar. Recopilacion de
Legislacion ... Pags. 234-38
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CONSTRUCCIONES DE ESTACIONES,
EDIFICOSY OFICINAS.

En San José.

Un edificio para taller segundario ... $ 5,000. Un edificio de estacion con
oficinas salones de pasajeros, bodega y vivienda de empleados ... $
20,000. Un edificio de Aguay urinarios ... $2,000. Un edificio para lefia
... $2,500. Un edificio abierto para las locomotoras ... $ 5,000. Un edificio
abierto para los Vagones ... $ 5,000.

En el Naranjo

Un edificio de Estacion ... $ 20,000. Un Edificio de agua ... $2,000. Un
edificio de Lefia ... $2,500.

En Masagua.
Un edificio de Estacién ...$ 5,000.
En Escuintla.

Un edificio de Estacion ... $ 20,000. Un edificio de Agua ... $2,000. Un
edificio de lefia ... $ 2,500. Un edifico de Locomotoras ... $ 5,000. Un
edificio para Coches ... $ 5,000. El costo total de las obras de
construccion es de $ 88,500

De esta descripcion se formulan los primeros requerimientos de disefio,
para sustentar la aproximacion al programa necesidades que debia tomarse
en cuenta para la ejecucion de estos conjuntos arquitectonicos. Ademas
se especifican los materiales constructivos para la utilizacion de la
conformacion de la via, consideraciones que también fueron aplicadas en
los sistemas constructivos de las edificaciones.

Desde el punto de vista organizacional, se considera que la
implementacion de los diferentes espacios arquitectonicos, en los
contextos urbanos estuvieron condicionados por los requerimientos de
orden econdmico y politico. Ya que como se acotd en el aspecto historico
la ubicacién estratégica de las poblaciones en relacién a las areas de
produccion agricola coincidia como puntos de confluenciay captacion
de los productos agricolas desde la época colonial, como el caso de
ciudad capital, que se constituyd en el eje central del manejo
administrativo, comercial y de mayor concentracion de orden
demografico. Aeste analisis debe agregarse los factores de indole técnico
para el mantenimiento del sistema ferroviario. Estas consideraciones
permitian configurar los requerimientos que debian incluirse en cada
estacion.
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Conforme ala metodologia de investigacion, a continuacion se desarrolla
el analisis particularizado de las asignadas a los conjuntos arquitectonicos
de la ciudad Capital, Escuintla cabecera departamental y Coatepeque
cabecera municipal. La evaluacion se basa en las caracteristicas tipicas
establecidas en la sintesis de los levantamientos de 20 de las 36 estaciones
que conformaron el Distrito del Pacifico.

Ya que estos casos a juicio del investigador constituyen un buen ejemplo
de las estaciones tipicas del sector evaluado, de los tres sistemas
constructivos aplicados al ferrocarril de este Distrito, elementos que se
puede constatar en el anexo referido al final del capitulo, que incluye los
levantamientos arquitectdnicos desarrollados durante el proceso de la
investigacion.

Elanélisis se basé en el estudio de la variables de orden ambiental. Para
conocer como los factores climaticos y la ubicacion del predio
condicionaron la conformacion espacial de las edificaciones, posteriormente
se analizan las variables de orden funcional, tecnolégico y formal. Por ser
elementos que permiten entender como la Revolucidn industrial se aplico
a través del ferrocarril en Guatemala propiciando un cambio en la
configuracién urbano/arquitectonica de las ciudades donde se ubico el
ferrocarril.

Finalmente, se analiza el componente de carga ideoldgicay social, que
propicio el despegue econdmico del pais a nivel internacional, a partir de
la comercializacién de los productos agricolas, efecto que permito el
intercambio de ideas y formas de pensamiento a partir de los emigracion
extranjera, aunado a los sistemas y métodos constructivos de orden
industrial que propiciaron una nueva forma de pensamiento en la sociedad
Guatemalteca, la cual se vio plasmada en una nueva expresion formal de
Arquitectura.

Para efecto de analisis, la ubicacion territorial de estaciones a evaluar se
presenta un mapa de su localizacion geografica dentro del contexto del
Distrito del Pacifico.?

2 Diccionario Geogréfico
Nacional.
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DISTRIBUCION TERRITORIAL DE LAS ESTACIONES EVALUADAS
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2. Escuintla, Cabecera
3. Coatepeque, municipio

FOTOGRAFIADE LAFAMILIANANNE IMPULSORA DEL
FERROCARRIL EN GUATEMALA?

William Nanne ubicado al centro, posa con sus hijos junto a la

¥ Revista Domingo. Presa
Libre, 31 de julio 2005, Pag. 19.

primera locomotora que llegd a Guatemala, durante la década de
1880.



La Arquitectura Industrial en Guatemala y el Ferrocarril - 243

4.1 CONTEXTO AMBIENTAL

Conforme al proceso metodoldgico, a continuacion se desarrolla un analisis
de las condicionantes de confort ambiental aplicadas a las edificaciones en
estudio que incluyen caracteristicas de orden natural para analizar su
composiciony los recursos naturales con que se contd para su construccion
dependiendo del emplazamiento natural de cada unade las ciudades en estudio.

4.1.1 FACTORES DE ORDEN CLIMATICO

Dentro de este contexto se analizan los distintos factores relacionados
con el confort ambiental, aplicados al objeto arquitectonico, a efecto de
establecer si estas condicionantes causan dafios y/o alteraciones en la
cimentacion y/o estructura portante de las edificaciones.

A. El Control Térmico.* Definido como: “Linea imaginaria producto de la
adecuacion dptimade las condiciones climéaticas de unsitio 0 un emplazamiento,
enlablsquedade unequilibrio térmico en unespacio determinado, su evaluacion
se produce analizando los vientos dominantes, segun su velocidad y sentido,
humedad relativa mensual, temperatura media extrema, precipitacion pluvial.

En el caso de Guatemala, la carta solar determina el recorrido del sol,
manteniendo una constante anual de alumbramiento que nace en el este y
tiene su ocaso hacia el oeste. Su recorrido se desarrolla sobre el eje sur
con una inclinacion variable entre los 15 y 25 grados para las distintas
regiones del pais.

Para el analisis de temperatura, humedad, precipitacion pluvial, vientos
predominares, en andlisis territorial, se desarrollé un cuadro sintesis de
estos factores de los cuales se toman los referentes a las estaciones en estudio.

Guatemala, ciudad. Temperatura. Media anual de 18.4 grados
centigrados, laHumedad relativa anual es del 80%, precipitacion pluvial
de 1215.3 mm/hora, con vientos dominantes N-NE y vientos segundarios
S-SE a unavelocidad media anual de 17.7 Km. /hora. En el caso de la
Estacion Central la ubicacién del predio presenta norte franco en
la orientacion de sus edificaciones.

Escuintla, ciudad. Temperatura Media anual de 24.3 grados centigrados,
la Humedad relativa anual es del 95%, precipitacion pluvial de 3284 mm/
hora, con vientos dominantes N-NE y vientos segundarios S-SE a una
velocidad media anual de 20 Km/hora. En el caso de la estacion de
Escuintla, la ubicacién del predio presenta norte franco en la
orientacién de sus edificaciones.

Coatepeque, ciudad. Temperatura Media anual de 25.3% grados
centigrados, laHumedad relativa anual es del 72%, precipitacion pluvial

4 Camacho, Mario. Diccionario
de Arquitectura ... Pag. 276
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5 Ramos Conrado, Nery
Rolando. ESTACION CENTRAL
DEL FERROCARRIL DE
GUATEMALA, FARUSAC 1996.

de 2999.10 mm/hora, con vientos dominantes N-NE y vientos segundarios
S-SE a una velocidad media anual de 22 Km/hora. En el caso de la
Estacién de Coatepeque, la ubicacion del predio presenta una
orientacién Nor-Poniente de sus edificaciones, lo que obedece a la
trazairregular del area urbana.

4.1.2 ANALISIS GRAFICO DE LASESTACIONES EVALUADAS

A.ESTACION CENTRAL DE GUATEMALA?®

Obsérvese el manejo del control térmico a través de las cubiertas
inclinadas y corredores exteriores para garantizar el confort a lo
interno de los espacios funcionales
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B. ESTACION DEL FERROCARRIL DE ESCUINTLA

Elevacion forntal, estacion de Escuintla.

Plano arquitectdnico, Escuintla.



246 - Carlos Francisco Lémus

Plano arquitectonico de Coatepeque.

ELEWACION PRIMCIFAL ESTACION

Elevacion frontal de Coatepeque.

Como sintesis del analisis grafico se desprenden las siguientes conclusiones:

4.1.

La incidencia solar se produce sobre las fachadas este, sur y oeste de
las edificaciones orientadas al norte.

Los vientos predominantes y segundarios, causan impacto sobre las
fachadas norte y sur, el analisis térmico demuestran que los sectores Este
y Oeste son los muros mayores darios afectados por acciones naturales.

Las secciones de las edificaciones demuestran proporciones interiores
condicionadas por las relaciones espaciales de contigtiidad y proximidad,
propiciadas por los materiales y sistemas constructivos, que definen
porcentajes del 20% de confortabilidad interior. La composicion formal se
traduce en proporcion 1:2 para espacios humanos y 1:11/2 para espacios
del equipo rodante, lo cual obedece a la respuesta del confort ambiental,
requerido en el clima calido hiimedo donde se ubica el distrito del pacifico.

3 CONTAMINACION AMBIENTAL

Debido a la ubicacion y localizacion de las estaciones en estudio se
establecen las siguientes consideraciones.

6 Kidder, Ce y Parker, Harry.

Manual del Arquitecto y el ... Vol.  Auditiva.® Cuantificada por los altos decibles producidos por sonidos
| Pag. 151. que provocan malestar al ser humano, en general debido a la localizacion
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dentro del perimetro urbano de las estaciones, se encuentran sujetas a la
produccion de altos decibeles producidos por los vehiculos automotores,
aviones y avionetas, el caso de la estacion Central sujeta al sonido de las
maquinas ferroviarias.

Atmosférica.” Producida por lacombustion de los motoresagasolinay diesel,
humoy calor, propiciadas por el exceso de vehiculos particulares y de transporte
publico que constantemente circulan por el sector donde se ubican las estaciones.

Ensintesis, la contaminacion ambiental, produce un efecto de meteorizacion
en los acabados de muros y cubiertas de las edificaciones, debido a las
sobre cargas de viento a que se encuentran sujetos a la orientacion de sus
edificaciones. El caso de las estaciones de Escuintlay Coatepeque sufren
alta contaminacion por olores, debido los métodos de procesamiento de
la cafia de azUcar, en los ingenios existentes en la region.

4.1.4 ANALISIS DE SUELOS

La ubicacion de los predios donde se edificaron las estaciones ferroviarias,
estuvieron condicionados por una serie de factores de indole natural, entre
ellos se evalud la condicion del subsuelo y su permeabilidad, segtn el
material de su constitucidn, es por ello que, a continuacion se hace una
evaluacion de los aspectos mas relevantes.

a. Lascaracteristicas del valor soporte del suelo por su origen.

b. Losmateriales constructivos utilizados en cimentacion originalmente
fueron de ladrillo tayuyo, y posteriormente concreto. En muros se
utilizaron tabiques de ladrillo y madera, en los entrepisos y artesonados
de cubiertas se utilizaron elementos de madera, metal y concreto para
los casos de Guatemala y Escuintla, en tanto que para Coatepeque
los muros y artesonados fueron de madera y cubiertas de lamina.

c. Elcasode Guatemala presenta un entre piso de madera, en el cual se
ubican las actividades de orden administrativo, los otros dos casos
tienen Unicamente una planta para el desarrollo de todas sus actividades.

d. Las areas de bodegas presentan andenes prefabricados de madera en
uninicioy posteriormente concreto sobre la superficie, en consideracion
al peso de la carga que se transporta y la altura de la superficie de los
vagones debido al sistema constructivo del material rodante.

e. Los pesos volumétricos de los principales materiales constructivos
son: Lava baséltica compacta 2200 Kg./ m3, Ladrillo de barro cocido
1800 Kg/ m3, Morteros a base de arenay cal 1500 Kg./ m3, Madera
de pino 600 Kg/ m3, metales para vigas y laminas 7200 Kg./ m3,
ventaneria de maderay vidrio 800 Kg/ m3. (87).

7 Kidder, Ce y Parker, Harry.
Manual del Arquitecto y el ... Vol.
| P4g. 157.
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& Diccionario Geogréfico
Nacional, Tomo I, Pags. 187-88.

9  Teran Bonilla, José Antonio.
La Construccién de las haciendas
de Tlaxcala, Pags.723-25

0 Kidder y Parker. Manual del
Arquitecto ... 589-90.

L Kidder y Parker. Manual del
Arquitecto ... 731-34.

Los valores soportes de los emplazamientos donde se ubican las estaciones
en estudio son los siguientes:

1. Guatemala-12.3 ton/m?
2. Escuintla-9.75 ton/m?
3. Coatepeque - 12.00 ton/m?

4.1.5 CAPANATURALY MINERAL

El Diccionario Geogréafico Nacional indica que: “En Guatemala prevalecen
dos orientaciones estructurales fisiogréaficas, al sur del pais con rocas
cristalinas, y sedimentarias paleozdicas y mesozaicas, que se extienden
desde Chiapas hasta el mar caribe, destacAndose en la planicie costera,
sedimentos de espesor desconocido consistentes en arenas, gravas y
cenizas de pdmez, mientras que en el &rea central donde se ubica la ciudad
capital, por estar condicionada por los volcanes de agua y fuego, se ubican
grandes volumenes de materiales rioadasiticos, que incluyen calizas y rocas
graniticas terciarias y paleozdicas.”® Por lo tanto, en la produccion de los
materiales de origen natural utilizados en las distintas edificaciones que
componian las estaciones del ferrocarril se tienen los siguientes:

a. De orden pétreo. Como lo manifiesta el Dr. José Antonio Teran
Bonilla®, en las haciendas de Tlaxcala se utilizaron arenas de origen
silicio en su construccion.

En el caso de las edificaciones del ferrocarril de Guatemala se
utilizaron este tipo de arenas para la preparacion de mezclas, para
repellos y alisados a base de cal, a los cuales se les integrd polimeros
naturales en su composicion para mayor resistencia a la traccion.
Este tipo de arenas permitio la conformacion de la argamasa para la
produccion del ladrillo, con integracion de fibras organicas para mayor
resistencia.

b. De orden Organico.' El caso de la madera utilizada en la
construccion debe considerar tres aspectos basicos, densidad,
defectos y economia, su clasificacion en la construccion se baso en la
calidad, por lo que al aserrarlas presentaban tres clases de uso, para
cargas menores, para estructuras y para taller o fabrica.

En el caso de Guatemala fueron utilizadas maderas de pino para las
armaduras y cedro para puertas y ventanas, asi como tabicaciones
entre ambientes.

c. Deorden mineral.* Constituido por metales como el aceroy zinc.
El acero fue utilizado para la construccion de armaduras prefabricadas,
que permitian cubrir grandes luces, su composicién era una placa
ancha conocida como alma, a la cual se agregaba en las partes
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inferiores y superiores una pieza denominado patin integrados con
remaches metalicos, teniendo por objetivo que en la pieza no produjera
flexiones. Estos materiales son importados al pais a partir del proceso
de laindustrializacion realizado a finales del siglo X1X por las grandes
potencias europeas, iniciando su utilizacion con la construccion de la
infraestructura y edificaciones del ferrocarril, debido a los
requerimientos de amplios espacios funcionales para el desarrollo de
estas actividades.

PLANO DE LAACTIVIDAD SISMICAEN GUATEMALA
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4.1.6 RECURRENCIA SISMICA*®

El inventario de los terremotos de Guatemala, de 1530 a 1985, se
establecid que el area central del pais y la costa del océano Pacifico,
han sido los sectores con mas recurrencia sismica, efecto del cual no
fue ajeno el edifico de estacion central de ferrocarril ya que con los
terremotos de 1917-18, sufrio colapso el edificio administrativo y las
salas de espera. La investigacion de campo detectd que la otra estacion
que sufrié dafios, fue la de Amatitlan, en el caso de Coatepeque y
Escuintla soportaron los embates de los terremotos de 1917-18, 1942
y 1977.

2 Lemus, Carlos. Restauracion
y Valorizacion de la antigua sede
de la Loteria Nacional, FARUSAC,
2000.
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8 Municipalidad de Guatemala,
Departamento de Catastro. 2005.

4 Diccionario
Nacional.

Geografico

4.1.7ASPECTOS GEOMORFOLOGICOS
a. TOPOGRAFIA DE LOS PREDIOS

En este contexto, el analisis de la conformacién morfoldgica del suelo
donde se ubicaron las edificaciones para estaciones del ferrocarril, segin
las variables de distancia y altura en los predios se constituyeron en un
factor fundamental para comprender la disposicion de los distintos edificios
dentro del emplazamiento.

Los planos de conjunto de las tres estaciones en anélisis establecen los
siguientes emplazamientos.

a.1 PLANO TOPOGRAFICO DE LAESTACION CENTRAL
DEL FERROCARRIL®

De las estaciones de Escuintla y Coatepeque no se tubo acceso a
planos topograficos, sin embargo, las visitas de campo determinaron
que en los emplazamientos topograficamente presentaban terrenos
planos en los emplazamientos de las edificaciones y la linea férrea,
las variaciones de altitud no exceden el 2.5%, consideracién que
determina las similares coincidencias con la estacion central en la
ciudad capital.

4.1.8 HIDROLOGIAY DRENAJE NATURAL*

En el caso de la ciudad capital existen quebradas y riachuelos en su
perimetro, no existe ningln cuerpo de agua natural en las proximidades a
la estacion Central. A nivel urbano los recolectores del drenaje pluvial
durante los meses de invierno son captados por medio del rio Villa Lobos
que hace su recorrido en el sector sur la ciudad, desembocando en el lago
de Amatitlan.
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Vistas del area selvatica de la region Sur del pais a principios del siglo XX.1

En la ciudad de Escuintla, no existe ningin cuerpo de agua natural en las
proximidades de la estacion del ferrocarril, la pendiente natural del terreno
se desarrolla hacia el sur, constituyéndose en el principal recolector del
agua pluvial el rio Masagua, que se cnvierte en una de las vertientes del ri6
Maria linda que desemboca en el Océano Pacifico.

Finalmente, en la ciudad de Coatepeque, no existe ningln cuerpo de agua
natural proximo a la estacion del ferrocarril, la pendiente del terreno hace
que las aguas pluviales sean evacuadas hacia el rio Bobasefa, que
desemboca en el océano pacifico.

En el caso de la permeabilidad del suelo en las &reas urbanas donde se
ubican las estaciones del ferrocarril, la investigacion del Instituto Nacional
de Sismologia INSIVUMEH, referente a los mantos freaticos se establece
de lasiguiente manera:

1. Estacion central, nivel fredtico del terreno a 33 metros.
2. Estacion Escuintla, nivel freatico del terreno a 50 metros
3. Estacién de Coatepeque, nivel freatico del terreno a 42 metros.

4.1.9 PAISAJENATURAL

Las principales especies naturales de la region central y sub-tropical de la costa
sur del pais, establecen arboles de sombray frutales, siendo el pino, cedro del
sur, pinabete, Ceiba en areas templadas, mientras que las areas de clima calido
los &rboles frutales y de sombra las palmeras, mango, papaya, Ceiba, etc.

En la actualidad, el paisaje natural donde se ubican las estaciones se
encuentra total mente alterado producto de la macro urbanizacion de estas
ciudades, alterando la fisonomia paisajistica de esta region, ya que se han
trasplantando especies exdticas como el Ficus, arboles frutales, palmeras
gigantes y pinabete, entre otros.

% La fotografia en América
Latinay el Caribe en el siglo XIXy
comienzos del XX.
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4.2 CONTEXTO ESPACIAL
INTRODUCCION

En esta fase se desarrollara el andlisis funcional y constructivo de los edificios
que en conjunto componen las estaciones en estudio. Para ello, se establece
como premisa basica el conocimiento de los programas necesidades a
nivel de conjunto, ya que ello permite comprender las relaciones existentes
entre las distintas edificaciones, analizando la jerarquia y dimensiones de
los distintos ambientes en relacidn a la actividad que cada uno tenia asignada.

A nivel nacional la integracion del ferrocarril a finales del siglo XI1X,
propici6 un cambio en los sistemas constructivos tradicionales debido a
las innovaciones tecnoldgicas, producto de la revolucién industrial y la
conformacién del sistema capitalista que produjo cambios sustanciales en
lasociedad guatemalteca.

Estos vientos de cambio se vieron traducidos en la importacion de
materiales y sistemas constructivos con lo cual se crean las primeras
edificaciones prefabricadas como el caso de las estaciones del ferrocarril.
Ademas se modifico la concepcidn arquitectonica de 6rdenes formales y
populares que hasta ese momento se desarrollaban en las ciudades
importantes de la region sur del pais, que en muchos casos fueron los
lugares donde se integraron las estaciones, ya que como manifiesta la
maestra Gabriela Vasquez: “No sélo el material empleado era de
importacion. También la Arquitectura que surgio en el desarrollo
tecnoldgico del siglo X1X, fue una >arquitectura de importacion<
surgida no unicamente de los materiales extranjeros sino también de los
proyectos extranjeros.”®

Ensintesis, el ferrocarril se constituye en el primer ejemplo del imperialismo
capitalista al propiciar cambios en la actitud formal y cultural de la sociedad,
con laintegracién de nuevos conceptos y palabras al vocabulario utilizado
en la construccién, como las que se manifiestan en la descripcién de
estacion Ferroviaria de Veracruz. “Aun lado de la estacion se encontraba
la bodega de materiales para cargar el tren, y en el otro la bodega de
descarga- la up good shed y la down goods shed-; también existia la
engine house- la casa de maquinas-, y lo mismo que station house, la
warehouse exportation, la carpenter house, la switchmen house etc.”*

Es por ello que laarquitectura ferroviaria denota en su composicion formal
la concepcion imperialista establecida por los concesionarios extranjeros,
ya que muchos de los materiales y sistemas constructivos son importados,
tal es el caso de la utilizacion de elementos prefabricados como los
publicados en The American Historical Catalog Collection'®desde la década
de 1859 hasta 1872, existian catalogos con dimensiones y precios de piezas
de metal y madera prefabricados para la construccion de edificaciones
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como vigas, columnas, armaduras, lamina para cubiertas, ncleos de gradas
puertas y ventanas, etc., fabricadas por las empresas Marshall, Lefferts y
Brother, Bufalo Aegle Iron Works, Harris, Tasker y Co, Philadelphia
Architectural Iron Co, Keystone Mantel y Slate Works”.

Las consideraciones anteriores se constituyen en el elemento esencial del
analisis que permitira entender cual fue el criterio que prevalecié en la
integracion del nuevo concepto de orden arquitectdnico establecido en el
escenario Guatemalteco de finales del siglo XIX, como producto de la
revolucién industrial, donde el capital extranjero que se constituyd en un
hito que modifico en los drdenes sociales culturales y politicos del pais.
El nuevo concepto de racionalidad funcional propicid latransformacion de la
concepcidn urbano/arquitectdnica tradicional de ciudades, que presentaban
mayor desarrollo comercial. Este fendmeno se hace mas evidente a partir de
los terremotos de 1917/18, ya que en esta época se demostro la ineficiencia
estructural de los materiales y sistemas constructivos utilizados desde laépoca
colonial, aplicado en los 6rdenes renacentistas y neoclasicos en la edificaciones
estatales y de la sociedad acomodada, mientras que la clases populares
construian sus viviendas utilizado elementos formales de los estilos, sin
proporciones, ni simetria como elementos basicos de arquitectura.

4.2.1. FUNCIONALIDAD DE LAS EDIFICACIONES
FERROVIARIAS

La Funcion se define como: “La relacién operativa de dos entidades, con
una unidad que las hace dependientes entre si, con el objeto de tener una
finalidad comdn.”®

Este concepto establece la existencia de indicadores de orden fisico, de
distribucién Espacial, mobiliario, equipamiento e instalaciones, constituidos
como los factores que condicionan la creacion de un objeto arquitectonico,
el que se conforma para la satisfaccion del desarrollo de actividades de
indole humana, por lo tanto, se sujetan a los estimulos psicoldgicos
necesarios para realizar actividades especificas.

Como lo indica el Doctor Joaquin Baeza, al conceptualizar la obra
arquitectonica “El fin de la obra Arquitectonica, es la determinacion jerarquica
de la esencia arquitectonicay su expresion, de las partes del contenido y de
las condicionantes que van a caracterizar la formay la figura.” %

Estas consideraciones tedricas permiten establecer los criterios basicos
para el anlisis del equipamiento desarrollado en el ferrocarril del Distrito
del Pacifico de Guatemala, el analisis pretende establecer cuales son los
indicadores orientados a responder la siguiente pregunta:

¢Cumplian los objetivos funcionales y espaciales las
edificaciones desarrolladas parael ferrocarril en Guatemala?

¥  Camacho Cardona, Mario.
Diccionario de Arquitectura ...
Péag. 356.

® Baeza Medina, Joaquin. La
teoria y el disefio Arquitectonico,
Ponencia primer Coloquio Nacional
de la teoria de la Arquitectura,
CIEP-UNAM, 2004, Pag. 3.
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2 Formulacion del programa de
necesidades desarrollado por el
ponente de la investigacion en
base a la investigacion de campo,
las indicaciones de los planos
encontrados en el departamento
de planificacién de FEGUA y la
documentacion técnica nacional
e internacional.

Para responder a este cuestionamiento se hace necesario establecer cuales
fueron los requerimientos organizacionales basicos de disefio, establecidos
en la configuracion de las estacion del Ferrocarril, tomando en cuenta las
siguientes premisas.?

A. Ubicacion estratégica en el contexto urbano.

B. Dimensionesy facilidades de las distintas edificaciones que componian
el conjunto estaban condicionadas por la actividad agricola, social y
politica.

C. Las funciones y actividades que debian atender el programa de
necesidades se definian jerarquizadamente por las siguientes
actividades.

C.1 Area de Pasajeros.

Atencion al publico; para informacién, adquisicion de boletaje,
salas espera clasificadas por clase de servicio (primera, segunda
y tercera) y recepcion o depdsito de equipaje, areas para ventas
diversas (comestibles).

Servicios Sanitarios, para publico.

Andenes de acceso y salida de los ferrocarriles.

C.2 Areas Administrativas, técnicas y de servicio.

Oficina del jefe de la estacidn, se integra en este ambiente una
mira para vigilar el movimiento de los trenes, oficina destinada al
telegrafo, oficina destinada al correo nacional, oficina del ingeniero
residente, oficina de agente comercial, oficinas de contabilidad y
personal, ambientes para dormitorio de tripulaciones.

Espacios para el abordaje de pasajeros, patios de formacion de
vagones.

Espacio para estacionamiento y reparacion de maquinas de
traccion.

Espacio para estacionamiento y reparacién de vagones

Espacio para bodega material y equipo de reparacion del material
rodante.

Espacio para bodega de materiales de maderay metal

Espacios de chequeo, controles de accesos y salidas de los
convoyes ferroviarios.

Espacio para el motorista de via.

Espacios de habitacion para el personal permanente.

Espacios de servicios sanitarios y comedor del personal.

C.3 Areas de carga.

Bodegas de carga mayor.
Bodegas de Miscelanea.
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Bodegas de productos perecederos y valores.
Corrales de ganado vacuno y bovino.
Romana para pesaje.

de los ferrocarriles de Guatemala FEGUA, del afio de 1970.%

| JUNTA DIRECTIVA |

2 Revista de Ferrocarriles de
Guatemala, Original de
organigrama de Publicacion de
Enero-Junio 1970.

oo Pominiatd - GERENTE
[
[Seccion Administrativa |
DIVISION DIVISION DIVISION
PROMOCION Y VENTAS OPERACIONES ADMINISTRATIVA
VENTAS TRANSPORTES FINANCIERO
. Jefatura -Jefatura -Jefaturg
. Administracion - Administracion .Contabilidad
-Despacho de trenes -Caja
.Telefonos y telegrafos - Auditoria
~Terminal Pto. Barrios .Pagaduria
- Agencias 1.B.M,
TRAFICO INGENIERIA COMPRAS Y
- Jefatura - Jefatura SUMINISTROS
- Administracion . Administracion - Jefaturg
- Disefo - Adquisiciones

" COMERCIAL

- Jefaturo
- Administracion

- Importacion
- Exportacion
- Reclamos

. Mantenimiento de via
-Mant. de Estructuras

- Mant. de Equipo

-Almacenamiento

PERSONAL

-Jefatura
- Administracion

MECANICA

- Jefatura

- Administracion

- Taller Mecanico

- Taller de Carros

- Tolleres Terminales

—

MEDICO

- Jefatura
. Administracion
- Servicios Terminaies
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4.2.2 DIAGRAMA GENERAL DEL FUNCIONAMIENTO
DE UNA ESTACION FERROVIARIA

Para comprender el funcionamiento en relacion a la secuencia de uso se
establecieron las matrices y diagramas de cada una de las areas:

4.2.2.1 AREADE ATENCION APASAJEROS

MATRIZ DE RELACIONES PRE PONDERADAS

Atencion al Publico.
Informacion,

Boleta je.

Sala de Espera Primera Close.
Sala de Espera Segunda Clase.
Sala de Espera Tercero Clase.
Deposito de Equipo je. n
Comestibles. 109
Servicios Sanitarios 100
Anden de Acceso. 75
Anden de Salida, o

W O0O|PI>P|IPI> 0

= Relacion Jerarquica Indispensable.
= Relacion Jeroarquica Semi Dispensable,
= Relacion Jeroarquica NO indispensable.

RANGO DE EVALUACION.

105-90= A

90-85= B

85-70= C
MATRIZ DE RELACIONES ‘PONDERADA. DIAGRAMA DE RELACIONES.
AREA DE PASAJEROS. ~— AREA DE PASAJERDS.

Atencion al Publico.

Boleta je.

Sala de Espera Primera Clase,
Sola de Esperoa Segunda Clase.
Sala de Espera Tercera Clase,
Deposito de Equlpa je.

Anden de| Sali Anden de Acceso.

Informacion.
Comestibles.
Servicine [Ranltarinc

Fuente. Elaboracion propia en base a la investigacion de campo.
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4.2.2.2 AREADE CARGAY DESCARGA

MATRIZ DE RELACIONES PRE PONDERADAS

Bodega de Cargoa Mayor.
Bodega de Miscelaneo. 2
Bodegas de Perecederos.

Corrales Ganado Vac. y Bov.
Romana para Pesa je. 8

DO

A= Relacion Jerarquica Indispensoable.
B= Relacion Jerarquica Semi Dispensable.
c= Relacion Jerarquica NO indispensoble.

RANGO DE EVALUACION,

65-35 = A
92-90 = B
90-45 = C

, DIAGRAMA DE RELACIONES.
MATRIZ DE RELACIONES ‘PONDERADA. AREA DE CARGA.

AREA DE CARGA,

AN

Bodega de Carga \Mayo @
Romano paro Pesalje.

Bodegas de Perecederos.
orrales Ganado Vac. y Bowv.

Bodega de Miscelonea.

Fuente. Elaboracion propia en base a la investigacion de campo, afio
2004.
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4.2.2.3 AREAS ADMINSTRATIVAS, TECNICAS

Y DE SERVICIO.

MATRIZ DE RELACIONES PONDERADAS

Jefatura de Estacion

Telegrafo.

Correo Nocional,

Ingeniero Residente.

Agente Comercial,

Contabilidad,

Dormitorios Tripulacion.

Patios de Formocion de Vogones

Estacionamiento y Reparacion

Bodega de Material y Equipo.

Control de Convoyes.

OEWw|wiw || OI0|>|W|0|>

S.S. y Comedores.

A=
B=
C:

Relacion Jerorquica Indispensable.
Relacion Jerarquica Semi Dispensable.

Relacion Jerarquica

RANGO DE EVALUACION,

120-105 = A
90-80 = B
60-73 = C

MATRIZ DE RELACIONES ‘PONDERADA.’
AREAS ADMINISTRATIVAS, TECNICAS Y

DE SERVICIOS.

Dormitorios Tripulgcion.
Correo Nacional.

@A

Jefatura de Estacion
Ingeniera Residente.

Telegrofo.
Agente Comercial,

Contabilidad.
S.S. y Comedores.

NO Indispensable.

DIAGRAMA DE RELACIONES.
AREA ADMINISTRATIVA,
TECNICA Y DE
SERVICIOS.

Fuente. Elaboracion propia en base a la investigacion de campo, afio

2004.
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Para interpretar la sintesis funcional de la diagramacion de las tres
actividades basicas del sistema ferroviario, establecidas en un conjunto
arquitectonico de orden ferroviario. La explicacion se establece a través
de un esquema de geometrizacion que se puede interpretar a partir de la
siguiente graficacion.

4.2.2.4 ESQUEMA GENERAL DE FUNCIONAMIENTO
DE UNAESTACION FERROVIARIA
DE PRIMERA CATEGORIAZ

Lasintesis de ponderacion funcional establece como espacios de mayor 2  Diagramacion establecida en
jerarquia: 1. salas de espera, 2. Areas de Bodegas en general y 3. LoS  base a la investigacion de campo,
corrales para Animales vacunos y porcinos. afio 2004.
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% Elaboracion propia en base a
los levantamientos de campo, afio
2004. Al final del documento se
incluye un apartado con el
levantamiento arquitectonico de 12
estaciones del Distrito del Sur.

4.2.3 INVENTARIO DE LOS DISTINTOS TIPOS DE
EDIFICACIONES DEL FERROCARRIL*

El analisis del cuadro permite establecer cuales son los parametros
dimensionales promedio utilizados en las distintas edificaciones que
componian los conjuntos ferroviarios.

Area Largo Ancho Alto Proporcién

1. Edificios Administrativos 11 m 22m 550m 1:2
2. Bodegas Generales 20m 40m 100 m 1:2
3. Bodegas de equipo 20m 40m 10.0m 1:2
4. Vivienda trabajadores 6m 12m 3.0 m 1:2
5. Garitas 2m 2m 20m 1:2
6. Andenes de carga 30m 3m 55m 1.2
7. Casa redonda Radic 9.58 m 6.0m 1:2

4 3REQUERIMIENTOS DE OPERACION Y TECNOLOGIA

El ferrocarril propici0 la integracion de una serié de actividades especiales
adecuadas al funcionamiento y servicio de una estacion del ferrocarril, en
el Distrito del Pacifico las requerimientos especiales aplicados fueron los

siguientes.

A. Lacomunicacion telegraficay el correo como parte del ferrocarril.

B. Los sistemas de sefializacion utilizados en el circuito ferroviario.
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C. Losespacios de reparacion, estacionamiento y cambio de via del
equipo.

Para su interpretacion funcional de estos requerimientos se establece a
continuacion el analisis especifico de su utilizacion.

43.1ELTELEGRAFO, ELCORREOY EL FERROCARRIL

El Sistema Ferroviario coadyuvé en el despegue econdmico del pais en
todos los ordenes, en virtud de la facilidad de interrelacion humano a
través de este medio transporte entre diversos puntos y regiones del pais,
ademés de permitir una comunicacién mas fluida entre la ciudad capital y
los principales puertos fluviales que daban salida a los productos agricolas
de exportacion para su comercio con el exterior del pais. El ferrocarril se
constituyo en el ente que vino a reestructurar y renovar las comunicaciones
y transportes a finales del siglo XIX, ya que el sistema postal hasta ese
momento era manejado exclusivamente por el estado, utilizando en la
distribucion las diligencias, aspecto que limitaba el traslado de las piezas
postales a dimensiones limitadas. Esto fue revolucionado con el ferrocarril,
que no solo se amplio la cobertura, a las dimensiones postales, si no
amplio el espectro de todo tipo de mercancias, animales y los productos
de exportacion del pais. Actividad que hasta ese momento se manejaba
con carretas de traccion animal de manera limitada, condicionado a las
épocas de verano, para mayor informacion consultar el anexo
correspondiente al final del capitulo.

4.3.2ELFERROCARRILY EL CORREO

Al revisar los informes de los inventarios de la estadistica postal, se observa
que reflejaron un aumento sistematico de las piezas de correspondencia,
al momento de utilizar el sistema Ferroviario, Pedro Barreda indica que
en el afio de 1871 se manejaron 102,089 piezas, mientras que en el afio
de 1954, el manejo lleg6 a la cifrade 53, 782,438 piezas, de las cuales
el 56%o utilizaban el sistema ferroviario. Mientras que por carteros y
camionetas extra urbanas se manejo el 39% y un restante 5% via aérea.”

Dentro de este andlisis, es interesante conocer los sistemas de medidas
utilizadas para el pesaje y cobro postal, debido al manejo Norteamericano
del ferrocarril en Guatemala estos se basaron en las medidas Inglesasy
Norte Americanas, siendo el sistema base de peso la libra de 16 onzas
con las siguientes derivaciones: 27 1/3 granos, igual a 1 Dracma, 16
Dracmas, igual aunaonza,16 onzas, igual a una libra, 25 libras igual a una
arroba, 4 arrobas igual a un Quintal, 2000 libras igual a una tonelada
corta, y 2240 libras igual a una tonelada larga, que equivaliaa 1,016 kilos.
Mientras que en los paises que no tenian adoptado el sistema métrico decimal,
segun el Articulo V del protocolo final de la convencion Postal de Estocolmo,
podian adoptar la onza con un equivalente de 28,3456 gramos.®

% Barreda, Pedro. Guia de las
comunicaciones ... Pags. 59-63.

% Guia de Comuni-caciones de
los Servicios de correos, telégrafos
y ferrocarriles de 1926. pags. 30-
48.
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Con la construccion del ferrocarril del Distrito
del Pacifico se establecieron una serie de
oficinas postales en esta region, que tenian
relacion directa con las estaciones del
ferrocarril, siendo su actividad principal el
manejo de encomiendas, fardos y cartas,
conformandose un sistema de categorias de
oficinas segln la jerarquia de cada centro
poblado, para lo cual se establecieron las
siguientes categorias.

Primer Orden.

Guatemala y Amatitlan (en Guatemala).
Coatepeque y Colomba (en Quetzaltenango),
Escuintlay Puerto de San José (en Escuintla).
Mazatenango (en Suchitepéquez), Patulul (en
Solold), Retalhuleu (en Retalhuleu), Puertos de
Ocos y Ayutla (En San Marcos).

Fotografia del palacio de Correos y Telégrafos, ubicado

sobre la 12 calle oriente de la zona central de la Ciudad Segundo Orden

Capital, inaugurado el 10 de noviembre de 1940, a un

costo de Q 207,398.66, en su interior, albergd Paliny VillaNueva (en Amatitlan), Buena Vista
originalmente las instalaciones de Correos, Telégrafos, (en Escuintla), Cuyotenango, San Antonio, Rio
Teléfonos y Radio. En la actualidad, el edificio sigue Bravo (en Suchitepéquez), San Sebastian (en
desarrollando las Actividades de correo, ademés de Retalhuleu), Tejutla (San Marcos).
funcionar en el tercer nivel la oficina para la

conservacion del Centro Historico de la Ciudad de Tercer Orden

Guatemala, RENACENTRO, de la Municipalidad

Capital.?”

Z Barreda, Pedro. Geografia e
Historia de Correos y Telégrafos
de Guatemala, 1955. Pag.101.

No se integrd ninguna con esta clasificacion en
este Distrito.

Cuarto Orden

Canalitos, Guarda Viejo, El Fiscal y Canalitos (en Guatemala), Santa
Elena Barrillas (en Amatitlan), EI Puerto de Iztapa, el Obispo, Santa Ana
Mixtan, (en Escuintla), Caballo Blanco, Mulug, Las Cruces (en
Retalhuleu).

El personal asignado a cada una de estas oficinas, tenia los siguientes
puestos de atencion: Un administrador e Inspector Departamental, un
Administrador especifico, de uno a diez ayudantes, de uno a ocho carteros,
segun la categoria.

Los itinerarios de horarios salida de la correspondencia se hacian con un
despacho diario a las seis con quince minutos A. M. via el ferrocarril para
el Distrito del Pacifico, que por la tarde se recibian en el itinerario del
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ferrocarril de las 6 con cuarenta y cinco Minutos. Esta apreciacion
claramente establece que existia un tren Ordinario hacia el sur del Pais en
el cual se enviabay recibia el correo.

Laactividad del correo en Guatemala mantuvo con las mismas funciones
hasta el afio de 1998, cuando el gobierno central concesiono el servicio a
laempresa internacional Servicios postales S.A., empresa responsable
del correoy las telecomunicaciones hasta la fecha.

4.3.3ELFERROCARRIL,ELTELEGRAFOY ELTELEFONO

En el sistema ferroviario se utilizaron varios métodos de comunicacion,
con el objeto de evitar accidentes en el manejo de los convoyes ferroviarios
en los recorridos diarios entre la cuidad capital y la regiones del Interior
del pais.

El Telégrafo se constituy6 un instrumento vital para la comunicacién en
los inicios del ferrocarril es por ello, que para efectos de esta investigacion
se analizaron los antecedentes de este medio de comunicacion.

La definicion establecida por M. J. Cornes Mac Pherson en 1929 del
Telégrafo indicaba “Sistema Postal por medio de electricidad, que
utilizamos para transmitir con celeridad mensajes de interés personal,
asuntos de negocios, noticias disposiciones y 6rdenes gubernamentales,
en los cuales, por necesidad de urgencia o por simple capricho
empleamos este sistema de comunicacién en lugar del que se efectia
por medio las postas a pie, en vehiculos, a caballo, en navios o en
ferrocarril.” %

El desarrollo tecnoldgico propiciado por la Revolucidn Industrial, permitio
a los paises mejorar los sistemas de comunicacion telegréfica, a partir
del principio telegréfico de la Clave Morse, que fuera desarrollado
por el Estadounidense Samuel Morse, y los Ingleses Charles
Wheatstone y William F. Cooke, a partir de los primeros equipos
eléctricos, fue Morse el que transmitio el primer mensaje telegrafico
publico, el 24 de mayo de 1844, en la linea Washington a Baltimore
enviando lo siguiente “What has Good Wrougth” (que ha echo Dios).
Este principio permiti6 el establecimiento de la definicion moderna del
sistema Telegréafico: Sistema de comunicacién basado en un equipo
eléctrico capaz de emitir y recibir sefiales segun un codigo de
impulsos eléctricos.?®

El teléfono fue descubierto por Oesrted el 20 de julio de 1820, al acercar
un hilo que pas6 una corriente eléctrica a una aguja imantada, colocada
en cruz, para formar un Angulo recto. Constituyéndose como el principio
del descubrimiento del electromagnetismo. Sucesivamente se fue
mejorando su tecnologia hasta llegar al afio de 1876, cuando Alejandro

#  Cornees Mac Pherson, M.J.
Origenes del correo Venezolano,
Venezuela 1940. Pag. 120 .

2 Solis, Cesar. Los ferrocarriles
de Guatemala, Recopilacion ...
Pags. 20-21.
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G. Bell, presentd a L’ American Academy of Arts and Sciences, un
sencillo aparato que mas tarde haria revolucionar la actividad humana.
Existieron otros sistemas de comunicacion y es hasta la aparicion del
teletipo en 1920, haciendo obsoletos los medios de comunicacion
telegréfica, ya que se inicia la utilizacién de metodos alambricos e
inalambricos de transmision por ondas.

En el capitulo referente al desarrollo histérico del ferrocarril, se establecio
una descripcion detallada de la importancia que tuvieron los medios de
comunicacién como el Telégrafo, y el Correo durante el Gobierno del
General Justo Rufino Barrios, ya que tecnoldgicamente el ferrocarril como
medio transporte, requirié del auxilio de un medio de comunicacion
eficiente, para garantizar la seguridad de su equipo rodante y brindar un
mejor servicio a sus usuarios.

Es por ello que se establecen en cada una de las de las ciudades y regiones
del recorrido del servicio Ferroviario, dentro de las estaciones oficinas
permanentes para el manejo de las comunicaciones telegraficas para
atender actividades propias como estatales. Contribuyendo el telégrafo
al desarrollo econédmico y cultural de la sociedad Guatemalteca, al
eficientar la transmision de los medios de comunicacion, se produce el
manejo sistematico de mercancias a gran escala, iniciando el despegue
economico.

Con el objeto de mantener el control del transporte, el Ferrocarril
estableci6 un reglamento para el manejo y tratamiento de toda la carga
que se trasladaba por este medio. En la Guia de comunicaciones de
Pedro Barreda, del afio de 1926, se establecen los reglamentos de tarifas
de cargay fletes, para los Distritos del Atlantico y el Pacifico, en los que
se dan los criterios especificos para detallar la variedad en los servicios
que fueron desarrollan en cada uno de los Distritos, en la presente
investigacion por ser objeto especifico de estudio el Distrito del Pacifico,
se procedid a investigar cuales eran las actividades desarrolladas en las
Lineas Central, Occidental y Panamericana, segun el acuerdo del
ministerio de Fomento de fecha 5 de julio de 1911. ElI Reglamento
constaba de 30 articulos; los cuales en general se referian a los cobros
por valor de flete, los que se basaban en las medidas de volumen y
peso de la mercaderia para transporte. Para mas informacién, véanse
detalles constructivos del carro de equipaje y correos, asi como la
ubicacion de oficinas telegréficas en el interior del pais, en anexo al final
del capitulo.
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PLANO DE UBICACION
CENTROS DE COMUNICACION EN LA DECADA DE 1960*
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Museo del Ferrocarril. Afio 2004.

El plano indica la ubicacion de los centro de comunicacion del ferrocarril durante la década de 1950, el
sistema incluia aparatos que comunicaban Guatemala- Escuintla y Coatepeque-Tecin Uman.
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44 ELFERROCARRILY LAHORAREGLAMENTARIA

En los apartados anteriores se evalud la relacion existente entre el ferrocarril
y los medios de comunicacion, ello ha permitido comprender como este se
convirtié en un medio transporte innovador entre Guatemalay el exterior.
Ya que contribuyé en el desarrollo de las distintas comunidades del interior
del pais especialmente en las regiones donde se transitd, propiciando el
desarrollo econémico, social y cultural del pais. En consideracion al manejo
agran escala de los productos de exportacion, asi como la masificacion del
transporte de pasajeros a nivel nacional, ademas de ser el agente propiciador
del cambio del trasporte de traccion animal para mercaderias y personas.

En este apartado se analizaran los métodos de sefializacion que se utilizaron
en los recorridos del ferrocarril, que estaban intimamente ligados a un
sistema preestablecido de horarios, tomando en cuenta que en los
Distritos Unicamente se manejaba un derecho de via, por lo tanto, era de
vital importancia verificar la circulacion de los convoy ferroviarios, no
solo para evitar cualquier tipo de percance, si no que garantizar la eficiencia
de tiempo en del servicio.

4.4.1 Lahora reglamentaria, se trasmitia por el telégrafo diariamente a
las quince horas, en todas las estaciones, por lo tanto, los conductores,
maquinistas, Jefes de patio y todos aquellos que fueron designados dentro
del recorrido del ferrocarril, sincronizaban sus relojes antes de comenzar
el trabajo de cada dia, tomando como referencia el horario del reloj
reglamentario.® Entre las principales consideraciones que planteaba el
reglamento de transportes se establecia lo siguiente: Cuando los
conductores y maquinistas descansen en un punto donde no haya reloj
reglamentario se obtendra del despachador la hora correcta antes de
comenzar el trabajo, en caso contrario se compara con la hora del primer
conductor o maquinista de tren que se presente al lugar donde se encuentre.
En los casos donde un tren circula con un horario anterior que indique un
ndmero, clase, dia de salida, direccidn, las estaciones de partiday terminales
le permitiran conservar el horario anterior.

Los boletines de horarios son emitidos con 24 horas de anticipacion,
previo a la hora de vigencia, teniendo validéz hasta seis dias después de
entrar en funcionamiento. Los trenes nunca deberan ocupar una via
principal si no estan en movimiento, en consideracion al riesgo que ello
implica.

Por ningin motivo se dara mas de dos tiempos a un tren en una estacion,
lo que significael de llegaday el de salida, Unicamente los trenes inferiores
podran tomar un desvios y donde no exista desvid, dicha hora es aplicable
al punto donde se expongan las sefiales fijas. Finalmente, donde no existan
ni desvio, ni sefales fijas, se adaptara al punto donde se reciban o descargue
flete y pasajeros.
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Estas consideraciones indicaban claramente la importancia que tuvo el
horario en el manejo del ferrocarril, pues como se manifestaba en relacion
alavelocidad de las maquinas de Vapor y Diesel Eléctricas, no deberian
exceder las 30 millas cuando estuvieran en circulacion.®

Se establecia un promedio de 15 minutos de estacion para cargar o
descargar pasajeros, mientras que en las areas de patios los trenes de
carga 0 mixtos no deberian de estar méas de 20 minutos. La reglamentacion
horaria establecia la preeminencia que tenian los trenes de via norte,
respecto a los que venian con rumbo sur, implicando ello la preeminencia
que tenia la direccion hacia la ciudad capital, desde cualquier distrito.

El itinerario establecio tres ferrocarriles diarios de la cuidad capital hacia
el distrito del Pacifico, con las siguientes categorias y horarios: 12, Clase
de pasajero diario sale a las 8.10 horas, de 22, Clase un mixto local a las
11.40 horas y otro Mixto diario a 18.45 horas, pasando por Santa Maria,
Mazatenango y llegando a Ayutla en los siguientes horarios: 12, Clase,
hora de llegada 6.25 p.m. con un 29 paradas obligatorias para carga 'y
descarga de pasajeros, lo que implica un tiempo de circulacion de 8
horas con 10 minutos, para la circulacion de 177 millas a una
velocidad promedio de 18.03 millas por hora.*

Enlos de 22, Clase, el Mixto local de Santa Maria viraba hacia el Puerto
de San José, con 10 paradas reglamentarias en Santa Maria para la carga
y descarga de pasajeros, mercancias, 1o que implicaba un tiempo de
circulacion de 4 horas con 27 minutos en este tramo, saliendo
posteriormente con rumbo hacia el puerto de San Jose a las 16 horas con
15 minutos, para llegar a las 17 horas con 50 minutos, esto implicaba un
tiempo de circulacion de 6 horas con 10 minutos, para la circulacion
de 75.5 millas, a una velocidad promedio de 20.00 millas por hora,
el mayor tiempo de carga se desarrollaba en las estaciones del tramo
Guatemala-Santa Maria.

Finalmente, el tren Mixto diario que salia de Guatemala a las 18.45 con
rumbo a Santa Maria, para virar hacia Mazatenango y llegar hasta Ayutla,
tenia 25 estaciones reglamentarias, para la carga de pasajeros y mercancias,
implicando un tiempo de circulacién de 11 horas 23 minutos, a una
velocidad promedio de 15.7 millas por hora.

Estas relaciones de Distancia / millas, y de Horarios en relacion a
tiempo, para las cargas y descargadas establecen claramente la
necesidad de un sistema de sefiales, que ordenen de manera visual
y auditiva, sincronizadayy visible durante el diay la noche, el transito
del parque ferroviario para evitar cualquier tipo de accidente en su
recorrido tomando en cuenta el sentido unidireccional que tenia la via
férrea. Para mayor informacion, véase el anexo de la sefializacion visual,
al final del capitulo.

37

Horario No. 23 de IRCA,

septiembre de 1957. Pags. 10-12.

37

15.

Horario No. 23 ... Pags. 14-
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4.5 LATORNAMESAY CASA REDONDA

Dentro del equipamiento con que contaban las estaciones de primeray
segunda categoria, la edificacién mas singular lo constituia el espacio que
tenia una diversidad de funciones, latornamesa se constituia en un elemento
tecnoldgico innovador de arquitectura; entre las cuales se destacaba las
siguientes:

A. El espacio donde se reparaban las locomotoras, B. Area de
estacionamiento protegido de las inclemencias naturales. C. servia para
cambiar el sentido de la locomotora al llegar a una estacion donde habia
unaYEE.

El nombre técnico del espacio segun la especificacion del reglamento del
departamento de transportes es: TORNA MESA y se define como: “Un
espacio esencial dentro de las estaciones ferroviarias, siendo su objetivo
principal la reparaciony construccion de las maquinas de traccion. Desde
un modulo giratorio se orientaban las maquinas a los diferentes espacios
de reparacion, almacenamiento y o en algunos casos se convertia en el
espacio que permitia girar las maquinas de un sentido a otro.”*

Algunos autores la definen como la CASA REDONDA, *debido asu
forma la cual es completamente amorfa a la geometria de las otras
edificaciones que componian el conjunto Arquitectonico de las instalaciones
del ferrocarril. Se considera en este caso que se estan refiriendo al edificio
gue se ubica en la parte posterior de latorna mesa.

A continuacion se presentan las plantas arquitectonicas y fotografias de
las torna mesas de Guatemala y Escuintla. Ademas se incluye el detalle
constructivo de la torna mesa de la Terminal Ferroviaria de \eracruz,
Meéxico, éste analisis permite conocer los elementos comunes.

4.5.1ESTACION CENTRAL DE GUATEMALA
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En el caso de la Estacion Central permitia albergar 16 locomotoras en
reparacion o estacionamiento, la torna mesa ubica la caseta del maquinista
que maniobra el movimiento circular aplicado a las locomotoras tiene un
radio de 4.5 metros, en la fotografia aérea se observa a un costado de ella
los talleres de reparacion de las maquinas.

Detalle donde se observa al centro el brazo de metal, que se maneja
sobre un eje central que permite maniobrar en circulos a las maquinas.

La fotografia muestra la seccion de la casa redonda que aun conserva
su cubierta ya que la otra seccidn fue derivada durante el terremoto
de 1976.
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4.5.2ESTACION ESCUINTLA

La planta arquitectonica presenta un radio de 4.50 metros y una
circunferencia de 9.00 metros, la fotografia muestra el detalle
constructivo de la edificacion, la cual fue remozada en la década de
1940, cuando es cambiada la cubierta de madera original, por una
cubierta de concreto.

Las secciones muestran el detalle constructivo de esta torna mesa, el
eje giratorio se sostiene sobre dos vigas acarteladas de seccion |
remachadas.
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El detalle de la casa redonda de la estacion de Escuintla podia
albergar también 16 locomotoras. El sistema constructivo de esta
edificacion es de concreto y obedece a la remodelacion desarrollada
durante la década de 1940.%

Planta Arquitectdnica de la torna mesay casa redonda de la estacion

de Veracruz México. Esta albergaba 10 locomotoras y 4 espacios

para maquinas de patio y otros equipos. % Rios, Margarita. La estacion
del ferrocarril de Escuintla. Tesis

Fuente. La estacion ferrovia de Veracruz, Bernardo Garcia Diaz. de Grado, Farusac. Afio 2001.
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4.6 TECNOLOGIAINDUSTRIALAPLICADA
AL FERROCARRIL

Historicamente el inicio de la ingenieria industrial se desarroll6 en Europa,
durante el siglo XVI1II, cuando se producen los primeros intentos por
crear un material artificial para optimizar el proceso de la construccion.
Hasta ese momento, la construccion habia estado supeditada a los
materiales tradicionales como la piedra, la arcilla, la cal entre otros que
condicionaban las dimensiones de obras respecto al tratamiento de luces
especiales para su desarrollo.

Durante este periodo se inician los primeros experimentos por fabricar
un material mas ductil que permitiera superar las dimensiones espaciales
hasta ese momento muy reducidas. El hierro hace su aparicion al
comprobarse en una serie de experimentos que el tonelaje requerido
para movilizar las locomotoras de carga necesitaba de un material de
alta resistencia para hacerlas circular, “En la década de 1820, se
comprobd que las locomotoras solo podian funcionar sobre railes
de hierro”.%

El rail se convirtio en el primer componente de la construccion en hierro,
constituyéndose en el precursor de la viga, su utilizacién se masificd en la
construccion de puentes, en pabellones de exposiciony en las estaciones
ferroviarias, su utilizacion estuvo orientada a construcciones de gran
magnitud, detalle interesante de sus aplicaciones en la arquitectura
definieron la creacion de edificaciones de apariencia transparente al ser
combinado con el vidrio.

En ingenieria tuvo su aplicacion estructural en la construccion de puentes,
con lo cual se inicia un proceso innovador con la produccion del puente
de arco construido sobre el rio Severn, cerca de Coalbrookdale, Inglaterra
en el afio de 1779, desarrollado por el arquitecto T. F. Pritchard.®®

Lainvestigacion en el desarrollo del riel alcanzaron su esplendor cuando
en ladécada de 1830 se logra laminar un perfil més resistente denominado
ladobleT.

El uso generalizado del material en puentes y estaciones ferroviarias en la
década de 1850, con la constitucion de la primera etapa de los sistemas
constructivos prefabricados, ya que en la construccion de nuevos centros
urbanos orientados a la actividad industrial se requerian de soluciones
arquitectonicas préacticas y eficientes que pudieran ser trasportadas de un
lugar a otro.

En Norte América el proceso de expansion urbana en el litoral oriental
animo a James Bogardus y Daniel Badger a abrir en New York talleres de
fundicion para la fabricacion de frontispicios.” *



La Arquitectura Industrial en Guatemala y el Ferrocarril - 273

En el caso de las grandes estaciones ferroviarias en el tratado de
Arquitectura del ingeniero Léonce Reynaud, indica lo siguiente:

“El arte no tiene el ritmo rapido y las bruscas evoluciones de la
industria de suerte que las grandes estaciones construidas hasta
hoy dejan bastante que desear, bien sea con relacién a laformao
bien con relacién a la disposicion, y ninguna de ellas tiene derecho
ser puesta como modelo. Algunas parecen convenientemente
distribuidas, pero tienen el caracter de construcciones industriales
y provisionales que un edificio de utilidad publica”.

El planteamiento de Reynaud, dejo claro que los paradigmas de la
arquitectura estuvo altamente condicionada por la estética, los cuales son
trasformados y revolucionados con la nueva forma de pensar, donde la
creacion de espacios habitables estan altamente condicionados hacia la
utilidad y no a la expresion estética formal. Por lo que se puede precisar
que este es el primer paso en el rompimiento de los canones tradicionales
de laarquitectura, para dar paso a la industrializacion sistematica de los
materiales de construccién y por ende al nuevo planteamiento de
composicién formal que debian interpretar las edificaciones.

Laarquitectura industrializada surge como una respuesta a la necesidad
de crear espacios para actividades productivas y/o de intercambio,
partiendo de las premisas de la funcionalidad y racionalidad, lo que da
como resultado el surgimiento de grandes contenedores espaciales, siendo
un caso especifico las estaciones de ferrocarril, que se desarrollan a partir
de la sistematizacion tecnoldgica de las estructuras y los materiales de
produccion industrial.

El proceso de la industrializacion se reflejo en todos los érdenes de la
produccion, en el caso de los materiales de construccion, se utilizd desde
la fabricacion del ladrillo de barro cocido en medidas preestablecidas
para la cimentacion o muros, los tabiques o secciones modulares de madera
paramuros, cielos falsos 0 armaduras. Los elementos de hierro para vigas,
armaduras, columnas aisladas o cubiertas de edificaciones. En sintesis, se
puede interpretar a la revolucién industrial como el instrumento que vino a
transformar los canones establecidos por el historicismo de la arquitectura
durante las primeras décadas del siglo XIX.

4.6.1 MATERIALESY SISTEMAS CONSTRUCTIVOS
UTILIZADOS EN EL DISTRITO DEL PACIFICO

La revolucion industrial acciond en los érdenes econdmicos, sociales y

politicos de los paises vanguardistas a nivel mundial en las primeras décadas

del siglo XIX, sus efectos se vieron traducidos en Guatemala durante los

gobiernos de corte liberal de finales del siglo XIX. Al propiciarse los  “© Frampton, Kenneth ... .Pag.
intercambios comerciales entre los principales paises consumidoresde  39.
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las exportaciones guatemaltecas, ademas de influir en las politicas de
apertura a las concesiones del pais en distintos érdenes lo que propicio
unaalta migracion extranjeraal pais, lo que trajo consigo un alto contenido
de carga filosofica del pensamiento racionalista del capitalismo. Estas
medidas contribuyeron a laimportacion de un nuevo género de arquitectura
en el pais que al inicio se vio reflejado en la concesion de ferrocarril. Ya
gue los concesionarios introdujeron materiales y sistemas constructivos
industrializados, tales como las armaduras y vigas de metal, los perfiles de
lamina acanalada, los tabiques de madera prefabricados para muros,
puertas y ventanas.

A continuacién se desarrolla un inventario de los principales materiales y
sistemas constructivos utilizados en las estaciones del Distrito del Pacifico,
actividad que fue desarrollada a partir de la investigacion de campo, el
analisis de la plano teca de FEGUA y la asesoria proporcionada por el
Ingeniero Miguel Angel Samayoa, del departamento de planificacion de
esa institucion.

Para el analisis se utilizara la metodologia establecida por Doctor José
Antonio Teran Bonilla, en La Construccion de las Haciendas de
Tlaxcala.

4.6.2 PRINCIPALES ELEMENTOS CONSTRUCTIVOS

Se definen a todos aquellos elementos que sirven de soporte estructural
en las edificaciones establecidas para el ferrocarril del Distrito del Pacifico

A. Cimentaciony Pisos. Definido como el elemento o elementos que se
encargan de soportar el peso de la edificacion y trasmitirlo al suelo.

En el caso del edificio administrativo de la estacion central, su construccion
obedecio al sistema de calicanto compuesto por bloques piedra de
construcciony ladrillo de barro cocido aplicado con argamasa de arena'y
cal viva.#

El resto de edificaciones técnico-operativas presentaba cimentacion
superficial, al igual que el Edificio Principal de Escuintla, una publicacion
periodistica de 1880 indica** “Se celebra contrato entre el supremo
gobiernoy la compafiia del Ferrocarril Central, manifestandose que los
cimientos del edificio son basados sobre cimientos de calicanto y deben
poseer la capacidad y solidez”

En tanto que en edificaciones de cardcter administrativo y/o talleres
presentaban una cimentacion superficial a base de un sistema de pilotaje
de madera, con rellenos de material y tablon de madera, posteriormente
se integro capa de cemento alisado en sustitucion de lamadera, debido a
la alta frecuencia de transito pesado de estos espacios. Los planos
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originales de varias edificaciones muestran pisos de madera, sin embargo,
por su uso constante y deterioro fueron cambiados por el cemento Pértland
en la década de 1920, al establecerse por la familia Novella la primera
fabrica en el pais.

El detalle de cimentacion mas significativo lo constituia los andenes de
carga de las bodegas, ya que se desarrollé sobre una cimentacién corrida
de ladrillo de barro cocido conformado por una caja con rellenos de
bloques de piedray una capa de fundicion de cemento y arena en algunos
casos Yy en otros se utiliz6 en el interior de la caja un sistema de pilotaje de
madera de secciones de 4”x4”, sobre los cuales descansaban amarres
horizontales y verticales para conformar un entramado sobre el cual se
coloco una cama de tablon de 2 °como superficie final.

B. Elementos de apoyo. Definido por todos aquellos elementos
constructivos que sirven de apoyo a las cubiertas, trabajando a
comprension estructuralmente para distribuir la carga a los distintos tipos
de cimentacion. Para el caso de las estaciones se subdividen en corridos
y aislados. Definidos como los elementos que conforman el soporte de
una pared entre dos 0 mas ambientes, en los cuales se observan huecos
para formar puertas y/o ventanas.

Las estaciones de este Distrito se caracterizaron por tener varios tipos
apoyos.

C. Los muros corridos de Ladrillo. Construidos de mamposteria de
ladrillo de barro cocido, la medida tipica encontrada en las edificaciones
del ferrocarril donde se utilizé fue de de 0.7 x 0.14 x 0. 21 metros, segln
los analisis de laboratorio establecidos en el proyecto de restauracion de
la estacion central, su resistencia a lacompresion vario entre 220 a 230
Kg./ Cm2, los espesores de los muros variaban entre 0.25 a 0.60 metros
dependiendo de su ubicacion dentro de las edificacion, las tabicaciones
interiores de ambientes con seguridad, especialmente oficinas
administrativas y financieras tenian muros de 0.25 metros de espesor,
mientras que en las fachadas se utilizo el espesor de 0.60 metros debido
al caréacter formal de las edificaciones.

D. Los muros corridos de Madera. Construidos de madera se
caracterizaban por ser estructurados con secciones de 4”x4” de pino
tratado, con divisiones verticales colocadas a cada 1.00 metro maximoy
secciones horizontales de las mismas dimensiones colocadas a cada 0.80
metros, ademas de integrase rigidizantes a cada dos modulos de la misma
seccion, el otro componente del muro consistia en el enchapado de la
cara exterior del muro de regla de machihembre de 4” con largos
estandarizadosde 4",6°,8", 10", 12" y 14 pies dependiendo de la longitud
de desarrollo a utilizar, al inicio de la construccion de las edificaciones, el
material machihembrado fue importado desde los Estados Unidos,
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utilizandose materia prima para su construccion hasta la década de 1930
cuando se integran los primeros aserraderos en el pais.*

E. Columnas aisladas de Metal y Madera. En este contexto se
integraron elementos estructurales de seccion | de metal, en los ambientes
donde las luces y peso de cubiertas requerian mayor traccion a la flexo-
compresion, especialmente en el espacio de estacionamiento de las
locomotoras para atencion de los pasajeros. Los rieles de la ferrovia fueron
utilizados como columnas aisladas en los andenes de estaciones de cuarta
y quinta categoria. En el caso de la madera se utilizaron secciones
cuadradas para elementos aislados en los corredores de los andenes de
cargay pasajeros utilizados en la mayoria de estaciones a excepcion de
la central donde se manejaron secciones de metal.

F. Cerramientos. Definidos como los elementos arquitectonicos que
permiten cerrar la parte superior de una ventana o puerta, se clasifican
seguin a su forma en dinteles y arcos, de acuerdo al analisis constructivo
de las estaciones del ferrocarril su utilizacién mas comun fue la siguiente.

F.1 Tipo dintel. Elemento estructural de una sola pieza que se colocaba
de forma horizontal sobre una superficie de dos apoyos que trabajaba a
tension, se utilizd en la construccion de los muros de madera con secciones
cuadradas, su aplicacién se desarrollo en la mayoria de edificaciones de
las estaciones del ferrocarril de este distrito.

F.2 Arcos dintelados. Elemento estructural que posee curvaturasy esta
compuesto por varias piezas tipo dovelas, su funcion basica es el trabajo
a la compresion para distribuir la carga hacia los elementos laterales al
vano, en el caso de las estaciones del distrito del pacifico se utilizaron
arcos rebajados en muros de ladrillo tayuyo de las edificaciones
administrativas de Guatemala, Escuintlay Retalhuleu.

G. Pisos Intermedios Definido como el espacio entre dos niveles,
constructivamente consistiran en sistemas estructurales que distribuian
uniformemente las cargas hacia los muros perimetrales.

H. Entrepisos de madera. Elementos estructurales compuestos secciones
rectangulares de madera entranquillada, conrigidizantes laterales de la
misma seccion, que incluian tabloncillo de superficiede 1" x 12” con6°,8",
y 10 pies de largo para su utilizacion dependiendo del ambiente a cubrir.
En el caso del Distrito del pacifico fueron utilizados exclusivamente en la
construccion del segundo nivel del edificio administrativo de la estacion
central.

I. Cubiertas. Definidas como los elementos estructurales que cierran una
edificaron en la parte superior, en el caso de las estaciones del ferrocarril
se utilizaron los sistemas inclinados a uno, dos y cuatro aguas.
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J. Cubiertas inclinadas. Elementos estructurales compuestos por
superficies inclinadas con pendientes que definian varias aguas, en el caso
del distrito del pacifico las mas comunes fueron construidas con estructuras
de metal 0 madera y cerramientos de lamina de zinc calibre 28. En la
sintesis de la caracterizacion de los sistemas y métodos constructivos
utilizados en la construccion del equipamiento ferroviario en Guatemala,
se destacan las siguientes consideraciones.

1. Enel caso de Cimentacion y pisos se utilizaron métodos constructivos
tradicionales e importados, dependiendo del tipo de edificaciones. Los
mas comunes fueron los cimientos corridos de calicanto de ladrillo rojo
de barro cocido. Los sistemas de pilotaje de secciones de madera
creosotada y curada de las especies resinosas como el pino amarilloy
rojo, el ciprésy lacicuta.®

2. Como se indicd al principio de este capitulo las concesiones del servicio
ferroviario a capitales extranjeros propicio la llegada de los materiales y los
sistemas prefabricados, en la construccion de las edificaciones del servicio
ferroviario, tal es el caso de la industrializacién de piezas prefabricadas no
solo en laestructura si no que también en el componente formal y estilistico
de las edificaciones para ello se presenta los siguientes casos.

En la década de 1840 en Norte América, se establecieron varios talleres
de fundicion de metales y tallado de maderas finas para conformar piezas
estructurales y aplicaciones ornamentales para ser utilizadas en edificaciones
prefabricadas, el auge la industrializacion permitio a estos talleres exportar
sus productos a varios paises para incluirlos en lacomposicion formal de
las edificaciones. Para ello se formularon una serie de catalogos que
indicaban el estilo de las pieza, sus dimensiones y costos, una recopilacion
de estos catalogos fue desarrollada por Diana S. Waite, clasificando todo
tipo de piezas galvanizadas de hierro, planchas corrugadas de metal o
madera las cuales se podian aplicar a columnas aisladas o adosadas,
puertas, ventanas, gradas, balaustradas, cornisas.*

En el caso de Guatemala, las primeras aplicaciones fueron orientadas
hacia el equipamiento ferroviario, para aduanas y puertos, surgidas
producto de las concesiones internacionales. Ejemplos de ello fueron los
tratamientos en las cubiertas de la nave principal de la estacion central
para los andenes de pasajeros, las bodegas de la aduana central y del
puerto de San José, donde se integraron armaduras de hierro.*’ Las
utilizadas en Guatemala fueron de orden triangular y cuadrangular, donde
los principales entramados obedecen a figuras triangulares, por su disefio
fueron del tipo Howe y Pratt.*

A continuacion se presentan detalles de la colocacion de las armaduras
de laaduana central para verificar su coincidencia con las ofrecidas en los
catalogos internacionales.

% Standard Paints, United Friut
Company, Tropical Division,
Boston Mass. Pag. 31.

% Waite, Diana S. Architectural
Elements, The Technological
Revolution, pags. 03-05.

4 Administracion del General
Jorge Ubico, Construccion del
Edificio de la Aduana Central,
1936.

% Kiddery Parker, en su diccio-
nario del constructor las define
como “Bastidor compuesto de
piezas rectas, dispuestas y uni-
das de tal modo que las cargas
exteriores aplicadas en sus
juntas produzcan solamente
esfuerzos directos en dichas
piezas”.



278 - Carlos Francisco Lémus

o

% Ramos, Nery. Propuesta de
reciclaje... Pags. 65.

% Waite, Diana S. Architectural
Elements, The Technological
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DETALLE DEARMADURAPRINCIPAL DE LACUBIERTADEL
AREA DE ESPERA DE PASAJEROS DE LAESTACION
CENTRAL DEL FERROCARRIL. TIPO CUADRANGULAR*
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Estacionamiento de Ferrocarriles

En el inventario de Arquitectura técnica de la Revolucion Industrial de
Diana S. Waite, se incluye un catalogo de la compafiia Arquitectdnica de
Filadelfia de 1872, presentando una serie de ilustraciones de armaduras
de metal y cubiertas de lamina de zinc. Esta empresa indica que su
especialidad es la venta de cubiertas para edificaciones ferroviarias. Su
catdlogo incluye armaduras y la Iamina ondulada de cubierta, ademas
especifica que sus productos ya han sido colocados en 12 estaciones
ferroviarias de los Estados Unidos.*
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DETALLE DE LOS TIPOS DE CUBIERTAS Y TIJERAS METALICAS QUE OFRECIALA
EMPRESADE ARQUITECTURADE FILADELFIAEN LADECADA DE 1870.
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En estaciones de menor categoria, los edificios principales presentaban
luces menores, por ello se utilizaron armaduras de madera, las cuales
fueron construidas en obra con materiales importados, siendo los disefios
mas comunes utilizados los del tipo King de pendoldn segn el nimero de
paneles y Howe con 6y 8 paneles, en algunos casos incluian tirantes de
hierro liso de seccion redonda.

A continuacidn se presenta una planilla de los principales tipos de
armaduras utilizadas en las edificaciones de las estaciones del ferrocarril
del Distrito del Pacifico.>!

VIGA TIPO 1"

VENTILACION TIPO
LAMINA DE ZINC

COSTANERA DE 6"*2" E
PLATINA

TENSOR DE

PERNOS
VARILLA LISA '

ANGULARES DE 4"*4”

1 DOBLE ANGULAR
PLATINA DE DA 47%4”
UNION

! e DOBLE. ANGULAR 1506 il
DE 47"*4"

1. ARMADURA CUADRANGULAR DE METAL UTILIZADA
ESTACION CENTRAL

2. ARMADURA DE METAL TRIANGULAR UTILIZADA EN
ESTACION DE ESCUINTLA

5t Elaboracion propia en base al
levantamiento de campo, agosto
2004.
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3. ARMADURA DE MADERA TRIANGULAR UTILIZADA
COMUNMENTE EN LOS EDIFICIOS ADMINSTRATIVOS Y
BODEGAS.

En el caso de las puertas y ventanas, los detalles constructivos utilizados
en las distintas estaciones se localizaron caracteristicas tipicas en anchos
y alturas de vanos. Las puertas son de una o dos bandas con anchos
desde 0.90 hasta 1.10 metros de ancho y altura promedio de 3.40 metros.
La ventaneria es de madera con el sistema de sifon o bandas abatibles
hacia el interior de los ambientes, sus dimensiones varian entre 1.00 y
1.30 metros. Detalle especial lo constituyen las ventanas ubicadas en muros
de fachadas de las estaciones de Escuintla, Retalhuleu y Mazatenango,
las cuales tenian un marco fijo con mosquitero y dos bandas abatibles.

DETALLES DE PUERTAS Y VENTANAS
DE LAESTACION CENTRAL.*

%2 Elaboracion propia en base al
levantamiento de campo, agosto
2004.
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En Elementos de Arquitectura técnica de la Revolucion Industrial, de Diana
S. Waite se localiz6 un catalogo de la compariia de George O. Steven de
1879, donde se presentan una serie de ilustraciones de Puertas y \entanas.
En el catalogo explica que la compafiia se establecié en Baltimore en el
afio de 1885, siendo su especialidad la venta de productos acabados en
maderas finas y vidrio, que incluye también todo tipo de muebles de
madera.®®

Detalles de puertas del catalogo George Steven, donde se muestran
distintos tipos de puertas.

Detalles de tipos de ventanas, la otra figura incluye lo marcos para
puertas y ventanas los cuales se vendian de forma independiente;
elementos utilizados en la fachada de la estacion central.

% Catalogo de George Steven
company, afio de 1879.
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CUADRO SINTESIS DE MATERIALES Y SISTEMAS
CONSTRUCTIVOS DE LAS EDIFICACIONES DEL
FERROCARRIL DEL DISTRITO DEL PACIFICO.>

4.7ANALISISESTILISTICO
DE LAS ESTACIONES FERROVIARIAS

Para definir las caracteristicas formales de las estaciones ferroviariases %  Elaboracién propia en base al
necesario recurrir a la definicion de estilo “Rasgos de composicion definidos  levantamiento de campo, agosto
en los sistemas universales determinados en una realidad social, y su ~ 2004.
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% Camacho, Mario. Diccionario
de Arquitectura ...Pag.327.

estimacion, se deben relacionar con los gustos convencionalizados en una
época y lugar definido, para entender los rasgos, es necesario conocer
aspectos de las totalidades sociales que fueron sus expresiones”. %

La premisa bésica de esta definicion se orienta al concepto de la
universalidad del pensamiento, de las condicionantes sociales de los gustos,
las necesidades, las condicionantes econdmicas de una época y espacio
geografico definido.

Por lo tanto, hablar de que un estilo es representado por una o varias
edificaciones es simplemente comprender cuales fueron las condicionantes
sociales, econdmicas y politicas que en una época especifica permitieron
su produccion. Para sustentar esta interpretacion se recurre al conocimiento
historico de la revolucién industrial, a partir del proceso evolutivo de la
sociedad que buscd trasformar la economia agricola, en un proceso
mecanizado que le permitiera producir bienes a gran escala. Los primeros
intentos se dan en los albores del siglo XV11 en Inglaterra, al experimentar
con laméquina de vapor y los elementos estructurales de hierro, los que
seaplicaron en la infraestructura vial.

El concepto de industrializacién propicié cambios estructurales en la
economia, lo que se tradujo en la fabricacién de productos manufacturados
agran escala, a partir de la aplicacion sistematica de nuevos conocimientos
tecnoldgicos, fendbmeno que se vio traducido al &mbito urbano debido a
la elevada migracion de las areas rurales a los centros urbanos de
produccion. Los procesos de manufactura requirieron de grandes
contenedores espaciales para albergar las actividades fabriles, en esta
época se desarroll6 una serie de avances tecnoldgicos, donde lamaquinaria
se integro al proceso productivo, en caso de la construccion influyo de
manera sistematica en la produccion industrial de los materiales y sistemas
constructivos beneficiando a la industria.

El caso es que la arquitectura producida hasta el inicio de la industrializacién
presentaba serias limitaciones de orden espacial, estructural, manejo
modular de los materiales, ya que estos se desarrollaban de manera
artesanal, sin la capacidad atender adecuadamente el fendémeno de la
racionalidad y funcionalidad establecida por este nuevo movimiento
constructivo. Por ello, dio paso a la creacién de nuevos materiales y
sistemas constructivos, adaptados a este proceso, por lo que surge el
hierro como el primer material revolucionario para la construccion que
integrado con el cristal, permite desarrollar nuevas edificaciones capaces
de albergar las actividades productivas, en grandes espacios de manera
racional y funcional al requerimiento de los procesos de industrializacion.

A nivel intermedio, esta innovacién tecnol6gica permitié el desarrollo,
produccion y expansion de la comercializacion de los bienes de capital, a
varios paises europeos y Norte América durante el siglo X1X.
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471 LASESTACIONES FERROVIARIAS
Y SUESTILOARQUITECTONICO

Conel desarrollo industrial a nivel internacional Guatemala no quedo aislada
del proceso, es por ello que partir de los gobiernos de corte liberal de la
década de 1870, se trasforman los esquemas tradicionales de produccién
agricola, ya que por ese momento reportaban bajas sustanciales en la
exportacion, debido a la industrializacién de los tintes con formulaciones
quimicas que se habian empezado desarrollar en Europa. EI cambio
estructural en laagriculturatrajo consigo la sistematizacion en la produccion
del café y el banano, productos que requerian de un medio eficiente de
trasporte hacia los puertos para su exportacion.

Surge en el pais la necesidad de resolver la ecuacion; mejoramiento de
la produccion y economia, a partir de un transporte de mayor
volumen vy eficiencia, para resolver esta problemética se necesita
implementar un sistema innovador de trasporte a gran escala que garantice
el traslado de la produccion hacia los puntos de concentracion y
exportacion.

A partir de este requerimiento los gobiernos de corte liberal propiciaron
la concesidn del ferrocarril a nacionales y extranjeros. Para el caso del
urbanismo y la Arquitectura guatemalteca este acontecimiento se convirtio
en el paso inicial para la reestructuracion de la utilizacion de los sistemas y
métodos constructivos tradicionales, utilizados hasta ese momento como
producto de la época colonial, que aun condicionaban y definian la
aplicacion de los 6rdenes estilisticos y sistemas constructivos en la
produccion urbano/arquitectonica del pais.

Es por ello que durante la década de 1870 las Estaciones del ferrocarril,
los Puertos y las Aduanas, se constituyen en los primeros objetos
arquitectonicos producidos bajo la concepcién filosofica de la
racionalidad y funcionalidad de los materiales constructivos en el
pais. Debido a que la concepcion ideoldgica del capital que las produjo
estaba asociada a la eficiencia 'y simplicidad de los espacios, por lo que
los materiales industrializados se constituyeron en el medio de
transformacion de la arquitecturay el urbanismo en Guatemala.

Para establecer una definicion estilistica de las estaciones ferroviarias,
debe plantearse una serie de premisas que permitan formular un programa
de necedades de orden arquitectonico.

1. Conocimiento de las actividades y funciones que deben realizarse en
los espacios internos como externos del ferrocarril.

2. Definicion de los materiales y sistemas constructivos aplicados en su
produccion.
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Camacho, Mario. Pag. 161.

3. Elcontenido de la significacion de orden formal y expresivo de la
edificacion.

Para responder a estas preguntas se recurre al antecedente histérico de
la arquitectura en Guatemala, ya que como manifiesta Luis Lujan “Con
la fundacién de la cuidad en el valle de la ermita, las construcciones se
edificaron bajo la concepcion del estilo Neoclasico”,* debido a la alta
influencia que tenian las academias de arte, que venian canalizando las
ideas y filosofia de los paises Europeos, durante las ultimas décadas del
siglo XIX, en la produccion del obras publicas, de orden religioso y
para las clases acomodadas de ese entonces, que se habian trasladado
de la antigua Guatemala al Valle de la Ermita, necesitando mantener el
mismo estatus. Es por ello que la integracidon del estilo neoclasico se
refirié a una serie caracteristicas aplicadas a las nuevas edificaciones
que aun mantenian los sistemas constructivos tradicionales de la antigua
Guatemala.

Ya que la interpretacion del estilo Neoclasico, se refiere a: “Latendencia
artistica que parte de la inspiracion o imitacion prospectiva de los antiguos
paradigmas artisticos greco romanos, revalorando la composiciony la
proporcion de la naturaleza en la arquitectura, retomando los ordenes
clasicos y sus elementos materiales compuestos. Este estilo presentd
edificaciones con apariencia sobria, solida, dentro de una mensura
proporcional donde los ordenes clasicos desempefiaban funciones
estructurales y estilisticas, conjugando la forma con las concordancias
funcionales del espacios arquitectdnicos de solidez, utilidad y belleza,
referidos por los preceptos de Vitrubio: Firmitas, Utilitas y venustas.”’

Los ejemplos desarrollados en Guatemala desde el traslado de la ciudad
hasta finales del siglo XI1X, expresaron construcciones sobrias con
aplicaciones de orden clasista que mantenian la utilizacion de los materiales
y sistemas constructivos aplicados a los aspectos funcionales, ya que las
representaciones ideoldgicas centralistas de la época colonial, manejaban
la simplicidad del patio central en las edificaciones de orden civil, siendo
el tipico ejemplo de la arquitectura de este momento. EI concepto de
sobriedad urbanistica fue aplicado en la imagen urbana a partir de la
integracion volumeétrica y espacial de las edificaciones que estaban
altamente condicionadas por el enfoque ideoldgico y econémico de la
nueva clase acomodada producto de las exportaciones de café, tal como
lo describen los ejemplos de las fotografias de finales del siglo XIX.

Esta interpretacion presupone que en el inicio del ferrocarril, las principales
ciudades contintian obedeciendo a los patrones neoclasicos y populares,
sin embargo las condicionantes de productividad y eficiencia, propician
los cambios dréasticos a la imagen urbana, al desarrollarse el fenémeno de
la expansion y la conurbanizacion de los asentamientos periféricos de las
ciudades en ese momento, de ahi surge la premisa de hacer eficiente la
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Fotografias del edificio del ministerio de Fomento en la 6ta. Av. Entre 4ta. Y 5ta calles, asi como el
portal del comercio (cambiar la fotografia) en la 8 calle y 6ta. Avenida, que definen uniformidad

estilistica en la linea urbana de corte neoclasico.?®

produccion de los espacios arquitectonicos, para poder albergar las
actividades comerciales e industriales requeridas por las nuevas
concepciones positivistas de la economia capitalista.

Latendencia clasista se mantiene en la arquitectura hasta los terremotos
de 1917/18, época en que se rompe completamente el patrén urbano,
producto de la alta migracion hacia los principales centros poblados
constituidos en puntos de concentracion de los medios de producciény
actividad politica, este fenémeno de transformacion hace posible el uso a
gran escala de los productos industrializados para la arquitectura, tales
como las cubiertas de lamina de zinc, el acero en varias lisas de distintos
diametros y el cemento, los que de manera conjunta con materiales
tradicionales propiciaron lamodernidad estilistica de las principales ciudades
del pais, a partir de laimplementacion del estilo Decorativo y el pleno
desarrollo del Funcionalismo en la década de 1940.

Este andlisis evolutivo permite establecer el siguiente cuestionamiento:

¢CUALES FUERON LOS CAMBIOS ESTILSITICOS QUE
PROPICIO LAREVOLUCION INDUSTRIAL POR MEDIO DEL
FERROCARRIL?

Con anterioridad se ha venido hablando de que la arquitectura del ferrocarril
a estado intimamente ligada al racionalismo y funcionalismo, para dar
respuesta a esta pregunta se parte de la interpretacion de estos términos
Racionalismoy Funcionalismo.

El Racionalismo® “Definido como una tendencia Arquitectonica que
plante6 cambios radicales a principios del siglo XX, pasando de los
paradigmas estéticos romanticos, a los artisticos experimentales aplicados
alaarquitectura, dando paso al rompimiento de los estilos historicos. Los

%  Album grafico de los
terremotos de Guatemala de 1917-
18.

% Camacho, Mario. Diccionario
de Arquitectura ... Pags. 356-57.
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8  Camacho, Mario. Diccionario
de Arquitectura ... Pags. 577-78.

principales criterios filoséficos se orientaron a la volumetria no masivay la
consideracion de la tecnologia aplicada a la fabricacién en serie de
elementos constructivos, propiciando las bases para la creacion del estilo
internacional, que da paso a la escuela Bauhaus, donde se manifiesta que
lamaquina es el futuro del disefio.”

El Funcionalismo®, “Definido como un movimiento artistico y
arquitectdnico iniciado en 1920, que siguid el slogan o laméxima funcional
de Form follow function( la forma sigue a la funcion), creando un nuevo
concepto arquitectonico que rompid con el historicismo, formulando un
nuevo lenguaje e imagen de formas, dando principio a la arquitectura
moderna, donde las edificaciones de gran importancia evaluarian el
funcionamiento 6ptimo, planteado desde el programa de disefio para llegar
a la realizacion de los objetos arquitectonicos, con formas de pureza
funcional y constructiva, evitando los adornos innecesarios. En su proceso
evolutivo se relaciond con las formas establecidas por las maquinas o los
procesos industriales, aqui la utilidad se convierte en el verdadero contenido
de la estética, liberdndose de los canones estéticos y estilos regionales
para concebir la relacion del encuentro funcion-materia.”

Las conceptualizaciones del racionalismo como el funcionalismo se
identifican como estilos del movimiento moderno a partir del siglo XX.
Sinembargo, la produccion de las edificaciones del ferrocarril responde a
las ultimas décadas del siglo X1X en Guatemala, por lo que se hace
necesario evaluar cuales son los fundamentos de su produccién, paraello
se retoman los planteamientos vertidos por Kenneth Frampton en la
Historia critica de la arquitectura moderna. “Los ingeniosos intentos para
producir vigas laminadas que cubrieran grandes luces se vieron reflejados
con laproduccién de una viga de 17.8 centimetros de canto, para soportar
bovedas rebajadas a base de planchas de hierro embebidas en cemento
permitio a Fairbairn crear los principios del hormigon armado. En esta
linea se levant6 un magnifico edificio de cuatro plantas con estructura de
hierro fundido y forjado en el Naval Dockyard de Sheerness. A mediados
de siglo, las columnas de fundicion y los railes de hierro forjado usados
junto con el acristalado modular se convirtieron en la técnica habitual para
la prefabricacion y la construccion répida de centros urbanos. Las
estaciones del ferrocarril establecieron un particular desafié a los canones
heredados de la arquitectura, puesto que no existia ningin ejemplo
disponible para expresar y articular adecuadamente el entronque entre el
edificio de cabeceray la nave de andenes, propiciando una desvinculacion
entre las edificaciones.

En el analisis estético y funcional se reflejaban los criterios ambientales de
confort a partir de ventilacion y separacion del edificio a nivel de
superficie con pavimentos de madera, aspectos que no resolvieron los
problemas de calor, por lo que el ingeniero Charles fox especialista en
ferrocarriles propuso la utilizacion de toldos de lona para cubrir las &reas
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descubiertas de las estructuras, por la informalidad del material y el efecto
invernadero que producia el soleamientos en la edificacion se integraron
doseles decorativos, para garantizar la proteccién solar.®

Para definir el estilo de las edificaciones del ferrocarril en Guatemala; se
debe partir de las consideraciones de los materiales y sistemas
constructivos que obedecieron a la produccion industrializada de la época
del esplendor de mediados del siglo XIX, en Europay Norte América.
En tanto que la concepcion ideoldgica del racionalismo y funcionalismo
responden a las primeras décadas del siglo XX. Por lo tanto para
interpretar a que estilo corresponden las edificaciones se recurre al analisis
funcional y formal de sus espacios, a través de los levantamientos
arquitectonicos realizados.

-
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Planta del Area Administrativa y de espera de la Estacion Central.
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Planta de la Estacion de Escuintla.

& Frampton, Kenneth. Historia
critica de la Arquitectura Moderna.
Pags. 29-40.
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Planta de la Estacion de Coatepeque.

Elanalisis funcional demuestran racionalidad en la utilizacion de los espacios
donde la jerarquia en dimensiones y volumen, depende de la categoria de
las edificaciones dentro del sistema ferroviario ya que, funcionalmente los
espacios representa la actividad que en ellos se desarrolla, de esta manera
su forma obedece a la funcidn asignada que obedece a un programa de
necesidades determinado. Donde la funcion bésica es atender los
movimientos de personas y carga, constituyéndose en espacios basicos
de su funcionamiento: los andenes de carga de pasajeros y las areas
de depdsito de la carga. En el ambito constructivo a excepcion del
primer nivel del edificio administrativo de Guatemala y Escuintla, todos
presentan caracteristicas constructivas del enfoque racionalista a partir de
la industrializacion de los materiales, ya que de forma mixta se presenta la
utilizacion de materiales tradicionales y estructuras de metal.

A nivel formal se presenta el levantamiento arquitectonico de fachadas
principales de cada uno de los conjuntos arquitectonicos en estudio.
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FACHADAEDIFICIO PRINCIPAL DE LAESTACION CENTRAL

UBICADO EN GUATEMALA ®
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FACHADA EDIFICIO PRINCIPAL DE LA ESTACION DE

ESCUINTLA

ELEVACION PRIMCIPAL ESTE

FACHADA EDIFICIO PRINICIPAL DE COATEPEQUE,

QUETZALTENANGO.

ELEWACION PRIMCIFAL ESTACION

La expresion formal de las tres edificaciones construidas en un mismo
periodo de tiempo (1880-1892), denotan diferencias sustanciales,

interpretadas bajo las siguientes percepciones.

&  Elaboracion propia en base al
levantamiento de campo, agosto
2004.
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Laexpresion formal del edificio de la estacion central, presenta elementos
de la ornamentacion caracteristicas de orden clasico en el primer nivel a
partir de la utilizacion en los vanos de arcos rebajados, materiales
expuestos, simetria y proporcion en el acceso respecto al volumen, en
tanto que el segundo nivel tiene materiales de orden industrial y expresion
formal del estilo Victoriano, el que se define como: “Término aplicado a
las tendencias imperantes en las artes decorativas durante el mandato de
lareina Victoria | de Inglaterra(1837-1901), abarcando su influencia Gran
Bretafia y Estados Unidos, en la arquitectura propicio la recuperacién de
los estilos historicos bajo la dominacidn del eclecticismo, funcionalmente
las edificaciones responden a la actividad propuesta, se definen nuevos
elementos de proporciones y leyes armonicas, se utilizan el hierro como
unaalternativaa las construcciones de madera, espacialmente se modifican
los volumenes cuadrangulares con la aplicacion de cuerpos en los lados o
angulos de las casas.

Constructivamente se utiliza el ladrillo de barro cocido y/o lamaderaen
los entablamentos verticales, se integran en los vanos aplicaciones de
puertas y ventanas con caracteristicas ornamentales de los estilos gotico,
renacentista, romanico y neoclasico francés, ingles y Norte Americano,
estilisticamente se multiplicé el uso de voladizos, cornisas, frontones,
ventiladores, columnatas, balaustradas.” ©

Estas consideraciones aplicadas al caracter formal del segundo nivel del
edificio, se identifican con la utilizacion de la madera expuesta, el manejo
geométrico de la ventaneria de orden clasico Norte americano, las cornisas
y rosetones aplicados en el modulo principal, los salientes de madera
tallada, las buhardillas central y lateral izquierda, las aplicaciones de metal,
el cuerpo poliédrico del médulo central la exposicion de la lamina de zinc
de la cubierta, entre los aspectos formales, en tanto que en su interior se
maneja la funcionalidad a partir de las actividades administrativas que
realiza la institucion.

Este andlisis permite comprender como esta edificacion presenta una
integracion de dos corrientes estilisticas en su expresion formal.

El caso de la estacion de Escuintla se establecié como la incorporacion de
los elementos estilisticos “Neo Renancetistas, representados por las cornisas
adosadas a los muros, ademas de integrar elementos Neoclasicos como
los timpanos donde se integro el reloj horario de la estacion. Sin embargo,
los elementos con mayor predominancia son de orden Neo Romanico por
las techumbres y detalles de vanos de ventaneria y puertas.” %

La exposicion de los materiales y sistemas constructivos obedece al
concepto victoriano de exponer el ladrillo rojo como acabado final,
funcionalmente establece un racionalismo en el uso de los espacios
donde la concepcidn funcional es ejercida por el pasillo que comunica



La Arquitectura Industrial en Guatemala y el Ferrocarril - 293

hacia los andenes de carga de pasajeros, en tanto que la definicion formal
del andén demuestra el uso de la industrializacion de los materiales
expuestos, por medio de elementos estructurales aislado de railes y cubierta
de lamina de zinc a dos aguas. En sintesis. esta interpretacion al igual que
la anterior demuestra la utilizacion de varios elementos estilisticos en su
expresion formal.

En relacion al edificio de la estacion de Coatepeque, la simplicidad de su
expresion formal denota el racionalismo aplicado en su construccion, el
cual se podria ejemplificar como la interpretacion mas simple del estilo
victoriano, a partir del manejo simétrico de sus vanos, de la expresividad
de sus materiales constructivos de madera y metal, de la integracion
poliédrica de la ventana especialmente disefiada para la observacién del
manejo ferroviario. La exposicion estructural de los elementos del andén
de carga, el manejo de los cambios de altura del suelo del basamento
respecto al suelo natural, elemento que obedecido a la altura del andén
del ferrocarril.

En sintesis, la interpretacion formal de esta edificacion demuestra la
utilizacién de tecnoldgica e industrial, aplicada al funcionalismo utilitario
de estos espacios. Los andlisis anteriores demuestran que estas
edificaciones respondieron formal mente a una serie de condicionantes de
orden estilistico y funcional, que reunian los conceptos de simetria, volumen
y racionalidad en expresion formal, lo cual se demuestra en el siguiente
analisis formal de sus fachadas.

FACHADAPRINCIPAL EDIFICIO ADMINISTRATIVO,
ESTACION CENTRAL. GUATEMALA.%

Para el analisis geométrico de esta fachada, es necesario recordar las
consideraciones tedricas de Marco Vitriubio, al indicar que las secciones
aureas se basan en la aplicacion de proporciones relacionadas con el ser
humano, que al ser distribuidas conforman un sistemas de relaciones
armonicas, en que el cuadrado establecido por Pitagoras, seccionado a la

%  Elaboracion Propia en base a
levantamiento de campo octubre
2004.
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mitad de linea recta equivale a la raiz cuadrada de dos, obteniendo como
resultado el numero 1.618 que equivale a la seccion Aurea.® En este
caso la simbologia aplicada hace referencia al Circulo, desde el punto de
vista metafisico y al Cuadrado, como simbolo de estabilidad divina. Es
por ello que la interpretacion de sus trazos geométricos, expresan la
existencia de una adecuada relacion entre el cuadrado y el rectdngulo
aureo, en relacion a la altura de la fachada principal, evocando su énfasis
en el ingreso principal y demuestra la asimetria horizontal que el volumen
del edificio expone.

FACHADA PRINCIPAL EDIFICIO ADMINISTRATIVO,
ESTACION ESCUINTLA, ESCUINTLA.*

i

iy {
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o\ /; \¢*
NFE | [RET /B
c 8 5
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Los trazos geométricos aplicados a simbologia de este conjunto hacen
referencia al Circulo, que evoca un punto de vista metafisico que no tiene
principio ni final producto de lo finito. EI Cuadrado evoca la estabilidad
divina conocida como el cuadrado base de donde nace toda proporcion.

El anélisis de este conjunto en sus trazos geomeétricos establece la adecuada
existencia de la relacion de cuadrados y rectangulos aureos para la
definicion de alturas en los muros de fachada, evocando el énfasisen el
ingreso principal, ademas de tener asimetria en el conjunto.

FACHADAPRINCIPAL EDIFICIO ADMINISTRATIVO,
ESTACION COATEPEQUE, QUETZALTENANGO®

AL ELA

Al
dn :

% Scala, Arts. Resource.
Enciclopedia Encarta Multimedia.

&  Elaboracién Propia en base a
levantamientos de campo,
Septiembre 2004.

&  Elaboracion Propia en base a
levantamientos de campo, Abril
2005.
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ELEVACION LATERAL IZQUIERDA,
EDIFICIO ADMINSTRATIVO
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Eltrazo geométrico demuestra que la simbologia aplicada al circulo propicia
la conformacion de un Pentagono Estrella, geometria que se identifica
dentro del circulo para formar trazos de lineas rectas. El volumen determina
asimetria en la fachada principal entre el edificio y el andén de espera,
mientras que la altura de la cumbrera lateral establece un significado de
simetria en lafachada.

Como sintesis, a los casos evaluados se puede establecer® “Que el
concepto de proporcion supone la introduccion de un principio ordenador
entre las diferentes magnitudes y sus medidas. La proporcion geométrica
Aurea resulta ser, pues una combinacion entre dos o mas radios enlazadas
asu vez por un modulo o submdaltiplo comdn. Generalmente es confundido
con la propiaradio y el concepto mas complejo de simetria acunado por
los griegos y por Vitrubio y que los arquitectos del Renacimiento
denominaban Com- modulatio”.

AUn cuando los casos evaluados presentan caracteristicas arquitectonicas
distintas en su produccion, los responsables de ejecucion tomaron en cuenta
las relaciones de volumen y simetria para la conformacion de los distintos
elementos que las componen. Al establecer que se esta hablando de
producciones arquitectdnicas condicionadas por la sistematizacién materiales
y sistemas constructivos, condicionados por los aspectos econdmicos.

Laconclusion del anlisis estilistico aplicado a la produccién arquitectonica
del ferrocarril tomo en consideracion que las estaciones estudiadas
presentaron caracteristicas muy similares en relacion a la distribucion
funcional de sus espacios y la consideracion jerarquica de su ubicacion
territorial, aumentando o disminuyendo la cantidad de ambientes entre
unay otra, dependiendo de la categoria o el area de sus dimensiones de

® Arias Lorenzo y Olavaria,

Emilio. La proporcion Aurea en el
arte Asturiano/ Articulo 44. Revista
de Arqueologia /USA. Pags. 45-
46.
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© Instituto  Gallach. El
Romanticismo y el realismo
moderno. Pags. 35-40

sus ambientes en consideracion a la mayor o menor captacion de servicios
que le fue asignada y debia atender.

Temporalmente sus construcciones se desarrollaron de forma
contemporanea, ya que los sistemas y métodos constructivos utilizados
son similares, salvo las edificaciones administrativas de Guatemala y
Escuintla, en las que se integraron materiales tradicionales en su
construccion.

Los enfoques tedricos del Racionalismo y Funcionalismo, se ven plasmados
en lasimplicidad de su funcionamiento y la racionalizacién espacial de los
distintos ambientes. El cuadro sintesis de las dimensiones volumétricas
expresa claramente las proporciones utilizadas para la adecuada atencion
de las condicionantes ambientales en consideracion al micro clima de su
ubicacion.

En general, se observa una serie de elementos comunes de funcionalidad
en las tres estaciones; sin embargo, su expresion formal denota diferencias
estilisticas de caracter Historicista y Victoriano, por lo tanto se define un
estilo ECLECTICO, en consideracion a que: “A mediados del siglo XIX,
surge un movimiento que cambio los planteamientos de la arquitectura
occidental, al contraponerse a la tradicién académica para integrarse aun
tratamiento, mas puro, inspirado en motivos tomados de la arqueologia o
en formas artisticas extra europeas, propiciando una ruptura de los canones
antiguos.”™

Con estos argumentos se puede indicar que la arquitectura aplicada al
ferrocarril es el inicio del modernismo en Guatemala, ya que en su
conformacion aun se siguen tomando elementos del historicismo aplicados
a lo sistemas constructivos en algunos casos. Sin embargo, se da un
tratamiento de orden industrial a los principales espacios de su concepcion,
se aplican criterios funcionalista en su programa arquitecténico, mientras
que el racionalismo se experimenta en la simpleza y sobriedad de sus
fachadas, se incluyen aplicaciones de materiales expuestos lo que evidencia
caracteristicas del estilo Victoriano. Por todo ello se concluye que esta
arquitectura responde a la corriente Ecléctica de finales del Siglo XIXy
principios del XXX en Guatemala.

A continuacion se presenta un analisis grafico de las principales
caracteristicas de 8 edificios administrativos, 5 areas de bodegas y 3
espacios para tornamesas implementados en el Distrito Sur de ferrocarril,
donde claramente se observan las proporciones espaciales relacionadas
con la categoria de la estacion donde se ubicaron.
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ESPACIOS ARQUITECTONICOS DEL FERROCARRIL DEL SUR
EDIFICIO DE BODEGA
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En sintesis, la casa redonda y tornamesa tenian funciones de uso maltiple.
Ademas, su ubicacion fue estratégica en el recorrido del Distrito Sur,
debido al mantenimiento de la maquinaria del ferrocarril.
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CONSIDERACIONES FINALES

En el desarrollo de este apartado se observo como la Revolucion Industrial
desarrollada en Europa tuvo su esplendor en la industrializacion de los
materiales de construccion a mediados del Siglo XIX en Norteamérica;
tecnologia que se hace presente en nuestro pais durante la década de
1870, producto de los requerimientos de orden econdémico relacionados
con el trasporte y traslado de los productos agricolas para su exportacion.
Nace de ahi el establecimiento del ferrocarril el cual requiere de una serie
de bienes y servicios para su funcionamiento, ello permitié integrar nuevos
métodos y sistemas constructivos a los procesos arquitectonicos utilizados
desde la época colonial.

Como se pudo establecer la arquitectura ligada al ferrocarril representa el
primer intento en el pais de racionalizar el espacio desde el punto de vista
funcional, donde el criterio basico es el manejo de grandes contenedores
espaciales que permitan relacionar a las maquinas con los seres humanos
y la carga de diversos productos y animales. Esta relacion defini6 un
programa arquitecténico que establece tres variables de integracion: los
andenes de carga, las bodegas y las areas especificas para el manejo de
locomotoras y vagones de carga, estableciendo con estos elementos
bésicos una serie de actividades completarias. Este concepto vino a
romper el esquema tradicional de la casa colonial y se integrd el criterio
de portico techado en el exterior de las viviendas como producto de los
andenes de carga del ferrocarril donde se manejan secciones cubiertas.

Dichos criterios establecen los primeros intentos del funcionalismo y
racionalismo en la arquitectura guatemalteca, elementos que se integraen
los beneficios de cafe, fabricas e industrias del pais, ya que inician el
desplazamientos del romanticismo implantado durante la tltima etapa del
colonialismo por parte de estilo neoclasico, el cual se vio sacudido por los
terremotos de los afios 1917-18; que hicieron colapsar en la ciudad capital,
las principales edificaciones de orden gubernamental y privado, dando
paso a la utilizacion de materiales alternativos como la maderay el metal,
produciéndose laimplementacion de la nueva arquitectura implantada por
las clases acomodadas con la integracion del denominado “chalet” en las
areas residenciales.

En el aspecto de la innovacion tecnoldgica, se producen las primeras
utilizaciones de materiales no tradicionales en el pais. El ferrocarril permite
la importacion de arquitectura prefabricada la cual se muestra en las
cubiertas de metal que remplazan a la teja de barro y las cubiertas naturales
como la pajay el manaqué, integrados con palo rollizo. Los muros de
orden colonial son sustituidos por los tabiques de madera para divisiones
y fachadas; en un principio importados y después producidos en el pais, a
través de la implementacion de aserraderos que industrializan y masifican
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el uso del machihembré especialmente utilizado en las regiones costeras
del pais, producto del confort y durabilidad de este material en climas
célidos-humedos.

Otro aporte de orden tecnoldgico impulsado por el ferrocarril fueron los
sistemas de comunicacion, los cuales se incorporaron al funcionamiento
de las estaciones ferroviarias, constituyéndose junto con el cronémetro
de la hora reglamentaria, en la columna vertebral del manejo de los
ferrocarriles.

Los programas arquitectonicos del ferrocarril definen claramente la
utilizacion de grandes espacios para el desarrollo de sus actividades,
especialmente para el manejo de los convoyes ferroviarios; manejo de
maniobras y almacenaje de sus locomotoras, dando paso a la concepcién
del edificio de la Casa Redonda, el cual permitié cambiar el sentido de las
locomotoras y servir de estacionamiento y/o reparacion de los equipos
rodantes. Esta innovacién tecnoldgica se considera Unica en la arquitectura
desarrollada en el pais hasta ese momento, pues no existen registros de
edificaciones de orden circular, mas que los espacios relacionados con
las cUpulas de los altares de los templos religiosos.

Los analisis de los casos de expresion formal denotan claramente como
en los casos de Guatemala y Escuintla, los principios de simetria,
ornamentacion y manejo de volumen en su composicion formal, estan
presentes bajo las condicionantes de los estilos victoriano y el neoclasico;
integrando a una mezcla constructiva, de orden tradicional en plantas del
primer nivel y de orden industrial en el segundo nivel. Enel caso de la
Estacion de Coatepeque, se observa la maxima expresion funcionalista
del estilo victoriano, en la cual la expresién formal de la edificacion
demuestra la utilidad de estas edificaciones.

En sintesis, se puede concluir que el mayor aporte del ferrocarril en el
ambito arquitectonico en Guatemala fue la integracion de los materiales
constructivos de orden prefabricado, los cuales revolucionaron el
pensamiento y la forma de manejar los espacios utilitarios de la sociedad
guatemalteca.



ANEXOSAL CAPITULO IV
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Anexo “A”

El correo en Guatemala

Es importante evaluar y comprender como los medios de comunicacion
masiva se mejoraron y reestructuraron a partir de la introduccion del
ferrocarril al pais, ya que como manifiesta Pedro Barrera en el afio de
1926, respecto a la geografia postal.™

“Lapalabra correo etimolégicamente proviene del verbo Correr en frances
Courrierey del italiano Corriere. Histéricamente su desarrollo se inicia
desde la antigliedad, en el caso de México, era costumbre tener en los
caminos agentes encargados de recibir y transmitir noticias. Los que partian
inmediatamente de una a otra estacién, asi de posta en posta, llegaba la
noticia hasta su destino, los correos se llamaban PAGUANI, que significaba
el que corre con ligereza, también se les denominaba YCIUCHA
TITALNTLI, que significaba mensajero que va de prisa, a las estaciones
se les denominaba TECHIALOYAN. En el caso de Guatemala, desde
la época prehispanica existian comunicaciones con sus vecinos Mexicanos,
especialmente se registran comunicaciones entre Moctezumayy los reyes
Quiches, quienes por la época de la conquista en 1523, nombraron al
gran CAVVEK, TECUN UMAN, principe quiche para comandar la
guerra contra los espafioles segln relata Fuentes y Guzman. A los
mensajeros se les denomind los CORREYEROQOS, y fueron quienes
sirvieron de guias a Pedro de Alvarado en sus largas jornadas a la conquista
de territorios Salvadorefios. A partir de 1821, se inician las corrientes
independistas en América, es por ello que en Guatemala, en el afio de
1836, se establece la Administracion principal de Correos Nacionales.

En el afio de 1851, comenzaron a celebrarse los primeros contratos para

el transporte de la correspondencia entre los principales puertos del

Océano Pacifico y del Mar Caribe a lo largo de la costa Centro

Americana, desarrollandose un sistema de Diligencias Correos, los que

prestaron sus servicios por espacio de mas de treinta afios, cuando son

desplazados por el SISTEMA FERROVIARIO. En el afio de 1881,

se pone en circulacion las estampillas postales, por lo que se pedia a los

remitentes comprar los portes en las oficinas de correos. Esta resolucion

fue establecida en el oficio del 27 de octubre de 1881, indicando lo siguiente:

Las Empresa Transportadoras podran recibir las cartas e impresos que

se les confien, siempre que estén con los sellos del franqueo que

corresponden. En el afio de 1881, se pone en circulacion las estampillas

postales, por lo que se pedia a los remitentes comprar los portes en las

oficinas de correos, esta resolucion fue establecida en el oficio del 27 de

octubre de 1881, indicando lo siguiente: Las Empresa Transportadoras

podran recibir las cartas e impresos que se les confien, siempre queestén ™ Barreda, Pedro. Guia de las
con los sellos del franqueo que corresponden, para el efecto en cada  comunicaciones postales de
oficina de despacho de diligencias. Guatemala, 1926, Pags. 19-54.
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A continuacidn, la primera estampilla postal que circulo en Guatemala, asi
como el escudo de Armas que lleva el simbolico quetzal, cambio Decretado
el 18 de noviembre de 1871.

La Revolucién liberal de 1871, prometié un cambio de principios politicos
en laestructura ideoldgica del pais, siendo su objetivo final el progreso y
el bienestar de los ciudadanos. Dentro de este enfoque histérico es
importante mencionar que durante el afio de 1877, ya hacian recorridos
algunos trenes los tramos comprendidos entre las poblaciones de Escuintla
y el Puerto de San José, pues con fecha 7 abril de 1877, se publicaen la
Gaceta de Guatemala un edicto que indica: “La empresa Ferroviaria
conducira gratis las valijas del correo y a sus conductores”. Con la
implementacion formal del servicio ferroviario en el pais, durante el afio
de 1880, el Supremo Gobierno establece una serie de contratos con la
empresa encargada de los ferrocarriles, los cuales contienen clausulas
esenciales para el transporte de la correspondencia, los cuales indicaban
lo siguiente: “La conduccion del correos sera efectuada gratuitamente por
los trenes ordinarios de la compafiia, y la empresa no podra exigir
retribucion alguna por el transporte de las valijas de los correos nacionales
y de sus conductores, siempre que se haga uso de los trenes ordinarios,
... en 1882 se amplian los contratos estableciendo las siguientes clausulas
... 18, Tan luego que desembarque la correspondencia el en puerto de
San José de cada uno de los cuatro Vapores directos de Panamay San
Francisco, la compafiia hara salir un tren expreso que lleve la
correspondencia a Escuintla. 22, Por este servicio el gobierno abonard a
la Compaiiia cien pesos mensuales anticipados y le permitira que en dichos
trenes puedan cobrar por pasaje el doble del precio de la tarifa.”
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Anexo “B”

El Correo y el Ferrocarril

Los cobros se hacian en moneda acufiada de la Republica de Guatemala,
el cobro minimo fue 25 centavos. Entre los cobros por flete se detallan las
siguientes consideraciones: Todo tipo de animal, liquido, bulto de cristaleria
que presente riesgo seran trasportados por cuenta y riesgo del interesado.
Toda carga debera mandar a recibirla el destinatario dentro de las 48
horas después de la llegada, posterior a ello se cobraran 5 centavos diarios
por almacenaje. Todo traspaso de frutos 0 mercaderias se hara inicamente
con orden escrita, haciendo caso omiso de érdenes telegraficas o verbales.™
Todo tipo de Mercaderia al extranjero o importada, basaba su costo en la
tarifa de importaciones y se regia por el reglamento del Distrito Atlantico,
haciendo efectivos los pagos por tarifas en pesos oro americanos.

Por los coches especiales adicionados a un tren ordinario, se cobrabael
valor de 30 pasajes de primera, el uso del coche especial denominado
Salam@, agregado a un tren ordinario se cobrara el valor de 40 pasajes
de primera clase hasta por 12 pasajeros, siendo el cargo minimo del uso
de coches especiales de 10 pesos oro americano.

En laLinea Central, que incluye San José, Santa Maria, Mazatenango y el
ramal de Palo Gordo-San Antonio con Guatemala, se establece una
clasificacion especial por articulo para definir su costo, como ejemplo de
ello se tenian los siguientes casos de cobro:

A. Ataudes encajonados, clase 12 tiene un costo de 1 centavo
americano por pie cubico.

B. Cemento Romano o Portland, clase 11 tiene un costo de 10 cts.
Americano por 1000 Ib. Inglesas por milla.

C. Menaje de casa, clase 19, 0.12 cts. Moneda nacional por metro
cubico por milla.

Los animales vivos, el ganado vacuno, en lotes de carro entero se cobrara
por 25,000 libras: a razon de 0.90 cts. Moneda nacional por 1000 libras
inglesas por milla, en lotes menores el costo por cabeza sera de 1.60 por
milla, estableciendo un peso minimo por animal 850 libras inglesas. Por
otro tipo de animales los costos oscilaban entre 1.35 en moneda nacional
por lote y 1.80 por cabeza individual, ganado menor como cabras, carneros
,etc. deberan ir enjaulados el costo por unidad sera de 50 centavos moneda
nacional por milla.

Para Encomiendas y Equipajes, establecian indicaciones especialesde 2 Barreda, Pedro. Guia de
transporte entre los cuales se detallan los siguientes: Comunicaciones ... Pags. 559-92.
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A. Aves de corral, vivo o en partes, a razén de 2.50 pesos moneda
nacional por 1000 libras por milla.

B. Frutas frescas, instrumentos musicales y/o cualquier bulto que no sean
explosivos, que no pese mas de 100 libras se cobrara 2.50 pesos
moneda nacional.

C. Enelcaso de lasencomiendas, deberan estar cerradas y selladas con
el lacre del remitente, para su identificacion respectiva. El equipaje de
pasajeros consistira en ropa de uso personal en maletas y valijas, el
costo por 1000 libras inglesas por milla sera de 2.50 pesos moneda
nacional. EI minimum que se cobrara por fletes serd de veinte centavos
0ro americano.

D. Entodo tipo de exportacion se pagara un flete de 15 centavos oro
americanos por 1000 libras inglesas por milla, a excepcién de los
productos de exportacion.

Para cuantificar los costos y las distancias por milla se establecieron 5
cuadros, donde se colocaba la ubicacion de las estaciones y sus relaciones
con otras estaciones, para que los usuarios de los servicios cuantificaran
los costos por transporte de su mercaderia y/o equipajes. (\VVéase al final
de este apartado la tabla del millaje correspondiente a las lineas Occidental
y Pan-Americana).

En el caso de muellaje en Puertos, se cobraran dos centavos oro
americanos por tonelada por dia o parte del dia, contando el dia de las 6
a.m. a6 p.m. el cobro minimo era por diez toneladas y el méximo por dos
mil toneladas por dia o por parte del dia.

En aquellas estaciones donde hubiere agentes del ferrocarril, los
pasajeros deben proveerse del boleto antes de tomar el tren, en caso
contrario los conductores cobraran ademas del valor del pasaje, un
peso de moneda corriente adicional, para nifios menores de tres a
diez afios, se cobrara medio pasaje mayores de diez afios pasaje
entero.

Los cadaveres Gnicamente seran transportados en el carro de equipaje,
mediante el pago de dos pasajes de primera clase, siendo la cargay
descarga, realizada por los interesados. Los trenes de pasajeros se
detendran Gnicamente en las estaciones indicadas en la tarifa de
pasajes.

Los servicios especiales que consisten en coches agregados al tren
ordinario se cobrara el valor adicional de 20 pasajes enteros de primera
clase, el minimum que se cobrara por este servicio sera de diez pesos
oro.



La Arquitectura Industrial en Guatemala y el Ferrocarril - 311

En los casos de animales y pajaros, se cobrara por cada cabra, cerdo,
oveja o venado por cualquier distancia 1.25 pesos oro americano, en
lotes de 10 cabezas 0 mas se cobrara 1 peso oro americano, los perros
encadenados se transportardn en el vagon de equipaje, cobrando un
centavo oro por millacon un maximum de 1.25 oro, los monos enjaulados
serén recibidos como encomiendas a doble tarifa.

En relacidn a las tarifas por Muellajes en el Puerto de San José, se
establecid un reglamento de importaciones a partir del 1 de abril de 1926,
firmado por Rob. M. Ayhlward gerente General y Roberto Nanne Agente
de Ferrocarril del Pacifico, en este se clasificaban 26 tipos de mercancia
para la importacion de diversos productos, entre ellos se mencionaban:
Alquitran, cemento, casas de madera, Automaviles, mercaderiaen general,
durmientes para ferrocarril del tamafio usual de las vias férreas, ganado,
etc. En estos casos se pagaba el transporte por quintal, en un valor oscilaba
entre 1os 0.02 y 0.30 centavos de peso oro americano.

La Agencia Maritima Nacional, Limitada de San José de
Guatemala, establecid su reglamento el 1 de junio de 1921, con 12
articulos que en general respondian a las mismas consideraciones de la
empresa de muellajes, estableciendo tarifas por clase de articulos, estas
variaron desde 16 centavos por quintal o 7 centavos por pie cubico,
hasta la clase 4 que eran de 40 centavos por quintal o 14 centavos por pie
cubico, para el traslado de los productos.™

Mientras que el café oro o pergamino tenian un costo de 0.10 centavos
de peso oro americano por quintal, El azGcar un costo de 0.05 centavos
de peso oro por quintal, las 100 libras de equipaje de un pasajero pagaban
un total 0.50 centavos peso oro americano. Finalmente los capitanes de
los buques que hagan servicio del muelle para si o su tripulacion pagaran
por cada buque de cualquier tonelaje la cantidad de 4 do6lares.

Enrelacion a latarifa provisional del muelle de Champerico, concesionado
a la compafiia limitada de H: P: Opfermann, se estableci¢ el
reglamento con fecha 10 de julio de 1925, clasificando 29 tipos de
mercancia para la importacion de diversos productos, entre los cuales se
mencionaban: Alquitran, casas de madera, petrdleo, mercaderas en
general un costo que variaba de los 0.04 a 0.15 pesos oro americano,
mientras que el café y la azcar tenian un costo de exportacion de 0.12 y
0.05 respectivamente.

En este puerto también se ubic6 la Compafiia agencia de Champerico,
Limitada, la cual estableci6 su reglamento desde el 13 de febrero de
1923, con 45 de articulos, entre los que se destacaban los siguientes:
Abarrotes en general, ganado caballar y vacuno, azlcar, Alquitrén, afiil,
cerveza etc., con costos que variaban desde los 16 centavos hasta los 65
centavos por quintal, en los equivalentes en pie cubicos por peso.

” Barreda, Pedro. Guia de
comunicaciones... Pags. 429-542.
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™ |nvestigacion de campo,
Museo del Ferrocarril. Afio 2004.

El establecimiento de las tarifas y su clasificacion permitio definir los costos
por fletes que tenian las mercaderias y los productos para su importacién
y exportacion, los costos se evaluaban todo el tiempo en relacién al valor
de lamoneda Norte Americana. Es interesante observar como el sistema
de transporte por medio de los contratos estatales, siempre estuvo
concesionado a empresas particulares las cuales usufructuaron altos réditos
de su manejo, mientras que el gobierno solo gozaba del traslado de su
personal y mercaderias sin costo alguno.

Diorama oficina de Telégrafos™

Diorama de una oficina de Telégrafos que incluye el siguiente equipo.

Aparato de Telegrafia

Radio

Bocinay mueble de correspondencia
Libro de Claves

Balanza

Magneto de carga.

IS
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PLANTAFUNCIONAL DE CARRO DE EQUIPAJE G-147
Ferrocarriles internacionales de Centro América

El plano de construccién del afio de 1924, se establecieron las siguientes consideraciones: El carro se
construyo en metal con remaches de color blanco. El cuerpo es de madera, la pintura del carro en la
plataforma es verde con letreros Amarillos, el techo de aluminio es pintado color negro. El interior del
carro es de color amarillo.

® |nvestigacion de campo,
originales de planoteca de
FEGUA, afio 2004.
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% Biblioteca de Consulta
Microsoft, Encarta 2003.

7 Reglamento de departamento
de transportes. Pags. 7-10.

Anexo “C”
La sefalizacion visual

Establecia una serie de signos los cuales estaban intimamente ligados
con los Guarismos™ (expresiones relativas de los nimeros o cifras
arabigas que indican cantidades en el Itinerario), que en este caso se
referian a la Clase y nimero de tren en circulacion, con las siguientes
consideraciones:”

1. Lospuntos ordinarios de cruzamiento o paso de trenes indicaran en
su itinerario con numeros gruesos y la letra X, par indicar el horario
de paso por el sector.

2. Lossignos “S” significa Parada Ordinaria, “f”” parada mediante sefial,
para recibir o dejar pasajeros o cargay [ ] parada de Comidas.

3. Lossignos siguientes cuando estén colocados a la derecha del nombre
de la Estacidn significan:

A=Agua, B=Romana, C=combustible, D=0Oficina Diurna, N=Oficina
Diurnay Nocturna, T=Tornamesa, Y=Triangulo (desvio del ferrocarril),
RR=Reloj Reglamentario. Siendo obligacion de los empleados indicar
las sefiales, por lo que deberan tener la utileria adecuada en buen
estado y listos para uso inmediato.

4. De dia se utilizaran banderas de color prescrito y de noche
semaforos con luces de colores preestablecidos.

5. Conlasalidade sol se tendran que exhibir sefiales diurnas, pero si
no se pueden distinguir con claridad se utilizaran los seméaforos.
Mientras que a la puesta del sol es obligacion utilizar las sefiales por
semaforo.

6. Sefiales de Colores. Las banderas Rojas indican “Alto”, las
Amarillas indican “Proceder con precaucién y otros usos que el
reglamento indique”. Azul, colocada en ambos extremos de una
locomotora, carro o tren, indica que “en ellos o debajo de ellos hay
operarios trabajando”.

7. EsObligacion mantener la sefial de seméaforo durante lanoche en la
parte frontal de todos los trenes, en caso de retroceso nocturno deberé
exhibir un semaforo con luz blanca en la parte posterior del tender,
en caso de que la luz se apague por desperfectos, debe sustituir por
una lampara con luz blanca, e informar al despachador en jefe de
trenes por medio del telégrafo. VVéase las graficas de ubicacion de las
sefiales al final del apartado.
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8 Esobligacién que todos los trenes exhiban las siguientes seméaforos
para su sefializacion, en el dia seméaforos apagados, en la noche en
transito semaforos con luz verde al frente y los lados, luz roja en
la retaguardia. En Caso de obstruccion de la linea se exhibira luz
roja en la retaguardia, en caso de venir jalando carros con una
maquina se exhibird una luz blanca, la luz de color azul en el frente
y lados del tren significa que hay operarios trabajando debajo de
ellos.

Véase al final de este apartado las distintas graficas de las diagramaciones
de sefiales de bandera y semaforo, asi como la sefializacion manual realizada
por operarios del ferrocarril.

4.4.3 La Sefializacion Auditiva, consistia en los movimientos de las
maquinas del ferrocarril y su objetivo era informar tanto al personal de la
institucion, como a los particulares de su ubicacién en movimiento por
efectos de prevision y seguridad.

El alfabeto se caracteriza por dos tipos de sefiales, en el manejo del
ferrocarril O(cero) para sonidos cortos y el (guidn) para sonidos
prolongados, describiendo las siguientes sefiales.”

(a) 0, indica Alto, aplicar frenos. (b) ____, indica Aflojar Frenos, siga
adelante, (c) __ 000, indica proteja el abanderado la retaguardia del tren.
(c-a)000__, indica Proteja el abandera la vanguardiadel tren. (d)
_____,indica Puede regresar el Abanderado del Este.

(e) ___ _,indica Puede regresar el abanderado del Oeste. (f) __
__, indica Que el tren en movimiento se dividid, esta sefial debe ser
contestada positivamente con la sefial visual de Seméaforo (d) indicando
con una sefial vertical en circulo estando en marchael tren. (g) 00, indica
contestacion a cualquier sefial no prevista de otra manera. (h) 0000, indica
Llamada para sefiales.

(i) 000, indica Retroceso del tren y es una contestacion a la sefial
visual de Semaéforo (c) indicando con movida en circulo vertical, a
medio brazo de longitud, a través de la via estando parado en el tren.
(1) ____ 00, indica Acercamientos a cruceros publicos a nivel. (k) __,
indica el acercamiento a empalmes y cruceros ferroviarios a nivel,
cuando el tren este parado se aplicara el aire desde la retaguardia y
serd contestado positivamente con la sefial 00 aplicada a cualquier
sefial no prevista. (I) __ _ 0, indica aproximarse a puntos de
cruzamiento u otras restricciones, para indicar que tiene bajo control
Su paso.

(m)0____,indicaexaminar el tubo de frenos para verificar la existencia
de fugas. (n) Silbidos cortos en sucesidn, hincan Alarma para personas o

Departamento de transportes
de la IRCA ... Pags. 17-18.
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ganado que se encuentra en la via. (0) 00 00 00, indica Frenos de aire
pegandose. (p) 00__, indica que el segundo maquinista tomo el control
de los frenos de aire. (g) 00 00, indica que el segundo maquinista ayude a
recargar el tubo del freno.

Véanse a continuacion las formas de la sefializacion utilizada en los accesos
a las estaciones por medio de los métodos de bandera y seméaforo.

GRAFICAS DE SENALIZACION DE MANO,
BANDERAY SEMAFORO
Formas y movimiento de sefiales y significados

A B C
(a) Balanceada a través (b) Levantada y bajada (C) Movida en circulo
vertical de la via Significa. Alto Vertical Significa. Adelante. a medio
brazo de longitud a través de la via estando parado el tren. Significa
Retroceso.

D E F

(d) Movida vertical a través de (e) Balanceo horizontal (f) sostener brazo

completo la via, en circulo a lo largo del sobre cabeza, tren parado
extendido hacia arriba sobre brazo, con el tren en marcha. Significa.
Apligue frenos cabeza, con tren parado Significa. Tren se ha dividido de
aire. Significa. Aflojar frenos de aire.

Fuente. Reglamento departamento de Transito ...Pags. 11,12.
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Parte posterior tren,
diay noche.

Parte posterior tren
de carga, en marcha
de noche, entrando
al desvio para dar
paso a otro tren.
Luces AA.,
exhibiendo verde
costado y atras

(b)

Parte posterior de
tren, diay noche, en
marcha, en desvio
para dar paso a otro
tren.

Locomotora en
marcha avanza
delante de dia o de
noche, empujando
valos carros. Luces
A.A., exhibiendo
verde en frente y
constado.
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DIAGRAMACION DE SENALES
DE SEMAFOROS O FAROLAS™
Ubicacion de lamparas en vagones de Ferrocarril

Coche de pasajeros
empujados por una
maquina.

Coche de pasajeros
empujados por una
maquina de noche.
Luz blancaal frente
del coche delantero.

® Reglamento del Departa-
mento de transito ... Pags. 11-13.
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DETALLE DE FAROLAS DE SENALIZACION®

Estas se ubicaban en los costados, al frente y/o atras de los convoyes
Ferroviarios, siendo utilizadas por el personal ferroviario, para
informar a otros ferrocarriles sobre una actividad en particular que
estaba desarrollando la maquina en este lugar.

En el museo también se ubica este vehiculo llamado Biciarafia, siendo
utilizado como transporte sobre rieles por lo trabajadores del
ferrocarril para verificar el estado de la linea férrea.

8  Museo del ferrocarril, estaciéon
central Guatemala. Agosto 2004,
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CONCLUSIONES
Y RECOMENDACIONES FINALES

Como sintesis interpretativa de las principales actividades que desarrollo
el ferrocarril en Guatemala, se desprendieron distintos analisis de evaluacion
los cuales fueron ligados a los aspectos econdmicos, social, politico y
tecnoldgicos de la época. Por lo tanto, se establecen tres grandes periodos
de evoluciony desarrollo los que se clasifican de la siguiente manera:

1. Concepcidn e integracion al proceso productivo y social
guatemalteco, periodo comprendido de 1850 a 1910.

2. Epocadoradadel ferrocarril y sumonopolio en los transportes
terrestres en el pais, periodo comprendido de 1910 a 1960.

3. Decadencia y situacion actual del transporte ferroviario,
periodo comprendido de 1970 al 2005.

Partiendo de estos tres estadios de desarrollo se establecen las siguientes
consideraciones:

1. Concepcion e integracion al proceso productivo
y social guatemalteco, periodo comprendido de 1850 a 1910

Fue la Revolucion Industrial en Europa el agente propiciador del desarrollo
tecnoldgico de la maquina, que como elemento utilitario se integro al
proceso productivo mundial, dando un giro sustancial a las relaciones
existentes entre los seres humanos y medios de produccion.

El proceso surge con las maquinas encargadas de los traslados de
productos extraidos de las minas de carbdn, lo que tecnolégicamente se
constituyen en el principio del sistema ferroviario.

Este medio de transporte revoluciond en todas las sociedades europeas
al extremo de constituirse en pocos afos, en el principal medio de
transporte que interconecto las naciones Europeas.

La funcionalidad del sistema se constituy6 en el éxito del ferrocarril a
nivel internacional, en todas las regiones del mundo, de ahi que los
movimientos independentistas son los principales propiciadores de su
integracion en los paises del continente americano. Los Estados Unidos
en Norte América, Argentina, Peru y Brasil en Latinoamérica, son los
primeros paises que promueven su integracion a inicios del siglo X1X, el
caso de Mexico se propicia durante la época del Porfiriato en las décadas
1870-1880, mientras que en Centro América se desarrolla en las décadas
1880-1900.

Edificio de Bodega y andén de
carga Estacion Ayutla/Tecln
Uman, San Marcos. 1900.

Estacion Ayutla/Tecun Uman
San Marcos, principios del
siglo XX.
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Vista principal de Estacion de
Escuintla, finales del siglo XIX.

Edificio de la Bodega de la
Estacion de Patulul Mazate-
nango.

En sus inicios se establece que el ferrocarril se ligd al concepto de las
concesiones en los paises latinoamericanos, dando paso a los capitales
y compafiias transnacionales beneficiarias econdmicamente de su
utilizacién por periodos de hasta 100 afios, tal como ocurri6 en el caso
de Guatemala.

En Guatemala su integracién junto al café y banano revolucionaron el
proceso productivo nacional, debe recordarse que a inicios del periodo
independiente durante la década de 1820, los principales productos de
exportacion lo constituian la grana y la cochinilla, los cuales eran
comercializados a través de la corona espafiola, lo que no permitia un
desarrollo econémico del pais. Es por ello que con la decadencia
internacional de estas materias primas, las cuales fueron sustituidas por
colorantes quimicos, el pais se ve envuelto en una crisis econdmica, por lo
que se buscan otras alternativas de produccién. Es asi como integra el
café, el azlcar (que ya venia siendo procesado desde la época colonial en
pequefia escala por los sacerdotes dominicos en las regiones de las
verapaces Y la costa del pacifico del pais) y el banano como nuevos
productos de exportacion.

En las décadas de 1850 a 1870, se inicia la etapa de siembra, cosechay
produccion del café (es de hacer notar que los gobiernos liberales
presididos por terratenientes establecen un censo de tierras ociosas que
hasta ese momento estaban en manos de comunidades indigenas que
Unicamente cosechaban productos de subsistencia, por lo que fueron
expropiadas en beneficio de la siembra del café, producto que cambid
radicalmente el medio ambiente natural de muchas regiones del pais) que
rapidamente se convierte en el principal producto agricola de exportacion,
yaque las caracteristicas climéticas y calidad del suelo donde es cosechado
lo que lo hace apetecible ante los paises europeos y norteamericanos.

En sus inicios de produccidn, el transporte es sumamente dificil debido a
que el traslado desde las fincas cafetaleras hacia los puertos de embarque
se realiza por medio de caminos estrechos de herradura y carretas a
traccion animal y que en época de invierno hacia mas dificil su traslado. El
economista Mexicano Wistano Luis Orozco al referirse a los sistemas de
produccién indicaba: Para que esforzarse en desarrollar la labor
agricola, cuando el producto no sale de los estrechos limites del
feudo. Es por ello que bajo esta premisa los grandes terratenientes
guatemaltecos impulsaron a través del gobierno liberal del General Justo
Rufino Barrios en la década de 1870, la construccion del Ferrocarril en
Guatemala, como una alternativa mas eficaz para el transporte del café a
los puertos de embarque.

Sinembargo, las limitaciones financieras de los gobiernos de corte liberal
propician los procesos de concesiones a personas individuales y empresas
privadas tanto nacionales como internacionales, es asi como en el afio de



1884 se firma el contrato de concesién con el sefior Guillermo Nanne,
para desarrollar la primera etapa del ferrocarril que incluye los tramos
Guatemala- Puerto de San José en Escuintla y el tramo Retahuleu.
Sucesivamente se desarrollan todos los tramos del sur del pais,
conformando los denominados tramos de Ferrocarril Central, Occidental,
Panamericano y Ocds, en el periodo comprendido entre los afios de 1877
a1910. En tanto que el Ferrocarril del norte se desarroll6 en los tramos
comprendidos entre Guatemala y puerto Barrios, siendo construido entre
los afios 1883 a 1914 (Cabe destacar que el tramo Puerto Barrios-El
Rancho habia sido construido con recursos del estado, sin embargo por
medio del contrato suscrito entre el presidente Estrada Cabreray el sefior
C. Keith, se le otorgo la concesion de este tramo y los muelles de Puerto
Barrios a cambio de la construccion del tramo EI Rancho-Guatemala, un
informe de la IRCA de 1953 al referirse a esta concesion indica que la
compafiia valud las donaciones que hizo el gobierno de Cabrera en la
suma de mas ocho millones de dolares, ademas de emitir acciones por
casi cuatro millones de ddlares para realizar dicha construccion, habiendo
obtenido una ganancia de mas de cuatro millones de dolares después de
haber construido el tramo Guatemala-El rancho).

Como se acoto6 anteriormente las concesiones favorecian explicitamente
a los contratistas, en todo sentido, al extremo de ceder el gobierno mas
de 5,000 caballerias de terrenos altamente fértiles en la costa norte del
pais, ademas de una serie de subsidios por costos de construccion y
operacion de sus servicios por un periodo de 99 afios.

Los concesionarios de los distintos tramos ceden sus acciones a laempresa
Ferrocarriles Internacionales de Centro América FICA, esta entidad
conformada segun las leyes de New Jersey, Estados Unidos, se crea para
explotar los ferrocarriles en Centroamérica de forma monopdlica, siendo
su primera actuacion adquirir tanto las concesiones de los ferrocarriles
del sur como los del norte, la compafiia durante el afio de 1912 cambia su
nombre por Internacional Railway of Central América -IRCA-.

Se considera que el pais ingresa en esta época, a una etapa de desarrollo
econdmico, donde se acentlan claramente las diferencias entre los estratos
sociales, porpiciando desigualdad social, entre ladinos e indigenas.

Desde el punto de vista del desarrollo econémico social, se construyen
los principales puertos de embarque para los productos de exportacién,
las lineas del ferrocarril se integran en las regiones de la costa sur y norte
del pais, especificamente en las &reas donde se establecieron las fincas
cafetaleras, permitiendo que las ciudades que territorialmente pertenecian
a estos circuitos experimenten cambios urbanos en sus trazas. Debe quedar
claro que desde la época colonial se fundan una serie de ciudades con el
objeto de conformar las reducciones de indigenas por los espafioles, por
regiones para el control de los indigenas y manejo de la produccion. Se
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Inauguracion de Estacion de
Coatepeque, Finales del siglo
XIX

Patios y bodegas Estacion
Central, Guatemala.
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Estacion Central de Mazate-
nango a Principios del siglo
XX.

hace esta acotacion debido a que a diferencia de México, por su extension
territorial y la explotacion minera, se fundaron una serie de ciudades
producto del paso del ferrocarril.

A nivel social el ferrocarril en Guatemala, permite el intercambio de ideas
y mercancias, aspectos que vinieron a mejorar la calidad de vida de los
habitantes, ya que se instalan el en pais una serie de instituciones bancarias
internacionales, empresas de diferentes giros comerciales y un buen grupo
de extranjeros que desarrollan diversas actividades.

El proceso de investigacion permitio determinar que Guatemala, como
pais con geografia altamente irregular limito el desarrollo econdmico durante
laépoca colonial, a laagricultura de subsistencia y la produccion de materias
primas como la granay la cochinilla. Es por ello que se sustenta la hipdtesis
relacionada con la posicion ideoldgica positivista de los gobiernos de la
década de 1870, al verificarse que la inica forma de desarrollar el pais en
esa época, era cambiar la estructura agricolay econémica, apoyados por
la tecnologia del ferrocarril como Unica alternativa de transporte efectivo
para los productos agricolas hacia los puertos de embarque, por lo que
se puede concluir que el ferrocarril fue uno de los instrumentos tecnoldgicos
que permitio acortar distancias en un territorio altamente condicionado
por lageografia y condicionantes naturales, lo que originalmente se tradujo
en ahorro por los costos de transporte. Sin embargo, el beneficio
econdmico fue para un sector social del pais, demostrabdo cémo las
concesiones de este sistema de transporte propicio el desarrollo econémico
del pais, beneficiando exclusivamente al sector cafetalero y clase politica
que permitié su integracion, en tanto que los indigenas, poblacion
mayoritaria, perdio sus grandes extensiones de terrenos.




2. Epocadorada del ferrocarril, el monopolio
de los transportes terrestres en el pais,
en el periodo comprendido de 1910 a 1960

La IRCA como Unica propietaria de la concesion del ferrocarril prontamente
se constituyd en unaempresa monopolica que establecio sus propios aranceles
de cobro por utilizacion del equipo rodante y manejo de mercaderias en los
puertos de embarque, infraestructura que también estaba concesionada a su
favor. Esto provoco un incidente en el afio de 1908, ya que segun el contrato
de 1904, existia el compromiso de construir el tramo Zacapa-frontera de El
Salvador, el cual no habia sido cumplido en esta fecha, por o que laAsamblea
Unionista declar6 la caducidad del contrato, lo que provocé el derrocamiento
de laasamblea, asumiendo el poder el General José Maria Orellana, quien
prontamente restituye a la IRCA, todas las concesiones ya establecidas con
anterioridad, ampliando la concesion original por 86 afios mas que concluirian
en el afio 2009, en tanto que la compafiia se comprometio a construir el
tramo ferroviario Zacapa-frontera a El Salvador.

Cabe destacar que durante la década de 1920, se realizo la fusion entre la
IRCAy laUnited Fruit Company -UFCO- (Compafiia frutera ya instaladaen
Centroamérica que se encargaba de la produccién y distribucion del banano
a Norte América). Esta transnacional se establecié originalmente en las
margenes del rio Motagua en el norte del pais, extendiéndose posteriormente
a la costa del Pacifico por medio de varias subsidiarias, permitiendo a la
IRCA constituirse en laempresa transportista del banano. Ello permitid ala
UFCO adquirir lamayor parte de acciones de IRCA, convirtiendo al ferrocarril
enun instrumento de lacompafiia frutera, al extremo de colocarala IRCA en
un proceso de insolvencia econdmicaante los accionistas minoritarios, ya que
el pago por transporte del banano era de muy bajo costo. Ello ocasiond
problemas laborales durante la década de 1950 en laempresa frutera, dando
paso a la intervencion de compafiia frutera en Guatemala, lo que ocasiond
que en el afio de 1953 esta trasnacional redujera sus actividades en Guatemala
y vendiera las acciones del Ferrocarril, pues se comprobd que los costos de
las tarifas aplicadas al transporte de banano no cubrian ni siquiera el costo por
tonelada/milla de recorrido, lo que explicaba claramente como la IRCA ni
siquiera podia cubrir los salarios de sus trabajadores. Es importante mencionar
como a la fusion de estas dos empresas se condiciond politicamente a los
gobiernos de turno de las décadas de 1920 a 1950. Un reporte de aquella
época menciona que los trabajadores estatales llegaban a un maximo de
10,000, en tanto que el personal de ambas empresas rebasaba las 30,000
personas, es por ello que durante el gobierno revolucionario de Jacobo Arbenz,
se propiciaron cambios en latenencia de la tierra estableciéndose el Decreto
No. 402, referido a la Reforma Agraria, lo cual incomodo a los grandes
transnacionales norteamericanas que tenian interés en los ferrocarriles y las
exportaciones de banano, al extremo de hacer que la Central de Inteligencia
Norteamérica -CIA- por su siglas, interviniera en el pais provocando el
derrocamiento de Arbenz en el afio de 1954, por el coronel Castillo Armas.
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Anden de Cargay Descarga del
Edificio Principal de Estacion
de Retalhuleu, Principios de
siglo XX

Anden de Carga, Estacion Cen-
tral, década de 1940.
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Fachada posterior del edificio
administrativo de la Estacion
de Puerto de San José
Escuintla, década de 1930,
administracion de Jorge Ubico.

Puente sobre la 6ta. Avenida
de la zona 4 de Guatemala,
década de 1950.

Enel afio de 1957 la IRCA acumul6 grandes utilidades, las cuales fueron
sacadas del pais provocando fuga de divisas, en aquel entonces trascendi6
que la cantidad fue de Q16,816,000.00, caso contrario ocurrié en el afio
de 1960, cuando sus ingresos reflejaban perdidas por operaciones
alrededor de Q1.500,000.00 al extremo de llegar en los afios siguientes a
mas de 5 millones de quetzales. Araiz de estos problemas la IRCA, entrd
en franco proceso de deterioro a finales de la década 1960, por lo que el
estado norteamericano condicion6 al gobierno del Licenciado Mario
Méndez Montenegro, a la nacionalizacion de una empresa que se
encontraba en quiebra total, ya que nunca se habian realizado los esfuerzos
por modernizar el equipo rodante. A ello debe agregarse que en la década
de 1950, se construye la carretera que comunicaba Puerto Barrios, con
la ciudad capital (un analisis de transporte de la década de 1960, indica
que el servicio por vehiculo motorizado para el transporte de mercaderias
y personas desde puerto barrios a la capital, se realizaba en 4 horas en
tanto que el ferrocarril lo desarrollaba en 12 horas) siendo este como otro
de los factores que propiciaron su decadencia.

En el dambito urbano arquitectonico se puede indicar que el ferrocarril se
constituyd en el agente de transformacion de las estructuras coloniales de
orden constructivo a que habia estado sujeto el pais, pues se ve transformada
la concentracion del poder econdémico, politico y religioso de las areas
urbanas, por nuevos ejes de desarrollo econémico, propiciando la ubicacién
de las estaciones del ferrocarril, en tanto que a nivel arquitectdnico, el uso
de materiales tradicionales como el muro de adobe, las cubiertas de madera
opalorollizoy teja, las que técnicamente ya habian demostrado en la Antigua
Guatemala, su poder destructivo debido a la incidencia sismica, aun se
continuaban manejando con mejoras como el muro de bajareque, pero con
cubiertas sumamente pesadas que demostraron con los terremotos de 1917-
18, los estragos que provocaron en las principales ciudades del pais. Es asi
como la tecnologia industrializada de los materiales de construccion,
producidos por la revolucién industrial hace que con la integracion del
ferrocarril se construyan edificaciones con materiales prefabricados como
las cubiertas de metal y lamina de zinc, muros de ladrillo de barro con
exposicion del material, tabiques de madera, y una serie de elementos
prefabricados como ventaneria, puertas, balcones etc., sistemas constituidos
como producto de la interaccion de la maquina y la produccion a gran
escala para satisfacer las necesidades del ser humano. El ferrocarril se
constituyd en un factor utilitario social permitiendo el intercambio de ideas,
a partir del pensamiento arquitecténico internacional de corte racionalistay
funcionalista, debido a la construccion de las estaciones las cuales por ser
importaciones tecnoldgicas europeas de finales del Siglo XIX, expresan un
cambio racional en las edificaciones principales de ciudad capital, Escuintla
y Retalhuleu, donde se integran caracteristicas del estilo Victoriano, en tanto
que en la mayoria de sus edificaciones de menor jerarquia mantienen la
expresion funcionalistay racionalista, por medio del manejo de sus materiales
donde el objetivo funcional esta constituido por la disposicidn de sus espacios



paracumplir con laactividad de la interrelacion del ser humano, lamaquina,
lacargay descarga de diversas mercancias y animales.

Desde le punto de vista formal, las edificaciones expresan cubiertas con
porcentajes de pendientes del 30%, relacionados con el tipo de material
constructivo, la proteccion del equipo rodante y el ser humano, el portico
de las edificaciones tradicionales de la colonia, es sustituido por el andén
de acceso al ferrocarril.

El andlisis de la arquitectura del ferrocarril del sur, permitio establecer los
criterios de importancia empleados en la construccion de las estaciones,
las cuales definian una categorizacion de los espacios arquitectonicos en
funcion de la utilidad por el manejo de carga y personas, que representaba
cada uno de los edificios en el contexto nacional y en los distritos, tanto
del Pacifico como el Atlantico. Como uno de los principales aportes de la
investigacion, se logro establecer la categorizacion de un sistema asignado
en Guatemala, con 3 estaciones de primer orden en las cuales se incluian
todos los servicios necesarios para el mantenimiento y operacién del equipo
rodante, en tanto que por las facilidades de ferrocarril, sucesivamente se
integran las otras categorias de estaciones hasta llegar a la quinta, la cual
se constituia por la disposicion de solo un espacio para el almacenaje de
los productos agricolas y un andén para pasajeros.

En sintesis, el proceso de investigacion permitid sustentar la hipotesis
referente a que el ferrocarril en Guatemala, propicio el Genero de la
Arquitectura industrial, debido a laimplementacion de los materiales y
sistemas constructivos manufacturados en serie bajo los concepcion de la
industrializacion arquitectdnica, conformando una nueva topologia, que
rompio con los canones de la época colonial tradicionalista de la
arquitectura neoclasica, renacentista y popular desarrollada durante la
ultimas décadas del siglo X1X en Guatemala.

En el caso de las trasformaciones urbanas estas se producen como
producto de la siembra, produccion y exportacion del café y banano, ello
requiere de todo un sistema de recaudacién y acopio de los productos en
puntos estratégicos dentro del recorrido del ferrocarril, es asi como se
establecen puntos especificos en las distintas regiones de la costa sur y
norte del pais, para realizar el acopio y/o distribucion de los productos,
esta relacion genera toda una nueva conformacion de la disposicion de las
ciudades establecidas bajo el concepto colonial de la centralizacion del
poder econémico-politico y religioso.

Estas concepciones permitieron sustentar la hipétesis de las transformaciones
sustanciales que el ferrocarril produjo en los &ambitos urbanos tanto de la
capital como de las ciudades del interior del pais. Ya que los centros urbanos
del pais donde se desarrolld la producciony comercializacion de los productos
de exportacion se vieron afectados en sus en sus trazas originales producto
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Andén de carga de la Estacion
de Rio Bravo Patulul, década
de1940.

Fachada Principal de Estacion
de Retalhuleu, construida a
principios del siglo, XX.
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Fachada principal de estacion
central, se observa completo el
segundo nivel del edificio
administrativo. Decada de
1940.

Taller de Reparacién de
locomotoras ubicado en la
Estacion Central-Guatemala.

Actualmente se encuentra
invadido todo el tramo de la
linea ferrea del distrito del
Pacifico desde la década de
1980.

de laimplementacion del sistema ferroviario, al redefinir nuevas conexiones
entre su nucleo original y la ubicacion de las estaciones. Confirméandose la
premisa de que el ferrocarril y laestacion dentro del ambito urbano, establecen
un nuevo corredor econémico-social, que rompe la hegemonia del casco
central de las ciudades, propiciando el primer paso en el desborde de las
ciudades, araiz de la creacion de nuevos ejes urbanos, intimamente ligados
a laactividad comercial y de intercambio que se produce alrededor de las
estaciones, estas nuevas actividades procuran laintegracion de nuevos barrios.
Los desbordes urbanos inicialmente se producen en las areas por donde
circula lalinea del ferrocarril. Las nuevas construcciones sucedidas como
producto de los terremotos de 1917-18, inician la transformacion de laimagen
urbana de las ciudades, en consideracion a la utilizacion de los materiales
industrializados de cubiertas y muros, utilizados en primera instancia por el
ferrocarril. Las fabricas, industrias y nuevas areas de produccién en los cascos
urbanos se convierten en los agentes de trasformacion urbana. En las ciudades
de menor categoria la imagen urbana expresa un cambio en la tradicion de
sus cubiertas y muros al sustituir el manague o pajay bajareque de sus muros
por cubiertas de metal y tabiques de madera.

En relacion a la hipotesis de que el sistema ferroviario contribuyo al
intercambio de mercancias y personas a nivel nacional e internacional,
como aspectos que influyeron directamente en las transformaciones en
los ambitos urbanos producidas por las estaciones del ferrocarril, a partir
del cambio estructural que vivieron las sociedades de finales del siglo
XIX, dio como resultado un cambio en la percepcién de la identidad
cultural de los guatemaltecos de inicios del siglo XX.

3. Ladecadenciay situacion actual del transporte ferroviario,
en el periodo comprendido de 1970 al 2005

En el &mbito econémico politico durante la década de 1970 al nacionalizar
laempresa cambia su nombre por el FEGUA, Ferrocarriles de Guatemala,
absorbiendo el déficit heredado de la IRCA, que incluian el pago del pasivo
laboral de mas de cuatro mil trabajadores, correspondiente a 50 afios de
trabajos sin interrupcion para el 75 % de los trabajadores, el cual ascendia
en el afio de 1974 amas de Q10,000,000.00. En general el equipo rodante
presentaba un alto grado de deterioro y obsolescencia, por lo que se
adquirieron 18 maquinas Diesel-Eléctricas de fabricacion espafiola, se
repararon mas de 400 vagones en mal estado, se introdujo el sistema de
ruedas de acero, para mayor fluidez y rendimiento, tecnoldgicamente se
integraron sistemas de frenos de aire, se repararon mas de 150 millas de
via férrea, incluyendo nuevas traviesas y se adquirieron nuevos montacargas,
en tanto que en Puerto Barrios se construy6 una bodega de estructura
metalica para almacenar hasta 610,000 quintales de mercaderias diversas,
en esta etapa administrativa los ingresos de laempresa no generan mayores
ganancias ya que su objetivo es prestar un servicio publico. El terremoto
de 1976 provoco serios dafios en las poblaciones del altiplano del pais, sin



embargo en las estaciones del ferrocarril no se produjeron mayores dafios,
solo la Estacion Central de Escuintla sufrié dafios en el edificio principal,
los cuales se repararon a la mayor brevedad. El terremoto provocé las
migraciones hacia la capital y ciudades importantes del pais, con lo cual se
inicia un proceso de asentamientos humanos en margenes de las lineas
férreas, este problema se agudiza conforme se manifiesta el deterioro del
equipo rodante y vias del sistema ferroviario, en esta etapa la empresa
representa un alto costo para el gobierno, ademas de provocar un efecto
de corrupcién en laempresa, al extremo de que en el afio 1988 se produce
un incendio en las oficinas centrales extraviando informacion contable. Esta
y otras acciones equivocadas provocaron que a finales de esta década
fuera cerrado el tramo Guatemala-Escuintla, lo cual agudizo las invasiones
en el derecho de vial, al extremo de encontrarse en la actualidad altamente
invadida, no solo en el derecho de via si no también en el equipamiento de
las distintas estaciones de este distrito.

Es por ello que en el afio de 1996 durante el gobierno de Alvaro Arzd,
debido a los altos costos estatales para el mantenimiento de laempresa se
decide el cierre de operaciones, son vendidos los activos de la estacion central
al Ministerio de Finanzas publicas para pagar el pasivo laboral de sus
trabajadores que ascendia a la cantidad de Q104,000.00 millones. Iniciaun
nuevo proceso de concesion en el afio de 1997 que concluye con la
adjudicacionalaempresa FERROVIAS, quien se compromete arenovar y
utilizar todas las lineas existentes, en tres afios; sin embargo hoy después de 8
afos, Unicamente contintia funcionando de manera irregular el distrito del
Atléntico, ya que laempresa concesionaria argumenta que necesita méas de
100 millones de ddlares para poner en funcionamiento el sistema nacional.

En el ambito urbano los sectores donde se ubican las estaciones del
ferrocarril, en la actualidad se componen por barrios marginales y
poblaciones de escasos recursos, en virtud de que los principales ejes de
desarrollo econdmico se han trasladado a otros sectores de las ciudades,
tal como expresan los ordenamientos urbanos de las ciudades evaluadas
en la presente investigacion.

El contexto urbano en que se ubican los predios de las estaciones, por sus
dimensiones y cualidades se establece que la utilizacion de los espacios
arquitectonicos pueden readecuarse debido a la versatilidad de sus
ambientes, ya que al realizar el inventario de equipamiento urbano se llegd
a la conclusion que estos espacio pueden ser utilizados para actividades
de indole educativa, recreativa, social y deportiva; para beneficio de los
barrios donde se ubican y con ello evitar la alta incidencia delincuencial a
que se ve sujeto el pais en las principales areas productivas.

En el &mbito arquitectonico el inventario del distrito del Pacifico, reflejaun
deterioro progresivo debido a la falta de prevision por parte del concesionario
Ferrovias para proteger este patrimonio industrial, del inventario de las 32
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Detalle de la situacién en que
se encuentra en la actualidad
la casa redonda de
Mazatenango, 2004.

En la actualidad el edificio
administrativo de la estacion
de Mazatenango se encuentra
invadido por indigentes, afo
2005.

Locomotora abasteciéndose de
agua en estacion Mazate-
nango, principios de silo XX.
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Situacion actual de la zona de
abastecimiento de agua, el
area de la ferrovia fue
levantada y colocado asfalto
en el sector.

Fachada principal estacion de
Coatepeque, cubiertasy muros
altamente deteriorados, afo
2005.

La casa redonda de la
Estacion Central de Guate-
mala, presenta deterioro, sin
gue el concesionario se interese
por su restauracién, aun
cuando hace uso de las
instalaciones, afio 2005.

estaciones ubicadas en el contexto, se analizaron 22 casos de los cuales se
establecen las siguientes conclusiones: no existen 5, 10 reflejan destruccion
de sus areas complementarias como talleres, bodegas, casas del administrador,
etc., permaneciendo las restantes 9 , las cuales muestran deterioro y/o
destruccion de sus materiales constructivos y alteraciones de uso, siendo
uno de los més comunes la utilizacion por parte de personas indigentes para
vivienda, ya que solo en las estaciones ubicadas en las cabeceras
departamentales se cuentan con vigilancia por parte del concesionario.

RESUMEN

En sintesis, se concluye que el distrito del Pacifico se encuentra en franco
proceso de deterioro y posible extincion si no se toman las medidas
gubernamentales que garanticen su proteccion efectiva. Un paso importante
dado a la fecha en el distrito del sur, es que durante el presente afio se
elevaron 12 estaciones a categoria de patrimonio cultural del pais. Sin
embargo, como se demostro en el proceso de la investigacion, ain cuando
existe la legislacion especifica de proteccion del patrimonio cultural del pais,
no existe intencionalidad del gobierno en proteger este tipo de patrimonio
debido a lacontemporaneidad del mismo. Es por ello que esta investigacion
se ha centrado en inventariar y catalogar el patrimonio ferroviario del Distrito
del Pacifico ante la pasividad y lento proceso de destruccion del mismo,
debido a la inoperancia de las actuales autoridades gubernamentales para
exigir al concesionario que cumpla con lareactivacion del mismo, aiin cuando
las clausulas especificas precisaban que el mismo debia ser reconstruido 5
anos después de haber puesto en marcha la concesion durante el afio de
1998.

La estacién de Escuintla,
presenta deterioro en
todas las edificaciones,
ejemplo de ello es el
colapso de la cubierta del
edificio administrativo,
tal como lo demuestra la
esposa del guardian del
conjunto. Vista afos
2003 y 2005.
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Como efectos positivos del anterior gobierno se puede indicar que en el
afio 2000, las autoridades encargadas de FEGUA propiciaron la
restauracion del edificio administrativo de la Estacion Central, espacio en
que se creé el MUSEO DEL FERROCARRIL. En el afio 2005 las
autoridades de FEGUA, con el apoyo del Ministerio de Culturay deportes,
la Direccion General del Patrimonio Cultural catalogaron como
monumentos con inscripcion especial, las estaciones del Distrito del Pacifico
en virtud de deterioro que presentan y para garantizar que el concesionario
no provoque alteraciones ni transformaciones a los conjuntos
arquitectonicos de este Distrito. Finalmente, durante el afio anterior, el
Diputado por el departamento de Quetzaltenango tramitd ante las
autoridades estatales un proyecto de restauracion y valorizacion del
conjunto arquitectonico de Coatepeque, para instalar en el Centro cultural
de dicha ciudad, el cual esta pendiente de la adjudicacion financiera.

Andén de carga de pasajeros de la Estacion Central, previos al proceso de restauracion y valorizacion,
ano 1999.
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Detalle del andén de carga, restaurado en el afio 2000,
actualmente Museo del Ferrocarril, afio 2005.

Informacidén del Proyecto de Restauracion de la Estacion de
Coatepeque. Prensa Libre, mayo 2005. Pag.44



Estacion Central de pasajeros antes de los terremotos de 1917
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