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l.- INTRODUCCION

La ciuded de Guatemala se encuentra en la ctualidad con una sierie de problemas de tipo uibano que si no
se manifiesta en alguna forma la inquietud por llegar a plantearlos y solucionarlos; tendremos que a la  postre, de
una regulor cantidod de afios dichos problemas se tornarén més graves y de mds dificil resolucién, pues como todos
sabemos, en los Oltimos afios nuestra ciudad ha crecido considerablemente, dando cabida a una problematica urba-
na que no se manifestaba antes en forma tan marcada.

Uno de estos graves problemas es la centralizacidn actual de las instalaciones ferroviarias dentro de la ciu-
dad, y el cual probablemente es uno de los mayores con fos que confrontamos actualmente y por el cual debe mos
manifestor nuestra particular inquietud.

No se pretende con el presente trabajo sino reafirmar criterios estudiados anteriormente por distinguides pro
fesionales y entidades municipales, pero si manifestar un pequefio aporte a la solucién urbana de este grave proble
ma, que no se ha llevado actualmente o sintetizar en un solo compendio.

El crecimiento de la ciudad de Guatemala se encuentra en la actualided en una fase de gran desenvoly i~
miento por {0 que no podemos volver las espaldas a un sistema que estrangula el buen desarrollo de la circulacién-
urbana en general.

Lo que ahora se nos muestra como un graove problema; la centralizacién de las funciones ferroviarias de |a
ciudad, en un principio no tenia este caracter, pues cuando el ferrocarril fue introducido en el pais la ciuded de
Guatemala no llegaba sino hasta la 18 calle y probablemente no se pensé en los problemas que con el tiempo
acarrearia, encontrandose en la actualidad atrovesando diagonalmente nuestra ciudad.

Por otro lado encontramos que se tiene interrumpida lo realizacién de una correcta planificacidn urbana,
pues como sobemos nuestra ciudad ha crecido més horizontal que verticalmente por lo que se hace dificultoso tras-
lodarse de un extremo a otro de la misma con economia de tiempo y esfuerzo. Por lo cual se hace necesaric una
via de transito rapido que ayude a descongestionar la enorme circulacién actual y que vaya tal, como la actual ' 17
nea ferreo, diagonalmente de nor-este a sur-oestede laciudad, y complementariamente otre, por via no automotor
por ¢l ala poniente del anillo periférico, pues la afluencia de personas de asentamientos residenciales como son las
zonas 7, 11, y 19 hacia el centro de la ciudad y hacia zonas industriales y laborales es bastante gronde.

Habria de esta manera, unc correcta descentralizacidn rédpida masiva de los laborantes de la zona central,
de la ciudad hacia sus residencias e inversamente, asf como un cédmodo y fécil desplazamiento del que vive hacia
un extremo de lo ciudad y trabaja.por el otro.



2,- ASPECTOS HISTORICOS

Epoca de ia Colonia

En los primeros tiempos de la coloniq, la parte del pais que mejor se desarrollé fue la situada en la costa sur.
Los principales productos que se cultivabon con destine a la exportacién fueron: el cacao, la cochinilla, el ahil,
y durante los Gltimos afos la cofia de azlcar. También se desarrolld la explotacidn minera. Todo salfaa través
de los puertos de |ztapy, Acujatla y Reclejo, siendo su destino México, Las Antillas, El Perd y desde luego, Esp
fia.

Cuando a mediados del siglo XIX decayd el mercado para estos productos, nacié como alternativa el cultivo
del café, con el objeto de poder exportar este producto tan importante para nuestra economia, se construyeron los
puertos de San José (1866) para exportar el café de Escuintla y alrededores de Guatemala y posteriormente el de

hamperico (1875) para el café de Costa Cuca, Retalhulev y Mazatenange.

Mas tardg a medida que aumentaba el volumen de la demanda del café se principié a pensar en el estableci
miento de una |inea ferrocarrilera. Es asi como a raiz del triunfo de la Revolucién Liberal de 1871, se pensd en
la construceién de un ferrocarril que partiendo de la Capital se comunicara con todas las poblaciones importantes
de la costa sur. El nacimiento de esta parte de nuestro sistema ferroviario se puede resumir como sigue

El ferrocarrii en Guatemala fue construido en las Gltimas décadas del siglo XIX v las primeras del siglo XX,
épocas de Justo Rufino Barrios y Reyna Barrios, habiendo en esa época escasas vias de comunicacién, como eran
caminos para carretas de bueyes, carretelas, animales de carga, etc.

Vino el ferrocarril a convertirse en.la principal vfa de comunicacién en todo el pai's, comunicando desde
TecOn Uman hasta la frontera con El Salvador, y desde el Puerto de San José en el Pacifico hasta Puerto Barriosen
el Atlantico. Pero a través de la Gltima veintenase hanido construyendo carreteras paraleias o la linea férreq, que
han venido & incrementar el transporte de mercaderias por medio de transportes automotores y ésto ha bajado consi
derablemente el servicio por ferrocarril. B

* Folleto impreso marzo 1969
Historia de los Ferrocarriles Internacionales de C. A.
Comsejo Nacional de Planificacién Econdémica
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Ademas la deficiencia del equipo, la falta de estandarizocién de tarifas, y la falta de construccién de nue-
vos tramos, asi como la falta de regulacitn del tipo de carga y el medio de transporte; como la competencia de
fos transportes automotores han hecho que el ferrocarril se estanque en los Gltimos afios.

La mayor parte del sistema ferroviario se construyo en el periodo 1877-1929 por tramos, para atender necesi
dades locales aisladas; el primero de estos tramos fue el de San José - Escuintla, se inicié su construccién  por
contratos fechados 7 de abril de 1877, y el Gltimo tramo construido fue el de Zacapa-San Salvador que se puso en
operacidon en 1929.

La costa sur de la RepGblica ha sido la regién que mejor se ha desarrollado desde los primeros tiempos de [«
colonia.

A través de |ztapa, Acajutla y Realejo se movieron los productos de exportacién de Guatemala yesta cir-
cunstancia motivd que se pensara en la apertura de una linea ferrocarrilera que se puso en construccién a partir

del triunfo de la Revelucién Liberal de 1871, durante el gobierno del Gral. Barrios.

'A. El Ferrocarril del Sur

Comprendia cuatro lineas principales:

a) Ferrocarril Central
b) La de Occidente
c) La del Panamericano y

d) La de Océs.

a. Ferrocarril Central

Abarcaba las Iineas del Puerto de San José a Escuintla, de Escuintla a Guatemala, de Santa Marfa a Co
cales, y de esta Gltima poblacién a Mazatenange. Coda uno de estos tramos se construyé por su orden de
conformidad con los contratos del 7 de Abril de 1877; 13 de Julio de 1880; 24 de Octubre de 1893 y 12 de
Marzo de 1901. Los dos primeros contratos fueron celebrados entre el gobierno y don Guillermo Nanne;  y
los dos Gltimos se otorgaron a favor del Ferrocarri) Central.

La "Central Railway Company" o Compahia del Ferrocarril Central era una sociedad andnima incorpora
da en los Estados Unidos segiin las leyes de California. Obtuvo, las conceésiones para construir y explotar el
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ferrocarril de Santa Maria hasta Mazatenango, y por compra a don Guillermo Nanne obtuvo las concesiones
oforgadas para explotar el ferrocarril de Guatemala a San José.

b) Ferrocarril Occidental

Lo que se conocid con este nombre, estaba constituido por una sociedad andnima, cuyas acciones fueron
compradas por el Ferrocarril Central que se encargd de la construccién de las lineas férreas que en la actua-
lidad van de Champerico a Retalhuleu, de Mazatenango a Retalhuleu y de esta Gltima poblacién a San Feli-
pe. Cada uno de estos tramos se construyd de conformidad con los contratos del 12 de marzo de 1881, del
12 de febrero de 1890 y del 11 de diciembre de 1895.

¢) Ferrocarril Panamericano

Estaba constituido por el tramo que actualmente va de las Cruces a Vado-Ancho. Se construyd en dos
etapas, por concesiones del 18 de abril de 1902 y del 30 de mayo de 1908, El primer tramo se otorgd por el
gobierno de la Repiblica a favor de don Anfonio Macias del Real, persona que no pudo construir la via has
ta Coatepeque como se habia comprometido, por lo que se vio en el caso de ceder sus derechos a la Compa-
Aifa del Ferrocarril Central. Esta Gltima empresa suscribié el segundo de los contratos mencionados y terming
la construccidn de la Iinea de Coatepeque a Vado-Ancho. De esta manera la Compaiifa del Ferrocarril Cen
tral se hizo propietaria de los dos tramos del Ferrocarril Panamericano. -

Las concesiones, como se puede ver, se hicieron a diferentes personas individuales o juridicas, que con
posterioridad, y en virtud de no estar en posibilidades de llevarlas a su realizacidn, vendieron susderechos o
acciones a una de ellas: la Central Railway Company, o Compafia del Ferrocarril Central que era una socie
dod andnima incorporada en los Estados Unidos segin las leyes de California. B

Los concesionarios en esa oportunidad obtuvieron el derecho a forma compaiifas andnimas, en el pais o
fuera de &l, con el fin de obtener los recursos necesarios para la construceién de las |fneas. Ademas todos
los derechos y privilegios que adquirieron, podian ser otorgados y extendidos a personas o compafiias que
ellos quisieran ceder, sea en todo o en parte.

d. Ferrocarril de Qcds v

Con esta denominacién se conocié la Iinea que va de Vado-Anche y terming en el Puerto de Oc bs.
Se construyd por concesién del 23 de Septiembre de 1895 otorgada por el Gobierno de Guatemala a favor



de don Enrique Neutze, quien tombién vendié sus derechos al Ferrocarril Central.

Por paite del gobiernc se exonerd g todos los contratistas o asus concesionarios de pago detoda clase de
impuestos y contribuciones fiscales y municipales, creados y por crearse, por todo el tiempo de las concesio
nes, que en general fue de 99 afios.

Finalmente, o los distintos concesionarios se les donaron 3, 100 caballerias de terreno baldio, de  los
cuales 1, 500 estaban en las margenes del ric Motagua por el norte y el resto en la costa sur de la Repiblica.
En ambos lugares florecieron con posterioridad las plantaciones de la United Fruit Company y de la  Compa-
fila Agricola de Guatemala.

*B. Ferrocarril del Norte

La falta de un puerto en el Atlantico, y de un camino que uniera ese puerto con el interior, se hacfia
sentir agudamente, por lo que el gobierno celebré contrato con la Gran Bretafia, mediante el cudl éstg |le~
varia a cabo, los trabajos relacionados ¢ cambio de de que Guatemalq le cediera parte del territorio de Beli
ce. -

El resultado fue que Gran Bretafia nunca cumplié y el contrato queds sin efecto, pero originé el proble
ma de Belice que todos conocemos. -

El Gobierno de la Revolucién Liberal en 1883, emitis el Decreto 297 declarando que la Replblica cons
truiria el ferrocarril que unirfa a la Capital de Guatemala con Sante Tomas.

Para |levar a cabo la obra el gobierno levants una suscripcidn obligatoria de cuatro pesos anuales duran
te diez afios que deberfan satisfocer los guatemaltecos con ingresos mayores de ocho pesos al mes, dandole @
cambio la calidad de accionista del Ferrocarril de! Norte.

Después de grandes esfuerzos y sacrificios, el 22 de julio de 1895, se celebraron contratos con el fnge-
niero Silvano Miller para la construccidn del primer tramo, que comprendia desde la orilla de Puerto Barrios
hasta Tenedores.

Por suscripciones de contratos posteriores, con el mismo ingeniero, se construyeron otros tramos que lle-
varon la Ifhea hasta Zacapa.



El General José Maria Reyna Barrios construyd el tramo Zaocapa-El Rancho de San Agustin.

El sucesor, Manuel Estrada Cabrera, después de hacer algunas tentativas para traer la linea hosta Gua -
temala, otorgd el contrato el 12 de enero de 1904, a favor de Myhor C. Keith.

El Gobierno de Estrada Cabrera concedié al contratista el derecho de construir, mantener y explotar un
ferrocarril entre el Rancho y la ciudad de Guatemala, obligandose el gobierno a entregar una escritura  de
traspaso sin gravamen ni reclamo de ninglin género, de la parte del ferrocartil construida hasta esq fecha o
sea de Barrios a El Rancho. En la misma se incluye el muelle de Puerto Barrios, las propiedades, material ro
dante, edificios, |inecs telegraficas, terrenos, estaciones, tanques, etc., y ademds la linea que partiendo -
de la Aduana de Guatemala se conecta con el Ferrocarril Central, durmientes, rieles, material rodante y de
mas material, comprados por el ferrocarril del Norte que existian en la Capital. h

Terreno que ocupan los estanques, almacenes de depésito, y los manantiales calientes de Zacapa, con
cuatro manzanas de terreno alrededor de ellos.

Ademds, 30 monzanas de terreno en Puerto Barrios y una milla de playa de 100 yardas de ancho en coda
uno de los lados del muelle, juntamente con 1, 500 caballerias en un solo cuerpo, elegibles libremente por
los contratistas en el terreno denominado los Andes en 1zabal.

Igual que a lo compatia del sur, se exoners a los contratistas del pago de impuestos, creados o porcrear
se durante 99 afios, -

La compaiia valud en ese entonces las donaciones recibidas en Q. 8, 046, 554 y emitié aceiones por va-
lor de Q. 3, 912, 043 con garantia de los bienes recibidos, con lo cual construyé el tramo El Rancho-G uate
mala, habiende obtenido una ganancia de Q.4, 134, 511, después de haber cumplide su compromiso. -

El 8 de junio de 1904, con el nombre de Ferrocarril de Guatemala y conforme a las leyes de New Jer-
sey, se formé en Estados Unidos una compdiia cuyo objetivo era explotar los ferrocarriles en Centro  Améri-
ca.

La primera actuacién de los Ferrocarriles de Guatemala consistié en adquirir la concesién del 12 de ene
ro de 1904, y después adquirié las 10 concesiones del ferrocarril de! sur, haciéndose propietaria de todo el
sistema ferrocarrilero de Guatemala.
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*C. Ferrocarril Oriental

Cuando la IRCA se hizo dueia de todo el sistema se encontraba con la situacién de ser propietaria de
diversas conceciones con diferentes términos de vencimiento. Para arreglar la situacién propuso al gobierno
construir el ferrocarril oriental: Zacapa-Frontera, y a cambic el gobierno le permitiria que todas sus ITneas
que habia adquirido se rigieran por el contrato de enero de 1904,

La compafifa no cumplié y dio motivo para que la Asambliea Unionista declarara la caducidad del contra
to. Este hecho termind de preparar el ambiente para el cuartelazo del 5 de diciembre de 1921, que llevd ol
poder a José Maria Orellana, quien restablecid el contrato para la construccién del ferrocarril Zacapa-~Fron
tera, logrando a cambio que esa linea, y todes las otras, ya comprades o adquiridas o que comprara o adqul
riera en el futuro, fueran consideradas como parte de la concesidn del 12 de enero de 1904. -

También se estipuld que fodas las ITneas propiedad de la IRCA volverfan a poder de la nacién alcabo de

86 afos contados a partir de la fecha, o sea que Guatemala pasaria o ser propietaria de su:sistema ferrovia-
rio hasta el 23 de enero del afo 2, 009,

Consideraciones Histéricas y Motivaciones sobre su Nacionalizacién

El Gobierno de Guatemale de acuerde a Decreto Gubernativo No. 1736 constituyd fideicomiso a favor de la
empresa de los ferrocarriles internacionales de C. A. (IRCA), y por incumplimiento de sus obligaciones deri

' Folleto impreso marzo 1969
Historia de los Ferrocarriles |nternacionales de C. A,
Consejo Nacional de Planificacién Fcondmica.

* La Construccidn de Ferrocarriles en Guatemala y los Problemas Financieros de 1a IRCA
Revista Economia Enero-Marzo 1968
Institufo Investigaciones Econdmicas y Sociales
Facultad de Ciencias Econdmicas.

® El Sistema Ferroviario Nacional y sus Perspectivas
Conferencia dictada con motive del |V Congreso Nacional de Ingenieria. Nov. 1969
Ing. Jaime Gonzalez. Jefe Transportes FEGUA.



CUADRO No 1

CONSTRUCCION DE MUELLES v FERROCARRILES Bt GUATEMALA

Facha de Ableria ol Concwlanarts
Cantrae Trsien _Origeal
{A}  Musilz Son Josk Junie 1/1866 Mo banite
Etopo: J. Rufine Borrios
(&) Mualle de Chomperico Jonio 141075 ] Gobriul Cérdann
176 Son Josk P)-Escyintho iC) Abril 7/1877 Junlo 20,1850 Gulllermo Nanne
157 Escuintla-Guatemala () Julio 13/1880 Sept_ 15/1884 Horne y Luls Schlamwingsr
342  Netolhuleu-Champarica Morzo 12/1881 Madiodos,/1884 Lyman, Farner y Bunting
Posrte Bortlos-El Rancha Lines del Eiods
Inlcinda wn 1883/84 1897 O} Var abaje (0)
Evopa: M,L. Borillos y Reyna Borrios
317 Retulhulau-S5on Felips Feb. 12/1890 Abrdl 771894 Ferocarnl Dceldantal
458 Myslle de Pueria Barrios (-4
243 Farreeorril Central-Cocalas Qeibee 241873 Sap, 1571877 Farrozarril Central
Puaria Barrice=El Rancho 1897 Var arrdba {X)
X Mazotenanga-Mulvd Diclembes 11/199%  Morzo 15/1699 Fermcord| Oceldantal
387  Qcie-Aputla Sept. 23/1895 y
Mulin 231878 Fines de 1878 Entique Nevtaw
Erapo: M. Estrada Cobraro
Servicio de Vopores
Puarte Borrios- Hew Orlean Enerc 19/1901 - UFCG
260 Coeolas ~ Mozatenango Marzo 2/1901 Hev. 21/1903 Farracori! Contral
422  Rancho Guatemala Enaro 12/1904 Enara 1971908 Kairh fo Borgquhar) y
Yon Ham
Etapo: M. Estruda Cabewro
357 Cootepaqua - L Cruces [F} Abril 1871902 Agmta 1/1M13 A Moclay del Reol
73 Pulo Gordo - San Antenio Sap. 30/190 Farmmocarrt| Cantrol
373 Cootepeque - Ayyt's Maya 30/1908 Julta 171915 Fereocarell Cantrof
Etapsa J, M. Orellona
508 Zacapa = Anguian Marzo 10y
Mayo 15/1923 Sept. 1729 IRCA
{A)  Los contratos de construcclén de bor musiles de Son josk y Chomparico oparcan en lo obro del Lle. =
cor da Ledn Aragbn p. 285 y 289,
(8) En antrs de 1881 sa concluys el puente de hisro whio ef astero da San Joss ¥ 4o doble wFa porn tranes,
(C)  Estos 2 contratos fusren rhunidos “wn un iolo cuerpo® o sea ol Cont, de Junio 21/1893; Recopllocién Catar
G, Seliv p. 195,
D) Controtus de Construceldn; 1852 hovtu Tenedores;
1893 hoste Amates;
104 bt Gl
1895 hoat Zocopo. (Segln "Los Contratos de la UFCO y Clos. Musller® por
af Lie. Owor de Lelin Aragin.
(€} El controto de febrere 29, 189 con Luls dw Ofada pora unir Carte Cuca con Coballs Blanco prarecs qua

ne w cumplié,

FUENTE: La Construccian de Ferrocarriles an Guatemala y Ios Problemar Financieras de la

IRCA. Revista Economla No. 15, enero~morze 1948. Instituto de Investigaciones
Econbmicas y Sociales,
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vadas del contrato, le fueron adjudicados al estado en la via judicial correspondiente; bienes, derechos vy
adciones de dicha empresa, segln escritura piblica autorizada por el escribanc del gobierno en esta ciudad,
el 27 de diciembre de 1968.

b) Mediante ocuerdo gubernativo de esa misma fecha, en consejo de ministros, el organismo ejecutivo dispuso
que los servicios pOblicos de transporte ferroviario, muellaje y demés operaciones portuarias que  estuvieran
a cargo de la IRCA, continuaran funcionando en lo sucesivo con el nombre de Ferrocarriles de Guatemala

(FEGUA).

c) Por Decreto No. 22 del Congreso de la Repiblica, de fecha 10 de mayo de 1969, se emitié la ley de la em
presa de los ferrocarriles de Guatemala, que regula su estructura y funcionamiento, para cumplir con las fi=
nalidades del servicio piblico a su cargo.

Durante los dos Gltimos afios la empresa de los Ferrocarriles |nternacionales de Centro América, por causas
imputables a la misma, interrumpié en varias ocesiones sus servicios, impidiendo la importacidn y exportacidn de
productos béasicos, afectando el proceso indus trial del pals, obstaculizando la distribucién de materias primas  y
articulos de primera necesidad, asi como perjudicando el movimiento comercial y los propios intereses de los tra-
bajadores, personas y empresas ajenas a los conflictos, con grave perjuicio para la economia nacional y por  ha-
ber faltado reiterademente al cumplimiento de sus cbligaciones laborales, se originaron situaciones de malestar
social en diferentes oportunidades como consecuencia de movimientos de huelga de sus trabojadores.

El Gobierno de Guatemala se vio en la necesided de proporcionar fuertes sumas de dinero para superar  las
deficiencias financieras de la empresa, y evitar nuevos dafios a la economia; y, para solucionar definitivamente
esa situacion irregular, corstituyd un fideicomiso o favor de los ferrocarriles por la cantidad de cuatro mil lones
de quetzales, en cumplimiento al decreto 1736 del Congreso de la RepUblica, a fin de que dicha companla, man
teniendo la continvided de los servicios, procediera a su reorganizacién para asegurar el desarrollo normal de sus
actividades futuras.

La empresa de los ferrocarriles, no obstante el financiamiento concedido desatendis su reorganizacién y no
le fue posible mantener los servicios, originandose otro movimiento de huelga por haber incumplido una vez més
sus compromisos |aborales y asimismo falté a sus obligaciones derivadas del referido fideicomiso, y de la ley.

Por tal razén el estado promovié ejecucién en la via de apremio ante el juzgado segundo de primera instan-
cia del ramo civil, lo que dio lugar a la intervencién judicial de la IRCA, al remate y a la adjudicacidn definiti
va de todos sus bienes a favor del estado. -
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Considerando el Estado que la compaiiia evidenciaba no hallarse en posibilidad de cumplir con las obli-
gaciones derivadas de la concesién que le fue otorgada para operar este servicio piblico, por Acuerdo del Presi-
dente de la Replblica en Consejo de Ministros de fecha 27 de diciembre de 1968, declard la caducidad de lacon
cesidn otorgada a la empresa de los ferrocarriles, por haber faltado reiteradamente en forma culposa al  cumpli=
miento de las obligaciones derivadas de esa concesién, y porque dicha compafifa se encontraba en la imposibili -
dad material de seguir prestando los servicios de transporte ferroviario, muellaje y demas operaciones portuarias
que le autorizé el Gobierno, por haberle sido rematadas judicialmente todos sus bienes al desatender las estipula
ctones esenciales del contrato de fideicomiso. -

2.2 El Estado Frente a la Administracién de la Empresa

A. Situacidn |mperante

Al asumir la Empresa de los Ferrocarriles Nocionales, actualmente FEGUA, el estado tuvo que confron-
tar problemas de promocién, mantenimiento y operacién, administracién y, principalmente, el de tipo finan
ciero. A continuacién una breve descripcidn de estos problemas. -

a) Promocidn

La clientela tradicional de la empresa habfa tenido en los Gltimos afios una desbandada general por
dos razones:

1) La empresa ya no daba ninguna seguridad como medio de transporte por su insolvencio, y estar
sujeta a constantes huelgas [aborales; y

2) Porque la misma sistematicamente rechazaba concertar nuevos contratos, y a promover nuevas
ventas, en razén de que para los empresarios este negocio no merecia ya ninguna atencidn. Las
nuevas qutoridades asumian una tareq ardua en este aspecto para tratar de cambiar la fiso no-
mia que se tenia de |RCA.

b} Mantenimiento y Operacién

Enteramente los problemas de mantenimiento y operacién eran diffciles. Se encontraron las vias, e~
quipo rodante y demds instalaciones en muy malas condiciones. La seguridad de un ferrocarril depende
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precisamente del mantenimiento que se le da. En este caso hacia cinco afos que no recibia ninguna o-
tencidn. Durante ese lapso no se invirtié lo necesario para la compra de repuestos y enseres parareparar

vias y equipo,
c} Administrocion

En este campo la empresa tenia la costumbre de dividir antes de agrupar para trabajar juntos. Cada
departamento era un pequefio feudo y dentro de cada uno habian diferencias entre el personal, de suer-
te que nadie sabla como caminaba la empresa.

Se calcula que en personal tenfa un exceso de 1, 500 hombres. Esto de acuerdo a las normas  habi-
tuales para el manejo de un ferrocarril como el de Guatemala. Cuando la empresa fue estructurand o se,
el personal fue creciendo. En 1956 la IRCA llegé a su maximo crecimiento, y a consecuencia de la
construccidn de la carretera ol Atlantico, del Puerto de Sante Tomas, del Puerto de Acujatla, y la su-
presidn de las plantaciones de Tiquisate, el ritmo de actividad descendid considerablemente pero el per
sonal que empleaba se queds inflando las planillas correspandientes. B

Se encontrd también que tenia una serie de gastos administratives innecesarios, y hasta suntuarios
que pesaban sobre la economia de la empresa.

d) Financiamiento

Con una clientela dispersa y desconfiada, y una via en melas condiciones, las consecuencias eran:
bajos ingresos y altos costos de mantenimiento. Esio. nos lleva al problema financiero que fue el més gra
ve que hubo que enfrentar. Se encontraron los sueldos de diciembre de 1968 sin pagar, las prestaciones
retrasadas, deudas desde el mes de agosto de 1948,

A eso se afade que ofra de las dificultades tuvo su origen en el extranjero. En Estados Unidos, du-
rante el verano es de mucho movimiento, y la actividad de exportacién e importacién hacia Guatemala
repercute considerable mente en el movimiento que tiene el ferrocarril. Durante los meses de enero  a
marzo en la costa Atléntica de los Estados Unidos, hubo una huelga de estibadores que perjudicd [a mo
vilidad de carga hatia Guatemala, incidiendo en los ingresos que el transporte ferroviario percibe. Sin
embargo, los mismos meses fueron los de mayores egresos para la empresa.

El pasivo de la IRCA era mas o menos de dos millones de quetzales por concepto de sueldos, presta-
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ciones, lubricantes, combustibles, y una serie de cuentas que no se venfan pagando.

Ante tal circunstancia el estado presté la ayuda financiera con el exclusivo proposito de limpiar
parcialmente ese pasivo.

La empresa tiene ingresos que permiten cubrir sus gastos normales, pero no para gastos extraordina-
rios debidos a mala administracién. *

2.3 Plan de Trabajo

Para enfrentar los problemas a que se ha hecho mencién, las nuevas aqutoridades se trazaron un plan de
trabujo que comprende tres etapas:

a) Programa de Emergencia;
b) Programa a Corto Plazo;
¢) Programa a Largo Plazo.

A. Programa de Emergencia

El Plan de emergencia comprendid exclusivamente equilibrar econdmicamente a la empresa durante
el afio 1969. Para tal efecto el programa consté de cuatro sub-programas parciales;

a)
b)

c)
d)

a)

Sub-~programa de Promocidn y Ventas;
Sub-programa de Qperacién y Mantenimiento;
Sub-programa Administrativo y

Sub-programa Financiero.

Sub-programa de Promecién y Ventas:

El objetivo fue recobrar la confianza del usuario y al mismo tiempo promover el servicio de fe-

rrocarril a través de un cambio de imagen de lo que es la empresa y el ofrecimiento de las caractes

Seminario. Qct. 1969

Nacionalizacién de los Ferrocarriles sus Implicaciones Econdmicas y Sociales
Jaime Molino Villatoro

Universidod Rafael Landivar, Facultad de Ciencias Econdmicas.
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risticas de lo que es y debe ser el ferrocarril: seguridad, eficiencia en el servicio, costos bajos de
operacidn y transporte de carga de alto tonelaje a larga distancia.

Para el efecto se estructurd un plan, que en lo que fue el afio 1969, dio muy buenos resultados ;
se lograron nuevos contratos de aproximadamente dos millones y medio de quetzales, adicionales o
los ingresos tradicionales del ferrocarril. Si se compara el afio 1968 con 1969, en este Oltimo los
ingresos ascendieron alrededor de cuatro millones. Este incremento es significativo pues en  térmi-
nos relativos pasa del 60% del volumen de ventas del afic anterior. Es una base suficiente para ha
cer frente a los compromisos financieros de la empreso.

b) Sub-programa de Qperacién y Mantenimierto

En este sub-programa se han tratado de eliminar todos aquellos gastos innecesarios para laope-
racién del ferrocarril. Se suprimieron los trenes nocturnos que eran costosos, y no rendian ninguna
utilidad; ramales, estaciones y agencias no rentables. Esdecir, se'depuid todoaquello que estaba pe
sando sobre la economia de la empresa. -

Ademés ha llevado este sub-programa al mejoramiento de la Iineq y a la adquisicién de nuevo
equipo, al mejoramiento del equipo antiguo v, fundamentalmente a configurar la parte operacional
de la empresa.

¢) Sub~programa Administrativo

Este sub-progroma tiende a definir exactamente la cantidad de trabajadores que necesita la em
presa, a reducir gastos innecesarios, a lograr economias de caracter administrativo y a reorganizar
administrativamente la empresa. Como se dijo anteriormente, la IRCA dividia antes que agrupar,
La idea actual es a la inversa. Lo que interesa es la labor de equipo, de organizacidn unitaria pa
ra darle unidad de trabajo y unidad de pensamiento a la empresa. B

d) Sub-programa Financierc

Tiende fundamentalmente o darle sostén o todos los sub-programas anteriores. Bajo este subpro-
grama se han hecho diferentes gestiones para procurar los fondos necesarios a) se gestiond présta-
mo por Q. 1, 076, 000 que garantizé el pago de cesantia de 300 personas en el afio 1949. b) Se pre
para la emisién de bonos por valor de Q. 4, 000, 000 ante el Banco de Guatemala, para respaldar
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las operaciones del afio 1970 y finalmente, c) se venderén bienes de la empresa que no son necesa-
rios para la operacién del ferrocarril, con el propésito de hacer ilegar fondos adicionales. Estos -
cuatro sub-programas estén cumplidos en un 80%.

B) Programa a Corto Plazo

Este programa comprende los afios 1970 y 1971, Conténdose con la suma de cuatro millones de quet
zales, producto de la emisidn de bonos, se procederd a la compra de locomotoras diesel~eléctricas TRAS
LADO DE LAS ACTUALES OFICINAS CENTRALES a un lugar no determinado todavia (en un princi-
pio habian sido escogidos los predios de Gerona) al pago de cesantia del resto de trabajadores. En una
palabra, o depurar el aspecto operacional y administrativo de la empresa.

Otro de los elementos importantes de este programaes la preparacién de las inversiones del ferroca-
rril a large plazo.

Este programa vendria a ser la puesta en marcha del configurado en el periodo anterior, es decir,
construccidn de nuevos ramales (saliendo de Nueva Cristina extender el ramal hacia Exmibal; otro ha-
cia el Petén: Proyecto Fao-Fydep, otro desde Entre-Rios hacia Puerto Omoa y Puerto Cortez en Hondu-
ras) cambio de ancho de la via, MEJORAMIENTO DEL TRAZO ACTUAL, nuevo equipo, efc. Esto ven
dria a constituir la base para el desarrollo futuro de la empresa. B

2.4 Organizacién

La organizacidn de la Empresa Fegua quedé integrada o partir de su nacionalizacion de la manerg s -
guiente;

a) Junta Directiva: formada por:

Presidente; Ministro de Comunicaciones
Directores: Ministros de Hacienda, Economia y Trabajo
Representontes de los trabajodores; Representantes de la Iniciativa Privada y el Gerente de Fegua.
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b) Gerencia: Gerente, personal de su oficina y consejeros.

¢} Departamento Operacionales: Transportes, |ngenierfa y mecénica.

d) Departamentos Administrativos: Financiero, personal, ventas, trafico, materiales y médico.

e) Los trabajadores estan organizados en un sindicate (SAMF), y existe pacto colectivo de ¢ o ndiciones
de trabajo entre la Empresa y el Sindicato.

Ademas existen dos asoc iaciones de trabajadores asi;
a) Sociedad de Seguro de Vida del Gremio Ferrocarrilero, y

b) Sociedad de Ahorros IRCA.

Seminario. Qct. 1749

Nacionalizacién de los Ferrocarriles sus Implicaciones Econdmicas y Sociales
Jaime Molina Villatoro

Universidad Rafael Landivar, Focultad de Ciencias Econdmicas.
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3. GENERALIDADES SOBRE ESTADO ACTUAL *

a) Equipo con que cuenta:

La longitud actual del sistema de Ferrocarriles de Guatemala tiene aproximadamente 820 Km. de longitud to-

tal,

Consta de una vig angosta de una yarda (36") 0.914 metros de distancia entre rieles, y es el Onico sistema fe-
rroviario de Centro América que cruza fronteras nacionales.

La linea de via principal estd tendida con riel de 54, 40 y 70 libras por yarda (26.785, 29.760 y 34.725 Kg/m).
La seccién de terraplén y explanacién varfa entre 3.26 y 3.66 metros de ancho de borde a borde, con pendientes de
1% y 13% a los lados de los terraplenes y de 1/4 % a 1% en las trincheras.

Los durmientes son de madera de 6" x 8" x 7' en su mayoria sin impregnar, con espaciamiento enire durmien-
tes de 52, 54, 57 6 69 centimetros segin longitud de riel, que de promedio tiene 10.4 metros de largo cada une.

o  Las pendientes y el trazo limitan mucho las operaciones. Para la &poca de su construccién, y en competencia

con el transporte por carretas de bueyes, las curvaturas entre 12 y 19 grades, y las pendientes del 2, 3 y has-
ta 4 por ciento daban mejoras notables en velocidad y tonelaje, haciendo mds répida y econdmica la tendida de
la Iinea.

o Desde la frontera Mexicana hasta Santa Mario, la linea corre paralela a la costa del Pacifico, y su elevacién
varia de 22 a 486 metros sobre el nivel del mar, empleando pendientes hasta del 3% y curvas hasta de 15°,

De Santa Marfa a Guatemala la Ifnea es ascendente con una inclinacién continug que varia entre 3 y 3.6 por
ciento, de un tramo de aproximadamente 32 Km. con curvas méximas de 15%; (en un tromo de 25 Km. cuye incli-
nacidn es de 3.6 %, hay 4.250 grados de éngulo central total).

o  En la vertiente oriental, la pendiente que rige es de aproximadamente 88 Km. al 3%, con 13 Km. de la misma
adversos, su curvatura méxima concurrente es de 19 grados, la curvatura total en aproximadamente 100 Km. es
de 14.433 grados, y en el Gltimo desnivel de 274 metros {en 218 Km.) la inclinacidn es de 1 a 2 por ciento.

¥ El Sistema Ferroviario Naciona! y sus Perspectivas, conferencia dictada con motivo del IV Congreso Nacional

de Ingenieria. Nov. 1969. Ing. Jaime Gonzéles, Jefe Transportes FEGUA.
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o En la linea Zacopa, frontera con El Salvador, més o menos 100 Km. utilizan pendientes largas del 2.4 %.

Los puentes son estructuras permanentes de hormigéno acero, y sin restriccién con respecto al equipo actual-
mente en operacidn,

Hay 399 puentes con longitud total de 10.402 Km.

Las alcantarillos son también construcciones permanentes de piedra, hormigén o tuberia de concretoo hierro
en nimero y longitud total no establecidas.

Se cruzan un total de 14 tineles con una longitud total de 1.34 kilsdmetros,

Los edificios de oficinas, talleres, estaciones, instalaciones de servicio de agua, almacenes, casetas de guar-
davia, casas de seccién, ete., suman 1,280.

No se usan sefiales autométicas de tramo, sino sefiales accionadas @ mano y seméforos en las cruzadillas prin=-

cipales. Ademés se utilizan sefiales fijas tales como postes indicadores de millas, rétulos de Iimite de patio, letre=

;u:os de estacién y sefiales de alto.

El ferrocarril opera y mantiene sus propias |ieas de comunicacidn: telegréfica y telefénica para uso de los
despachadores y para los negocios de la Compaifa.

Estaciones: actualmente estdn operando 56 estaciones de agencia y 214 de bandera.

Equipo Rodante

——— . i e e v

El equipo rodante octual estd constituido asi:

Locomotoras: 28 de vapory 8 diesel
Vagones de carga: 1915 unidades
Vagones de pasoje: 113 unidades
Otros: 227 unidodes

Con este equipo rodante se presta un servicio diario asf:
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Trenes de pasajeros: 4 diarios
Trenes mixtos: 8 diarios
Trenes de carga regulares: 2 diarios
Trenes de carga extras: 10 diarios en promedio

Ademés de los trenes de trabajo y servicios de patio.

b) Lineas y sus Conexiones

Ferrocarriles de Guatemala es el dnico sistema ferroviario de Centro América que cruza fronteras nacionales.
Une Guatemala con El Salvador y también enlaza con el sistema de via normal (1.47 yds.) del gobiernc de México.

Esto forma un sistema de empalmes de lineas ferroviarias desde TecOn Umén en la frontera con México, los Puer
tos del Pacifico, Champerico y San José en el Sur de Guatemala, los puertos en el Atldntico, Puerto Barriosy San-
to Tomés de Castilla, en el norte del pafs, y desde Zacapa a 166 km. de linea de Puerto Barrios, hasta Anguiotd en
la frontera con El Salvador, en donde se prolonga llegando con las mismas condiciones de via hasta Cutuco (Lo
Unién) el puerto principal de El Salvador y el més oriental de ese pafs situado sobre el Golfo de Fonseca, pasando
desde luego por San Salvador, lo capital de la hermana reptblica. {Ver cuadro, pég. sig.)

Este sistema maneja movimientos de relativa importancia en el comercio internacional y de gran importancia
en el comercio nacional asf:

Por ferrocarril: con México y Estados Unidos, a través de México.

Por agua: con el Este de los Estados Unidos y Europa por conducto de los puertos de Barrios y Santo Tomds de
Castilla. Desde Guatemala y El Salvador con el occidente de Estados Unidos y Asia por conducto
de los puertos del Pacifico, San José y Champerico.

Este sistema, como ya se dijo, se construyé en el perfodo 1877-1929 por tramos, para atender necesidades lo =
cales aisladas, el primero fue el de San José-Escuintla en 1877 y el Gltimo fue el de Zacapa~=San Salvador que se
puso en operocién en 1929,

UNIVERSIDAD BE AN CARLOS DE GUATEMALR
Bib! steca Central
Section ds Theis
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¢) Tipo de Servicio que Presta (Clase de Carga, Pasajeros, etc.)

— El ferrocarril en los Gltimos afios se ha convertido en un medio de transporte muy lento a consecuencia de la
construccidn de carreteras, lo cual ha hecho del transporte de carga y pasajeres por camiones y camionetas una via
. més répida y econdmica, quedando el ferrocarril relegado en parte al transporte de carga muy pesada, pues la ca-
' pacidod méxima de un camién es de 3 a 5 toneladas, y la maquinaria agricola e industrial, automéviles y camio-
nes, tienen un peso superior al mencionado, ademés inicamente la ruta al Atléntico * tiene puentes aptos par @
carga peseda; los puentes de las otras carreteras como la ruta costera y la ruta a El Salvador estén disefiados pora
tonelaje muy bajo, lo cual hace que se convierta en un serio peligro el paso de carga pesada; ademés nuestras ca-
rreteras son tipo "C" y tampoco estdn disefiadas para carga muy pesada y entonces constantemente se destruyen yse
Ak-han convertido en un fuerte gasto de mantenimiento para el estado,

Seg0On datos proporcionados por la FEGUA y la Direccién General de Estadistica, los movimientos més fuertes
del ferrocarril son: el movimiento del café, banano, semilla de algodén, algoddn, maquinaria, automdviles, aba -
rrotes, (ver cuadro pagina siguiente). En el movimiento de carga atraviesan la repiblica de sur a norte, Gnica-
mente el café que viajo desde la costa sur hasta Puerio Barrios o Santo Tomés, pues va destinado en su mayor por-
te, a la parte Este de los Estados Unidos y Europa. Ahora en el movimiento local Unicamente el ganado atraviesa
desde Zacapa hasta Escuintla.

La mercaderfa que entra por Tectn Umén en un 50% sigue en trénsito hacia El Salvador pues la FEGUA tam~
bién funciona en ese pafs.

Ademds se han hecho estudios acerca de la habilitacin de un puerto en el Pacifico que venga a llenar lasne~
cesidades de comercio que hay con el Japdn y los puertos del QOeste de los Estados Unidos. Se han estudiodo dos
lugares: Champerico y San José; Champerico tiene condiciones naturales muy superiores a San José, pero éste
mismo ya tiene parte del equipo y se cree que asi convendria més econdmicamente al estado, a pesar de que de fo-
das maneras habria que dragar enorme cantidad de érea para la habilitacién de muelles con condiciones de segu-
ridad y funcionalidad.

La ruta al Atléntico y algunos tramos de la carretera Interamericana y la del Pacifico han sido disefiados para
- corgas correspondientes a un camidn de tres ejes, con una carga total de 54,000 Ibs., pero la gran mayoria de
las demés rutas no lo estdn, y asi tonto lo capa de rodadura como los puentes sufren grave deterioro.
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d} Voldmenes de Carga y Pascjeros Transportados *

Durante el afio de 1969, la empresa movid un total de 217,000 toneladas de carga de importacién, 333,000 to
neladas de carga de exportacidn y 235,000 toneladas de carge local, que representan un total de 785,000 tonela—
das que comparadas con los 3,000,000 de toneladas que se estima fueron transportadas en el pafs en 1968, nos in-
dica que el ferrocarril mueve un 26% del transporte en Guatemala.

La carga de importacidn estd constituida principalmente por: automéviles, desinfectantes, maquinaria, papel,
sebo, trigo, abono, lubricantes, gasolina, quimicos, etc., asi come mercaderio en general. (Ver gréfica No. 2)

La carga de exportacién estd constituida principalmente por: café, banano, aziicar, minerales, miel de abe-
ja, torta de semilla de algodén, algodan, etc. (Ver grafica No. 2)

La carga local esté constituida principalmente por: ganado, productos agricolas, combustibles y mercaderfas
en general.,

Transporte de carga por ferrocarril (**)

El transporte de carga por ferrocarril, es una cuestién vital para el desarrollo de cualquier pafs.

Una influencia importante en los cambios actuales de los ferrocarriles es el recipiente en el cual se transpor-
ten las mercancias. Las innovaciones en equipo y técnicas reflejan la colaboracién intermodal entre las redes de
transporte ferroviario, marftimo, viario y céreo,

Durante la Oltima década, un 20% de los ingresos brutos de los Estados Unidos se han invertido en transporta=
cidén (incluyendo la proporcionada por automéviles particulares). Esto ocurre en mayor o menor grado en otras par
tes del mundo, y o medida que el costo de las mercaderfas y de 1o mono de obra aumenta, los que los despachan
buscan continuamente el modo de disminuir los gastos de transporte. El resultadg i6gic jende g r
cada vez més uso de los ferrocarriles, que siempre han sido el método de acarreo més barato por tierra (aparte de
ciertas tuberias y oleoductos), T TT——

* ElSistema Ferroviario Nacional y sus Perspectivas. Conferencia dictada con motivo del IV Congreso Nacio-
nal de Ingenierfa, Ing. Jaoime Gonzéles, Jefe Depto. Transportes FEGUA, Nov. 1969,

** Tronsporte de Carga por Ferrocarril Vital para Desarrollo de los Paises. Revista Servicios Publicos, Ju =
nio ~julic 1969,



CUADRO Na 2

PASAJEROS Y CARGA TRANSPORTADA POR LOS FERROCARRILES

_E x poarAcion _ - Jmpertagién, Carga Local y Total
Afo Pasajeros nano até Otros Articulos Total Export. Encomiendas Carga
{Tons) {Tons) (Tons) (Tons) (Tans}
1951 3,856,426 206,627 68,415 40,579 315,621 330,147 326,163 971,931
1952 3,987,386 150,028 74,221 48,335 272,584 325,065 367,836 965,485
1953 4,237,316 - 287,406 70,604 34,343 392,353 316,243 373,207 1,081,803
1954 4,217,598 239,795 58,053 22,631 320,479 297,074 360,004 977,557
1955 4,198,785 202,787 73,868 42,073 318,728 399,944 362,108 1,080,780
1956 3,912,751 214,646 71,466 45,806 331,918 420,501 352,918 1,105,337
1957 3,479,655 208,977 80,977 29,394 319,348 413,515 366,483 1,101,346
1958 3,033,064 187,517 80,237 21,733 289,487 352,192 348,676 990,355
1959 2,534,011 220,885 93,254 18,671 332,810 332,349 310,583 975,742
1960 2,000,226 306,598 78,028 25,097 409,723 321,105 277,279 1,008,107
1961 1,770,761 241,353 78,603 19,725 337,681 289,701 256,137 885,519
1962 1,668,391 158,513 101,343 27,080 286,936 318,848 203,547 809,351
1963 1,786,361 179,587 86,120 46,486 312,193 321,017 229,360 862,570
1964 1,757,455 143,657 60,757 40,246 244,660 293,639 209,202 747,501
1965 1,601,278 56,847 82,330 39,402 178,579 262,296 203,215 644,090
1966 1,647,208 86,072 85,191 61,551 232,814 238,867 223,097 694,778
1967 1,437,720 119,889 54,150 66,767 240,806 209,193 221,733 671,732
1968 1,061,162 136,000 20512 31,351 187,864 163,184 114,363 467,411
1963 4319 117
E G'}.".mm

* FUENTE: Direccidn

General de Estadistica.
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RSIDAD OE $ ’
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CUADRO No. 3

CARGA EXPORTACION EN TONELADAS (POR MES Y ARO) BANANO, IMPORTACION EN TONELADAS (POR MES Y ANO) MOVIDA POR EL
CAFE, OTROS ARTICULOS (MOVIDA POR EL FERROCARRIL) FERROCARRIL
Mes 1965 1966 1967 1968 1969 Mes 1965 1966 1967 1968" 1969
Enero 18,296 22,836 20,821 Intervencién 21,958 Enero 19,581 17,418 19,430 Intervencidn 15,209
Ferrocarriles Ferrocarriles
Feb. 20,098 23,350 20,996 ---- 17,404 Feb. 14,671 14,890 17,715 —.—- 1,322
Marzo 22,037 29,114 30,110 13,968 25,108 Marzo 23,194 20,113 17,420 7,648 7,561
Abril 11,946 23,220 22,922 30,189 22,264 Abril 24,727 19,617 13,506 19,136 15,154
Mayo 11,560 21,447 26,632 26,298 21,554 Mayo 20,041 21,601 19,629 16,017 8,743
Junio 15,505 19,307 26,201 19,471 -—-- Junio 24,381 19,938 15,557 24,709 ————
Julio 10,353 17,695 15,343 15,082 - Jultio 28,900 21,995 22,132 17,342 -—--
Agosto 7,198 9,074 8,490 10,158 -—— Agosto 24,104 18,807 16,793 18,610 -—--
Sept. 11,315 12,934 14,341 8,454 -—-- Sept. 23,986 20,425 16,232 11,835 ----
Oct. 15,572 13,831 15,228 20,709 ---- Oct. 20,378 17,752 16,443 17,198 ----
Nov. 14,399 15,376 18,675 26,231 ---- Nov. 19,537 21,282 17,759 14,084 -——-
Dic. 18,291 22,385 21,037 17,704 ---- | Dic. 18,796 25,029 16,577 16,569 -——-
Total Total
Anual 76,570 230,569 240,796 187,864 333,000% Anual 262,296 238,867 209,193 163,184 217,000*

(Sin contar me-
ses de energ y

febrero)
" Se sacd un total, sin contar meses de enerp y febrero * Hasta el momento del desarrollo de esta tesis no se
en los cuales hubo intervencién estatal en e] ferro- encontraban tabulados los meses de 1969 que aparecen
carril, en blanco, por lo que se puso un valor total estimado

por FEGUA para dicho afio.
FOENRTE . FERROCARRILES DB UATEMA LA,
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Por otra parte, los despachantes y los clientes que reciben las mercancias también exigen servicios mejores y
mds répidos. Debido a eso los paises donde los carreteras son buenas, las flotillas de camiones estdn aume n tando
su cuota de articulos perecederos. Los aviones también llevan cada vez més cargas.

Todas las formas de fransporte son vitales para el desarrollo econdmico de los pafses. Muchos de ellos se preo
cupan por subsanar las deficiencias de su red vial y ferroviaria, especialmente para poder explotar mejor sus rique=-
zas naturales. En aquellas naciones donde los sistemas de transporte estén extendidos, se realizan esfuerzos por dis
minuir los costos y mejorar el servicio. Una manera de conseguir ese objetivo es: coordinar los diferentes medios
de acarreo, politica seguida tanto por las empresas particulares como por el Gobierno.

Uno de los ejemplos més impresionantes del desarrollo del servicio combinado es la modificacidn casi inme =
diata de los buques de carga corrientes ahora preparados para satisfacer los exigencias del transporte de mercade-
rias en recipientes, sobre todo en las lineas dedicadas al gran tréfico comercial del Atléntico Norte. El afio pasa -
do jos barcos que navegan entre los Estados Unidos y Europa transportaron unos 200,000 recipientes de un tamafio
equivalente a 20 pies. Los recipientes gozan de popularidad porque satisfacen los dos anhelos de los usvarios: dis=
minuyen los costos y mejoran el servicio de carge, debido a que van desde el puente del buque a la puerta del con
signatario sin que haya necesidad de abrirlos, ni de traspasar a ofros envoses su contenido, es posible disminuir las
pérdidas ocasionadas por dafios, robos y seguros excesivos, logréndose también una reduccidn en las tarifas mariti-
mas.

Ademés, las cargas recipientadas generalmente |legan a su destino en la mitad del tiempo requerido por los
despachadas en envases corrientes. éEn qué forma afecta esta evolucion de fa manera de transportar las mercancias
a los paises poco industrializados como Guatemala ?, nos preguntaremos, El auge de la recipientacian estd dando
per resultado una notable disminucién del nomero de buques destinados al transporte de cargos froccionadas en ca-
jones o bultos relativamente pequefios, de lo cual se deduce que la utilizacién de puertos carentes del equipe ne-
cesario para manipular recipientes disminuind en forma graducl, o que las tarifas para el transporte con dichos en~
vases irG en sumento. A esto podemos agregor que en Guatemala es diffcil ubicar un ferrocarril de velocidad muy
alta, debido o que las pendientes en Guatemala son grandes, asi como que las distancias de polo @ polo son rela=
tivamente cortes. De Guotemala a Santo Tomés de Castilla tenemos 300 Km., mientras que de Paris a Marsella
existen més o menos 1,000 Km. con velocidades de 100-150 Km. /hora.

Pero por otro lado tenemos, que no sélo es la poca potencia de las méquinas o las pendientes pronunciadas | a
razén del desplazamiento lento del ferrocarril, sino que hay otros factores actuoles como son:

1. de mantenimiento por deterioro de méquinos;
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2. pérdida de tiempo por movimiento de trenes dentro de los patios (no pudiéndose estos Gltimos amplior més den«
tro de sus actuales instalaciones);

3. pedir vig, en la via férrea (cuando hay varios trenes o algtn motor en la via, pues hay que esperar);

4. mal sistema de carga y descarga de mercaderia local (especialmente la de importacién) pues no se cuenta con
un buen sistema de transportacién, ast como tampoco con un buen equipo de descarga. A este respecto pue-
de ayudar grandemente un sistema de recipientacién adecuado como el expuesto en parrafos anteriores, lo cual
serfo menos costoso en manipuleo, asi como en pérdida de tiempo que inciden en la economia en general del
sistema. 51 no se llegara a utilizar un buen sistema de recipientacién, se tendrian que usar carritos cargado-
res de mercaderjas fraccionadas, que darfan lugar por otro lado a sacar personal e indemnizar, cosa que ten-
dria un efecto econdmico perjudicial al principio, pero que o la larga se apreciarian sus beneficios;

5. que la Aduana ya no se dd abasto para el control de mercaderfas de entrada y salida, y que debido a esto tie-
nen que esperar cargados los vagones en los patios de Gerona a ser cargados o descargados, obstruyendo de es
te manera el trénsito, no sdlo automotor, sino de los propios trenes, ocasionando asf, pérdida enorme de tiem-

po.

La Soluctén es la Carga de Regreso *
El grado en el cual algunos paises pueden participar en la recipientacién (como problema que afecta también
urbanisticamente de manera indirecta, pues un mal sistema acarrera problemas en la descargo dentro del érea ur -
bana como sucede actualmente) estd limitado por la clase de productos que exportan. Los que se encuentran en
vios ge desarrollo generalmente importan mercaderias que por su forma se adaptan particularmente a la recipienta=
cidn. Pero las mercaderios que ofrecen suelen ser materias primas, v otros articulos veluminosos poco aptos para
ser acarreados en recipientes, Una de las soluciones a este problema serfa instalar en esos pafses fabricas que ma-
nufacturardn parcial o totalmente las materias primas hasta darles formes apropiadas para la recipientacién.

Se necesita Equipo Ferroviario especial *

Para permitir la manipulacién completa de la carga recipientada, los ferrocarriles deben poseer vagones capa-

* Transporte de carga por ferrocarril - vital pora el desarrollo de los pafses. Revista Servicios Poblicos. Junjo— ju=-
lio 1969.
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ces de recibir los recipientes y equipo adecuade de manipulacién, tal como grias o méquinas de carga lateral, pa-
ra poner los recipientes sobre los vagones y retirarlos facilmente de ellos. Ademés, las empresas ferroviarias habrén
de ponerse de acuerdo con las marftimas y con las de fransporte vial, a fin de crecr terminales donde se puedan
cambiar eficientemente esos recipientes. Al mismo tiempo todos las compaffas deberén hallar la manera de combi-
nar los servicios y las tarifas, asi como de llegar a un acuerdo respecto al intercambio.

Para aquellos pafses, donde la combinacién de servicios no es aim necesaria, seré importante mejotar los fe-
rrocarriles a fin de que ofrezcan servicios mejores o més baratos, o las dos cosas a la vez. Lo ideal es tener una
Iinea que satisfaga las normas actuales de rendimiento. En el Qeste de Australia, por ejemplo, se terminé en ene-
ro de 1969 el Mt. Newman Ore Railroad (Ferrocarril del mineral de hierro del Monte Newmen), el cual posee vias
de ancho normal y rieles continuos soldados. Esta |fnea moderna de trabajo pesado de 425 Km. de largo (Guotema
la -Flores, Petén 403 Km.} llevaré mineral de hierro en vagones de 90 toneladas. En la época de mayor actividad
se acarreardn 12,000 toneladas de este producto en trenes de 135 vagones. La linea se construyd en sélo 14 meses
y costd varios millones de délares australianos. Su propésito fue transportar hasta 20 millones anuales de toneladas
de mineral desde las minas de Newman hasta el Puerto Hedland, donde se carga en barcos con destinoa fébricas de
acero Japonesas y Australianas. Guatemala, por ejemplo, podria transportar por medic de una futura linea al Pe-
tén, carga hacia la capital y a otras regiones, asi como maderas hacia los Puertos de Barrios y Santo Tomés de Cas-
tilla, pudiendo de esta manera tener un renglén mayor de exportacién para fortalecer no sélo nuestra economia,
sino justificar lo inversién de la ampliacidn de la linea al Petén y a la Exmibal en 1zabal.

51 bien este ferrocarril Australiano no constituye un ejemplo tipico de las operaciones ferroviarios en todas
partes, si lo es de la calidad y la capacidad que es posible obtener en los sistemas modernos para satisfocer toda
clase de demandas.

En la mayoria de los pafses existen ferrocarriles, Existe también una necesidad general de Iineas adicionales.
Las mejoras de las vias férreas pertenecen a dos categorias:

1. aspiren o aumentar la capacidad del ferrocarril, y
2. o mejorar su eficiencia.

En la primera categoria hallamos el método béisico de aumentar ia capacidad mediante el reemplazo de los rie
les existentes, por otros més pesados. En algunos regiones, Tas vios de mayor capacidad tienen rieles que pesan en
promedio 65 kilos por metro.

Pora que la marcha sea més suave y segura a altas velocidades, se sueldan tramos de 12 metros para formar sec



CUADRQO Ne4

@ INGRESOS POR MOVILIZACION DE CARGA*

(Miles de Q.)
IRCA FESUA Incremento
Productos 1968 1969 1 93:;;9“3 16704
TOTAL 2,755.9 3.597.5 3.0 1.002.4
Exportacion 1.030.9 1.680.4 64.0 52¢.8
Banang 518B.6 866.1 66.0 165.5
Cafe 147.4 3108 127.0 ‘ 99,1
Varios 364.9 5225 43.0 262.2
Importacion 1.173.0 1,310.2 12.0 3515
Local 476.0 5109 18.0 106.5
Encomienda 76.0 77.0 1.3 17.6

* Salo sa incluye ingreso por flete,

Trimestre Enero-Marzo 1970; se espara alcanzar Q.4,529,000.00 durante dicha afio,

CUADRQO Ne5

@ INGRESOS ESTIMADOS - PERIODD 1970-1980

1wWo 191 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 o/e
1] Flews 4.529.000 4 583.000 4.637,000 4691.000 4.746,000 4.800.000 4.854,000 4 908,000 4.962.000 5 016,000 5.070.000 57.6
21 Pasajeras 62000 JEGO00 0060 LO00 3ID000 4000 IRAMN0 392,000 R6000 401000 405000 5d
3) Correns y Encomiendss 94000 05000 95000 97000 PUOD0 94000 100,000 102000 103,000 104.000 115,000 1.4
4) Cemora y Almacanaje 7000 G000 7000 7000 7000 2000 7000 7000 7000 FOD0 E000 04
51 Ingresas Puertos 1.695.000 1.715,000 1.738.000 1,756,000 1.776.000 1.756,000 1,817,000 1.837.000 1.657.000 1.877,000 1897 00U 5.3
6) Oteos Ingreses 13,000 14000 14000 14000 144000 14000 14,000 14000 15000 15000 15000 0.2

8.700,000 6.780.000_6 850,000 6:940,000_7. 020,000 7100000 7,180,000 7.260.000 7.380,000 7.420,000 7.500,000

FUENTE a) Presupuesto de Ingresos pars 1670,
5l Estimacién Ingresos Futuros, Depsriamentg de Venlas

.- BL CUADRS N* 4 iWMDich @uk PARA Ky, ARlo Dw 1963 can REIPRCTO AL &Ko 1944, BL T HaRESo
Pox Shevicio DE CARGL PRL FRRROCAREIL AUMBHTS BN un 319, Y PARA EL pRimER
TUMBETLE DR 190 S 2 REGIITEA un INCREMEMTO 4 Dicional DRL ¢/ . Lo cual

ITnDich Rul &L AUGE DPRL PaRQocaciylL & MUBSTRA ™mETS s
REILGArITACIIN Y MACIOMALIZACST. PeersTigeg A pheTiR DB S0

2-%L cubpRo H* D 1HPICh LOS IHGRESEs ESTImADSs PARL LA DECADA 1990~ 1980, L0
CUAL MURSTRA QuUE L& PALTA DR PASATERAS como PR CARGA (Pllﬂciﬂl.ﬂlh"rlz e sp-
RA uona RESTRICLIGN PARA BL OR34UROLLO PUTURD DRy FLARROCARRIL Bir U ToMALL,
PURS HAS THBICAM UH AUMENTO DERIGPICO BN LA MAYORA DB LaF RENGLD WGS.

FOBMTER: "BL PRARDcARAIL B 30 Mubva ATAPL' RRvista B9iTAPA PoR FRGUA EnBRe 1969 - Tunio 130
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ciones de 400, y luego se los deposita en el terreno. AllTse soldan unas a otras, de modo que forman rieles con
tinuos.

Otro método de aumentar la capacidad de una |ihea férrea es eliminar tantas curvas y pendientes como sea po
sible. Lo ideal es mantener el declive en un méximo de 0.5%, y sélo llegar al 1% en zonas montafiosas donde
el costo bajo de los tineles hace que sea costoso reducir el declive grande.

El Mantenimiento afecta la Economia

et s e e e . s S e —— —

En la categoria 2), los mejoras que contribuyen a la eficiencia incluyen la adicién de nuevas locomoatoras ca-
paces de arrastrar cargas més pesadas, come las de funcionamiento con diesel, y de exigir menos mantenimiento;
vagones nuevos de mayor capacidad que también requieren menos mantenimiento; y nueva maquinaria para mante-
ner las vias con mayor rapidez y menos costo. Naturalmente, que las mejoras del lecho de la via contribuyen tan-
to a la eficiencia como o la capacidad.

A este respecto puedo decir, que las operaciones de Fegua (Ferracarriles de Guatemala) fueron anunciadas pa
ra 1970 con un presupuesto de Q. 13,667,400, indicando que en los 12 meses de 1969, desde que principié o actuar
Fegua como empresa del estado se ha logrado incrementar el movimiento de carga a larga distancia y de alto tone
laje, en més de 100,000 toneladas que se traducirén en un aumento en los ingresos en mas de Q. 1,500,000.

Por otro lado, se adquirieron 20 locomotoras de vapor de segunda mano que pertenecian a la United Fruit Com
pany, con el objeto de que reforzara el equipo de arrastre existente. Sin embargo, las necesidades de |a empresa
demandan la adquisicién de nuevas unidodes que permitan la substitucién del equipo que no estd en buenas condi-
ciones.,

Estd anunciada la compra de 18 locomotoras diesel eléctricas que iniciardn sus operaciones a mediados de. ...
1970, y que por economias en combustibles, materiales y mano de obra dejarén beneficios a la empresa no menores
del medio millén de quetzales anucles,

Lo anterior est4 estipulado como uno de los renglones que tienen como finalidad el plan de modernizacién de
la empresa y que causaré uno de los impactos mayores produciendo cuantiosas economias.

Los otros renglones comprenden la reorganizacién y modernizacién de Puerto Barrios, donde se invertirén ...
930,000 quetzales, tanto en equipo como para balancear las néminas de trabajadores, que permitiré ofrecer al usua
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rio un buen servicio y o la empresa le reportars utilidades anuales por valer de 400,000 quetzales.

El otro renglén a considerar seré el reacondicionamiento de la via pues en vista del deterioro acaecido en los
Oltimos cuatro afios por el poco cuidado que les proporciond la IRCA, se hace impostergable la realizacisn de tra-
bajos de reacondicionamiento en las cuales se invertirén Q. 1.26 millones de quetzales, siendo los beneficios de
esto, en primer lugar lo seguridad en el servicio, y en segundo lugar la disminucién de los costos de operacién.

Otra mejora que une las dos categorios de aumentor la copacidad y eficiencia del ferrocarril, es un control
centralizado del tréfico, pues éste no sélo permite hacer correr un ndmero mayor de trenes més répidos, sino que
asimismo elimina la necesidad de mucho trabajo manual en el sistema.

También beneficia a ambas categorias el agregado de nuevos patios, los cunles aumentan la capacidad de la
empresa, en que puedan maniobrar més trenes en menos tiempo. Lo mds nuevo en ello, es el patio de lomo con re-
tardacién y clasificacién autométicas, en el cual una computadora cataloga autométicamente la composicidn de un
tren y decide a qué desvio se debe enviar cada vagén, Otra computadora controla el grado de retardacién que ca
da vagén requiere para rodar suavemente hasta el fin del romal de clasificacisn, Esa computadora percibe el pe=
so del vagén y su rodabilidad, y luego transmite esos datos a los controles que hacen actuar los aparatos retarda-
dores,

La computadora esté rehaciendo virtualmente los ferrocarriles.  La primera aplicacién del sistema electrénico
de eloboracién de dotos, es generalmente en el departamento de contabilidad donde acelera el proceso de preparar
los pagos de sueldos. Luego las compafifas hallan que pueden encargar a la computadora otros trabajos cuando ha
terminado con aquél. Estas labores incluyen contabilidad de los vagones, preparacién de cuentas y de gastos de
intercambios y acumulacién de datos estadisticos Utiles para desarrollar nuevos mercados.

Los servicios o incentivos que puede ofrecer el ferrocarril en Guatemala en el futuro son, por un lado:

1. que se esté trabajando en la comisién nacional de transportes para reguler la tarifa de carga, a efecto de que
los dividendos estén balanceados entre los diferentes tipos de transportes para que no haya perjuicio de uno
con respecte a otro;

2. se estd contemplando dentro del plan a llevarse a cabo la entrega de encomiendas a domicilio, asi como la en
trega y recibo en bodegas, especialmente determinadas para el caso, pues se dé el caso que el transporte auto-
motor cumple muchas veces este servicio, habiendo incluso dentro de dicho gremio una competencia des leal,
o sea que el pasaje del transportista no esté bien regulado, asi como que no existe un control de tarifas por
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transportacién de mercancios en todos los medios de transportacién que hace que existan irregularidades con=
traproducentes para el buen servicio de todos ellos;

3. que se llegue a usar el ferrocarril porque verdoderamente se necesite, por su rapidez, economia, poco costo de
fletes, facil transportacién de carga pesada, etc.

Transporte de Pasajeros

Como se dijo anteriormente en la parte histérica, el ferrocarril en Guatemala fue construido a finales del Si-
glo X1X y comienzos del XX, habiendo en esa época escasas vios de comunicacién, como caminos para carretas de
bueyes, carreteras, veredas, etc. ra la transportacién de personas como de mercancias.

’ » PQ P

Vino el ferrocarril a convertirse en la principal via de comunicacién en todo el pafs, comunicando desde Te-
cin Umén hasta la frontera con El Salvador y desde el Puerto de San José hasta Puerto Barrios.

Pero, varios afios después del buen desenvolvimiento del transporte por Iinea férrea, se construyeron carreteras
paralelas al ferrocarril que incrementaron el transporte de personas y mercaderias por medio de autobuses y camio=
nes, y esto bajé considerablemente el servicio del ferrocarril por haber sido rebasado principaimente en cuanto a
rapidez se refiere.

La Carretera al Atléntico perjudico a los Ferrocarriles tanto en carga como en pasajeros

El 29 de julio de 1953 se firmé el contrato con la Morrison Knudsen de Centro América, aprobado por Acuer-
do Gubernativo del 30 de junio de 1953, por un valor de Q. 4,800,000 pura construir la Carretera al Atléntico. La
obra fue recibida el 10 de agosto de 1955 e incugurada el 13 de septiembre de! mismo afo.

Al quedar unida (en 1957) lo capital con el nuevo puerto de Matios de Gélvez, hoy Santo Tomés de Castilla,
por medio de la carretera al Atlantico, el servicio de transportes motorizados vino o crear una seria competencio al
servicio ferroviario; hasta entonces los ferrocarriles en manos extranjeras habfan gozado de una situacién monopd-
lica casi perfecta en lo referente a pasajeros y carga; por lo cual en ese tiempo el transporte de pasajeros rindid
volOmenes extraordinarios, alcanzando su mayor grado en la veintena de afios comprendida entre 1937 y 1957, vy
llegando a su climax en 1953.
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En 1939* el nimerc de pasajeros transportados fue de 1,663,688 pasajeros, y fue oscendiendo dicho nimero
hasta llegar en 1953 a un méximo de 4,250,000 pasajeros transportados, lo cual muestra el auge que tuvo el fe-
rrocarril en los mencionados afios en cuestién de transporte de pasajeros (ver gréfica pégina siguiente), y por con-
siguiente rindid dividendos verdaderamente econdmicos para el ferrocarril,

Pasado el afio de 1956 dicho volumen de posajeros comenzé a decaer pronunciadamente debido al auge del
transporte automotor mds répido, como también de lo apertura de la Carretera al Atléntico como ya se dijo ante-
riormente.

He considerado como auge del ferrocarril desde el afio de 1939, ya que en este afio habia mucho menos pobla-
cidn en Guatemala, y por tanto en proporcidn, la cantidad de pasajeros se puede considerar como numerosa.

La Onica poca competencia en ese enfonces era la que habia abierto la transportacidn aérea en la importa-
cién de algunas mercaderias de poco peso y volumen, y de mucho valor (medicinas, instrumentos quirGrgicos, arti-
culos de tocador, materiales de fotografio y otros bienes de lujo).

Por la Carretera al Atléntico comenzaron a moverse mercaderfas de importacién que obtenian ventajos de un
servicio més personal y cuidadoso, que son muy susceptibles de rotura, y cuande su destinatario deseaba un servicio a
domicilio, tales como refrigeradoras, radios, televisores, tocadiscos, etc. Mercaderfas como los combustibles movi=
dos en carros tanques también se movieron por la carretera; el uso de trailers también permitid troer por carretera
carros armados y cargas regularmente pesadas, pero dando como resultado un ruinose estado de nuestras carreteras y
puentes que ho estin disefiados en su mayor parte para cargas muy pesadas.

El movimiento de pasajeros por ferrocarril en Guatemala no rinde ni rendird dividendos verdaderamente eco-
némicos para la empresa, media vez no se hagan modernizaciones circunstanciales en su equipo, lineas, y sistemas
de operacidn, lo cual ya ha comenzado o hacerse. Creo que la ampliacién del ferrocarril a nivel Inter Centroome
ricano con ferrocarriles de alta velocidad podric manifestar un auge del pasajero por dicho medio.

Mientras no se lleguen a perfeccionar los anteriores aspectos, se podré compensar dichos dividendos con un
buen sistema de transporte y entrega de encomiendas.

*  Direccidn General de Estadistica.
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CUADRO No.T

HUMERO BR PASATEROS TRANSPORTADDS Por Los PERROCAREILES

1339 — 1960

Total la Clase 2a Clwe
Afio NOmero Pasajeros  NOmero Pasajeros  NOmero Posajercs

1939 1,663,688 103,751 1,559,937
1940 1,467,466 89, 144 1,378,322
1945 3,855,209 128,892 3,726,317
1950 3,826,711 100,287 3,726,424
1954 4,217,598 93,603 4,120,995
1955 4,198,785 86,947 4,111,838
1956 3,912,751 45,485 3,847,266
1957 3,479,655 62,493 3,417,162
1958 3,033,100 58,600 % 2,974,500 %
1959 2,534,000 42,434 % 2,491,566 »
1960 2,000,200 38,500 » 1,961,700 %
1961 1,770,800 33,330 = 1,737,470
1962 1,668,400 18,742 # 1,649,659 %
1963 1,786,400 10,730 + 1,775,670 »-
1964 1,757,500 6,092 % 1,751,408 %
1965 1,602,281 4,048 1,593,233
1966 1,647,208 3,890 1,643,318
1967 1,437,720 3,568 1,434 720
1968 1,061,162 2,302 1,058,860
1969 1 319,11 ——

Los datos de la y 2a clase de 1958 a 1964 estén tabulados propor-

cionalmente dado que no se encontraron datos exactos.
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Renacimiento del Viaje por Ferrocarril *

El carécter de nuestro pals esté cambiando répidomente. Nuestros pueblos sorprendidos en medio de las revo-
luciones sociales y econdmicas del Siglo XX, se esfuerzan en resolver problemas siempre nuevos y acuciontes con
la ayuda de una nueva tecnologfa. El fransporte es uno de estos problemas, una logistica de gentes que a diario se
trasladan a través de su medio urbano, pero a este problema se oponen elementos de transporte més rapidos y més
seguros, secundados por un computador, que esté ayudando al hombre a comprender el medio ambiente que le ro -

dea y a someterlo a su dominia.

En Washington, D. C., la oficina de transporte de superficie a gran velocidad, perteneciente al nuevo depar-
tamento {ministerio) de transporte, esté estudiando las necesidades de transporte del pasillo nordeste del pais, que
se extiende desde la capital hasta Boston. Un ordenador (computador) procesa los datos que ahora se estén recopi-
lando acerca de los viajeros que efectban el recorrido entre Washington y Nueva York en el Ferrocarril Pennsylva
nia Central. Estos datos sirvieron de referencia para efectuar una comparacién, obtenida de los nuevos trenes de
gran velocidad cuya entrada en servicio comenzé a finales de 1948, después de una serie de demoras.

Un grupo especial de estudio del Gobierno y de la Industria, integrado por representantes de las industrias
eléctricas y del ferrocarril, y del departamento de transportes de Estados Unidos previé la entrada en servicio de
frenes dotados de una velocidad de 110 millas por hota (176 Km/hora) tan pronto como se superasen los problemas

técnicos.

El estudio se ocupa de manera especifica del tréfico de pasajeros por ferrocarril en el servicio de la Compafiia
de Ferrocarriles New Haven entre New York y Boston, denominado "Linea de la Costa” de una longitud de 229 mi-

Has (365 Km.) con cinco estaciones intermedias.

La velocidad que llegan a olcanzar ha permitido o estos trenes eléctricos reducir el tiempo de viaje desde
Washington a Pennsylvania, en el centro de Manhattan (contando las cinco paradoes intermedias) a un poco menos
de tres horas, con un chorro de 35 minutos con respecto o los trenes més répidos, y de unos 50 minutos en relacisn
con el tiempo medio de viaje de los trenes convencionales de 80 millas por hora (128 Km/horo) que operan en esa

Ifnea.

Por aire no se llega mucho antes

. ol e

Esta duracién de dos horas y cuarenta y cinco minutos para el recorrido Washington - New York, resiste favo -

* Renacimiento del viaje por ferrocarril. Revista, Proceso de datos, No. 4. 1.B.M. Nov. 1969.
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rablemente la comparacién con la duracién del viaje por avidn, si se incluye el tiempo de desplazamiento entre
el ceropuerto y el centro de la civdad y viceversa. Se esperan reducciones de tiempo proporcionalmente més ele-
vadas con la pueste en servicio de nuevos trenes propulsados por turbinas de gas en el recorrido Boston - New York.
£l efecto combinado del aislamiento insonoro, las alfombras gruesas, y la tapicerfa antisonorizante aumentarén el
confort de los pasajeros, a lo que también contribuiran las suspensiones mejoradas en los vagones, el bajo centrode
gravedad, y los ejes dirigidos que permitirdn tomar los curvas més de prisa.

Se confia en que el estudio también ayudard o determinar si las mejoras en el servicio pueden reanimor el trd-
fico de pasajeros por ferrocarril  El nOmero de trenes, y el voelumen de pasajeros por ferrocarril han disminuido en
forma dréstica en los Oltimos afios, mientras que, en las rutas aéreas, y en las carreteras el tréfico es cada vez mas
intenso.

. s * . . . . n -
La Modernizacidn ™ convierte los Ferrocarriles Europeos en un medio de transporte veloz, eficiente y cémodo.

Los nuevos trenes internocionales |lamados Trans=Europ Express (TEE) de alta velocidod han hecho resurgir !
empuje del ferrocarril en cuanto a medio de locomocién para pasajeros. Se tiene el caso que uno de los ramales
(Paris=Bruselas ) hacen el viaje veloz, suavemente y sin ruido entre dichos puntos. Se alcanza fécilmente una ve-
locidad de 145 Kms. por hora. No se siente tragueteo alguno pues los rieles estén soldados entre s en una solao
banda continua. Poseen aire acondicionado y materiales aislantes en su interior para evitar ruidos.

Este tren, el "Etoile du Nord" no es el Onico. Pertenece a una nueva especie de trenes internacionales que
atraviesan Europa. Hasta ahora hay 24 de estos trenes de |inea aerodindmica que recorren el continente Europeo
con velocidad ultrarrdpida y que prestan al pasajero la atencidn de tiempos pasados. Han tenido un éxito incref-
ble, por ejemplo en la mencionada linea (Paris-Bruselas), el ndmero de pasajeros ha aumentado en un 300 por cien
to en los Gltimos ofes. -

El TEE debe su existencia a lo incierto de los viajes por avién y a la impaciencia de los précticos Europeos
con la incomodidad y lo cansado de manejar automdvil en carreteras atestadas. Los ferrocarriles se han aprovecha-
do de esa impaciencia y se atraen pasajeros brindéndoles nuevos refinamientos, ademés de ropidez y comodidad.

En viajes de 500 a 600 kildmetros el tren debe resultar més préctico, si se tiene en cuenta lo pesado de mane-
jar por automdvil esa distancia, asT como los gastos de gasolina y mantenimiento, que por ferrocarril ya se encuen-
tran absorbidos dentro del pasaje. Si se tiene en cuenta los viajes por avidn, frecuentemente hay demoras por mal

*  Vuelven los viajes en tren "o lo gronde" = Selecciones del Reader's Digest, Sept. 1968.
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tiempo sobre todo en época de lluvias y en algunos lugares (no el caso de Guatemala por de pronto) el tiempo que
se tardan los pasajeros del centro de una ciudad ol aeropuerto y viceversa.

Por eso creo que el posible renacimiento del ferrocarril de Guatemala en cuanto a pasajeros se refiere, serfa
en gran parte:

1. Anivel Inter-Centroamericano, pues es a largas distancios en donde se acentian sus ventajas.

2. Se proyectarian todos los trenes movidos por Diesel para evitar el cambio ( locomotoras de vapor ) en las fron-
teras,

3. Se ganaria tiempo adicional llevando funcionarios de aduana a bordo de los mismos trenes, con lo que se eli-
minarian los inspecciones al pasar de un pais a otro.

Con pasajes poco més del veinte por ciento més caros que los de primera clase de frenes corrientes, los de la
Trans=Europ-Express ganan dinero. Aunque basta que operen entre el 50 y 60 por ciento de su capacidad para sa=
car los gastos, algunos trenes {(como el "Cisalpin" de la ITnea Parts - Lausana) funcionan con el 98 por ciento de su
capacidad. Al presente, los trenes (TEE) enlazan 100 ciudades en ocho pafses, y la red sigue creciendo.

El itinerario se prepara teniendo muy en cuenta a los hombres de negocios. El viaje de Zuricha Paris, por
ejemplo, se hace en cince horas y 55 minutos.

Ya existen en otros pafses, trenes de alta velocidad como la Ifnea Tokaido del Japén que costd varios millo -
nes de dblares, o el "Répido" Canadiense, que ha reducido a cinco horas el viaje de Toronto a Montreal. También
en los Estados Unidos, como ya se expuso, revive el interés por los ferrocarriles. Allf se han hecho pruebas en que
se han alcanzado velocidades de 245 Kms. por hora sobre rieles soldados.

El interés por los trenes de lujo para pasajeros estd muy vivo todavia, y tienen hoy mejores perspectivas qu e
nunca, como lo han demostrade los mencionados ferrocarriles.

El renacimiento del viaje por ferrocarril, creo yo, podria aliviar la presién creciente que experimenton  ofras
formas de transporte. Las consecuencios que se deriven del estudio, se extienden a todos los sistemas de transporte
de América, muchos de los cuales se enfrentan, segtn he podido constatar, a problemas similares. Cualquier aite-
racién que se introduzco en estos sistemas puede, a su vez, tener consecuencias trascendentales en el desarrollo
econdmico, social y urbanistico de oquelias regiones a las que afecte.
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A medida que se reduce la duracidn del viaje por ferrocarril, y se obtiene un acceso mas fécil a los comuni -
dades de una gran extensién, aumenta, a mi manera de ver, la posibilidad de nuevas oportunidades para los traba-
jadores, las industrias y las empresas, pero la consecucién de estos planes dependeré principalmente de la  veraci-
dad de la informacidn en la que se basen estas decisiones. La clave para conseguir esta informacién lo tenemos
en manos del viajero o futuro viajero habitual, asf como de una correcta operacién e informacién por computadora.

De acuerdo con las condiciones de un contrato federal con el Pennsylvania Central, los trenes de alta veloci-
dad funcionarén regularmente en Washington y Nueva York en una demostracién de dos afios de duracisn. El pro-
yecto es uno de los dos autorizados por el Congreso en 1965. El otro proyecto se refiere a la puesta en servicio
de trenes propulsados por turbinas de gas entre Nueva York y Boston, que ya se encuentran en servicio y alcanzan
velocidades fantésticas de hasta 300 Km. por hora.

Los problemas técnicos que se han superado comprenden la facilidad y rapidez de entretenimiento de los com-
ponentes eléctricos de los vagones, el agrietamiento de las ruedas durante el frenado, a consecuencia del calor,
la inestabilidad a alta velocidad en el tendido aéreo de alimentacidn de energia, y la insuficiencio de suavidad
en la rodudura de los coches.

Este estudio tiene por objeto determinar las necesidades, demandas y habitos del pasillo del nordeste de los Es-
tados Unidos en materio de viajes, y especialmente la reaccién ante los nuevos frenes que se han puesto en servi-
cio como parte de un proyecto de demostracidn de dos afios de duracién.

Estos nuevos trenes ofrecen comodidades tales como teléfonos, desde los cuales los pasajeros pueden comuni -
carse o larga distancia. Estos trenes han sido proyectados para ofrecer un transporte confortable y seguro en todo
tiempo, a velocidades que hacen que los recorridos de centro a centro de ciudad resulten més agradables.

Se trata, en esencio de un estudio de mercado, en el que el pasillo del nordeste de E.E.U.U. actda como un
heraldo que puede influir en el transporte de superficie en la mayor parte del territorio, para una generacién como
minimo.

4,- Consideraciones UrbanTsticas de los Terminales en el Area Urbana

. — g, N i e S et e e N T — —— i, . e e S e e — ——— —-

Hacia finales del siglo pasado y principios del actual, los transportes ptblicos sobre linea férrea, se puede de-
cir que eron los Unicos capaces de desempefior las tareas de las comunicaciones que tenian necesidad de grandes
(para entonces) velocidades y de gran capacidad, ya fuese en nOmero de pasajeros como en peso de mercan cias.
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Pues, efectivamente, poco o nula era la competencia ofrecida por los transportes de carretera, dependientes aOn
de la traccidn animal, de limitada potencia, y de més limitada velocidod.

Por otra parte, en aguel tiempo se observa, en las carreteras extraurbanas, y también en la mayor parte de las
vias urbanas, la falta de un intenso movimiento, de modo que podiamos considerar |ibre, constantemente, una por-
¢idn, una faja de las calzadas.

Ahora bien, mientras para las principales lineas ferroviarias se construion adecuadas vios exclyidas de la cir-
culacién libre, para las |fneas de carécter secundario local, se consideraba mucho més préctico y econdmico seguir
las normales carreteras ya trazadas y asi aprovechar aquella fajo que podia considerarse, segim hemos visto, como
libre.

Por otra parte, dadas las caracteristicas del medio de transporte, el ferrocarril tenfa una neta ventaja sobre la
carretera, y las instalaciones de aquel dominaban en la organizacién urbana (ciudad) y regional, pasando por don-
de le era ¢émodo, con poca o ninguna preocupacién para los eventuales obstéculos al trénsito terrestre dentro o
fuera de la ciudad. En Guatemala, igual cosa sucedié en un principio, y con el correr de los afos ha dado lugar
al grave problema del paso del ferrocarril por la ciudad atraveséndola diagonaimente, y con los consiguientes pro-
blemas de cantidod de posos a igual nivel con el tréfico automotor, ocasionando una serie de molestias e inconve-
nientes que referiré méas adelante en forma més explicite.

Derivé de ahi, en la mayor parte de los casos, una situacién cadtica y difusa, especialmente en aquellas no-
ciones donde las lineas ferroviarias podian abrirse en régimen de casi abierta competencia, situacién que prontodio
sus frutos negativos, a medida que se fue formando el libre trafico motorizado por las carreteras y las ciudades y
terminé la mayoria de las veces en una situacién grave y absolutamente insostenible,

Caracteristico y muy pronunciado en este sentido fue el estado de hecho resuitante en el afio de 1914 en Chi-
cago (ciudad y zona de influencia) en donde era gran cantidad de lineas ferroviarias que atravesaban la ¢iudad
con graves problemas.

Es de notar ademés que en aquella densa red, muchos trazados de un modo especial en los que corrian en di-
recciones paralelas y a corta distancia, tenion un tréfico de convoyes de camiones muy reducido en ese entonces,
y ciertamente muy lejano del |imite de saturacién de las Ifneas en cuestién, y ofrecian ademés con su presencio o
nivel del terreno un obstéculo grave a las comunicaciones por carretera (interrupciones de los pasos a nivel). Todas
estas |Tneas escindian también abusivamente el territorio, tanto urbano edificable, como el agricola desarrollado
inmediatamente alrededor del primero, o poniendo en este aspecto un obstdculo grave & un ponderade desarrollo
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urbano, formando zonas que aunque bastante cercanas al centro, se hallaban casi aislodas de &ste. Este es el caso
de gran parte de la Iinea férrea que atraviesa diagonalmente la ciudad de Guatemala en la cual hay zonas que,
aunque cercanas al centro, se encuentran précticamente separadas de éste por la devaluacién de’ hecho, que suce=
de en todas las Greas que se encuentran cercanas a la linea férrea.

La causa de este aislamiento de &reas a pesar de su cercania al centro se debe en gron parte a los recorridos
demasiado largos y viciosos rodeos con el evidente resultado de obtener aprovechamientos constructivos y agricolas
inadecuados, insuficientes, e incluso perjudiciales (zonas degradadas y utilizaciones esporédicas).

La solucién a un conjunto tan intrincado de inconvenientes y de intereses privados y colectivos consistié en
una primera fase, en lo creacién de los pasos superiores sobre las Ifneas de mayor tréfico y en la desviocién de al-
gunas carreteras, obligando as? muy o menudo o recorrer grandes trayectos para evitar la gran maso de inercia opues
ta por los ferrocarriles. B

Se sacrificd, pues, en cierto modo, la circulacién por carretera, a la primacia del ferrocarril, solucidn acaso
aceptable en una primera fase pero absolutamente fuera de lugar cuando los vehTeulos automotores de conduccién
libre asumieron una importancia semejante, sino superior, a los vinculados a la linea férrea.

Las soluciones actuales, y en cuanto es previsible también para el futuro, deben por el contrario, buscarse de
otro modo, es decir, aceptando lo necesidad, distinta segin los casos, de las 1Theas ferroviarias, pero sin poner sen-
sibles obstdculos al desarrollo de las comunicaciones por carretera, también &stas diversas, segin las caracteristicas
especificas.

Los problemas de organizacién de los transportes estén intimamente ligados, adn fuera de las ciudades propia-
mente dichas, con los de las sedes (capitales), y con el aprovechamiento econdmico del terreno.

En otros casos, las vias de gran comunicacién, deben ser conducidas cada una por su propia calzada, y en una
propia direccién, con trazados independientes para no interrumpirse una con lo ofra, ya sea por razones construc -
tivas, o més bien, para satisfacer distintas exigencias de organizacién derivadas en una ordenacién regional de for
ma estelar y actividades separadas y zonificadas, que han de servirse con distintos y adecuados medios de transpor=-
tes poblicos.

Ferrocarriles, autopistas y canales navegables, se desarrollon entonces cada uno por su propio cuenta, en el
sector de influencia més adecuade, con la Onica preocupacién en el plan territorial, de prever determinades puntos
de enlace y de dispersién en donde concentrar las actividades de transferencia entre los distintos medios de frans-

porte (estaciones).
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No debemos nunca olvidar o menospreciar la necesidad siempre presente, de enlazar las distintos redes adscri=
tas a las comunicaciones, para permitir una efectiva coloboracidn entre los distintos sistemas, Onico elemento que
nos asegura en todo tiempe uno eficaz economiu de organizacién.

Cuando se pasa de la esfera regional, o la urbana, el problema ferroviario se separa en dos ramas: las lineas
y las estaciones. Son dos ramos, como se ve, aUn muy intimamente enlazadas desde el punto de vista funcional y
de organizacion, pero fomando: la primera (las ITneas) un elemento por si mismo y aislade; la segunda (las esta-
ciones) por el contrario, estd directamente vinculada con el sistema de los otros transportes y con la vialidad ur -

bana,

Una |inea ferroviaria que corra por la inmediata cercania de la periferia de la ciudad, o que peneire, e inclu
so ATRAVIESE el propio nicleo ciudadano, es siempre un grave estorbo para las comunicaciones normales, si dicha
linea se desarrolla al nivel del terreno.  Este Gltimo, es el caso critico de Guatemala, con contidad de pasos a
igual nivel del ferrocarril con las vias de tréfico automotor, que crec yo, hace urgir una pronta y eficaz solucién,
pues cada dia hay més automdviles y por consiguiente, mds serén los posibles accidentes.

De ahf, la tendencia de cambiar el nivel de los ferrocarriles, respecto al de las calles y carreteras, con solu-
ciones en el elevado, o mejor y més cominmente adoptada en subterrdneo, siguiendo con esto el principio de pro-
fundizar en tierra la circulacidn conducida, que es la més engorrosa.

Pero, el tréfico ferroviario de largo radio de accién, se compone siempre (1) de una zona de partida o de lle-
gada a la localidad considerada (estaciédn) y (2) de una zona de simple trénsito. Para esta segunda, lo ideal se-
ria tener una linea directa, no importa si bastante alejada del perimetro urbano, de modo que se perdiera el menor
tiempo posible en la parada o en alargamiento de recorrido; para la primera, por el contrario, se trataria de con-
ducir los personas y las merconcias lo més cerca posible del punto, comprendide entre los limites de la ciudod, pro
bable objetivo final del vioje. -

En los pequefios conjuntos ciudadanos, la solucién a los dos problemas que parecen contrarios, se puede obte -
ner: (1) una linea, incluso al nivel del terrene, y (2) una estacién tangencial, situada la primere de modo que
no prejuzgue los futuros desarrollos urbanos, y lo segunda en uno posicién que reduzca al minimo la longitud, ya
de por si ilimitada, de los recorridos internos de lo estacién al centro y a las distintas zonas.

En este caso, los viajeros y las mercancias tienen normalmente estaciones formande un Onico conjunto, o mds
o menos inmedjatamente contiguos, siempre vinculando los viajeros con las Zonas residenciales, y las mercancias
enlazande con las zonas industriales, como aparece evidente en el esquema reproducido en la pagina siguiente.
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Més grave, por el contrario, es el problema de las grandes ciudades en donde el &rea urbana es muy extensa
(larges distancios entre las distintas partes) y en donde las Tineas ferroviarias que allf convergen son varios y pro =
cedentes de distintas direcciones. En estos casos, la solucién muy o menudo odoptada de un anillo periférico de -
sarrollado a gran distancia de la ciudad a nivel del terreno, o a corta distancia del perimetro urbano, —y enton-
ces, en todo o en parte, en un nivel mds bajo= puede satisfacer, ademés del transito directo de los convo yes, el
enloce entre fas distintas |ineas, sin necesidad de detenciones, o de maniobras excesivamente largas.

Es un anillo constituido siempre por una envolvente de tangenciales y por ello también abierto y que reprodu-
ce, en cierto modo, por su instalacidn y sus funciones. Los otros anillos que hemos visto eran a veces ne cesarios,
para encavzor el movimiento de trénsito en las ciudades donde se tenjan importantes concentraciones de autopis-
tas.

Sobre este anillo pueden fécilmente injertarse (1) los Estaciones periféricas para viajeros, absorbiendo mu-
cho movimiento local e interurbano, como el del obrero (del Tugar de trabajo, al de su residencia descentralizada)
(2) las estaciones de corga, por cuanto las zonas industriales tienden a situarse hocia el exterior de la cjudad o
desplazarse aiin més lejos, y (3) las estaciones de clasificacién (patios) para los cuales no es preciso el enlace
directo con los borrios urbanos.

Pero tal solucién es evidente que no satisface las exigencias del centro principal urbano, y por otra parte, la
limitoda capacidad de tréfico de los ferrocarriles, y la presencia de un movimiento muy mezclade —representado
por los trenes de viajeros y mercancias, correos y expresos — terminarian por perjudicar las condiciones de horario
propio de las lineas principales, que tienen por el contrario, necesidad de una mayor velocidad, y de un mayor acer
camiento al centro. -

Deriva de ahf, (1) la necesidad de integrar el anillo externo de trénsito y de closificacién, con los tramos de
penetracién hacia el interior o, mejor aln, (2) con lineas de travesia directa, siguiendo las direcciones principa=
les, por las cuales encauzar solamente el tréfico de penetracién ya seleccionado. En el primer caso se deberdn dis
poner estaciones terminales de los cuales sabemos que son més complicadas las operaciones, necesitondo los trenes
retroceder dentro de ellas y requieren variedad de hoces de lineas férreas para los operaciones de ajuste, man
tenimiento y limpieza, asi como instalaciones para depésito de mdquinas. En el segundo caso, las estaciones serén
al contrario, de trénsito, pero siempre colocadas en puntos baricéntricos respecto a la superficie de la locolidad,
o de los barrios a servir, y preparados sélo para viajeros (méximo porcentaje de trenes directos de gran rodio de
accidn), por cuanto los servicios de mercancios se verifican en las estaciones periféricas.

Las |ineas de penetracién o de trénsito directo que afectan o las zonas més céntricas de la ciudad deben estar
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resueltas casi siempre a un nivel inferior o superior; ademés, deberd precisarse la menor contidad posible de ma-
niobras con los convoyes, para evitar la existencia de un excesivo nimero de vias con los complicaciones construc
tivos y técnicas que implican,

No obstante, si el plan general de la ciudad, estd resuelto en nicleos organizados, auténomes, total o parcial
mente, subdivididos por zonas verdes de aislamiento, las vios de gron radio de accién podrén alcanzar los puntos
mds importantes sin recurrir al cambio de nivel, utilizando parte de las fajos verdes como verdaderos corredores de
servicio. En estos corredores se agruparé toda la circulacién principal tanto de direccién libre {automotores) como
la de circulacién fija dirigida (sobre rieles u otras sistemas) fuera de! normal tréfico urbano, disponiendo los ine -
vitables cruces con pasos superiores o inferiores.

Sin embargo, en cualquier caso, en relacidn al movimiento urbano, las estaciones ferroviarias serén siem pre
nudos concentradores y también productores de tréfico, y en tal aspecto deberdn estar resuslios con especial con-
sideracion al enlace entre los servicios ferroviarios y los servicios menores —transportes piblicos urbanos — a la in
dependencia entre el tréfico que afecta a la estacidn, y el normal de la ciudad, y a las distancias reciprocas entre
la estacién y las demds instalaciones urbanas.

A} Estado Actual de la Linea (Problema Urbano )

En afios recientes, varios estudios han sido hechos en planeamiento urbano para la ciudad de Guatemala y el
problema del ferrocarril ha sido considerado participe, debido ¢ la gran problemética e interferencia que presenta
con el tréfico automotor y con la cireulacién en general.

La ciudad de Guatemala esté creciendo muy répidamente y el problema del transporte urbano y sub-urbano se
pondrd més critico en un futuro cercono, sinc se toman las medidas del caso.

La mayoria de las personas usan el sistema de buses urbanes paro toda clase de transportacidn dentro y hacia
las afueras de la ciudad ocasionando, debide al desarrollo horizontal de nuestra ciudad, enormes recorridos y
complicacién del tréfico de dichos buses, al querer pasar todos ellos por el centro de la ciuded.

Lo proliferacién excesiva de dicho medio de locomocién do por resultado, ademés de la complicacién de tra-
fico ya mencionada, el de los humos y gases dejados por estos (en su mayoria con motores diesel) a su paso por la

*  Transportes sobre Rieles. Urbanismo. La Composicién. Giorgio Rigotti. Editorial Labor. 1960.



PUENTES

@P_de Pempiona
®PF del inclenso
@+ s o0 Cristobal

@r. apsitar Butran
@ P Roosevelt

@D P. Tecin tmin
@ P d» 1 Asuncion 1| .
® P. o) Visdueto de 1o 24 cole P
D F o vViesscre de 1o 24 Sig '
D Poal Visduets de 0 24 ool | )

® P e 1o Pliza Boliver

|1_arito de ciroumtonin |

Jo Primara Etapa (Bivd. UNIVERSIDAD)
1b Sagunda Elapa
& Tarcara Etapa
Id Cuorta Etopa
Is Quinto Etopa
2 mmm Urbana

a Ekpa c
2b Segundo Eopa Civiao)
E:T_Iurn:llp

Viodut to 24
5 Yish Hermoso



36

ciudad y los cuales (se ha demostrado en més de una vez ), son perjudiciales para lo salud de los habitantes.

Las principales razones generales pora considerar como un grave problema urbano, la situacién dentro de la
ciudad de las actuales edificaciones ferroviarios son:

a) Lo mortalidad y morbilidad que sucede a sus alrededores por la poca higiene utilizada, y el sinndmero de
accidentes de trénsito que ocasiona, asi como la cantidad de prostibulos que existen en sus alrededores.

b) La obstruccién con el trafico automotor a igual nivel,

¢} La devaluacién del terreno y la mola ocupacién de las érecs.

A=0) Ubicacién de la Terminal y Problemas que presenta dentro de la Ciudad

El ferrocarril ha sido reconocido y aceptado en la mayoria de los pafses como uno de los més importantes
efectivos medios de transporte, en especial en lo que a gran volumen de carga se refiere.

Sirve como medio de comunicacidn y complementa grandemente o los demés sistemas, por lo que merece, al
igual que los otras, que se vayo mejorando y modernizando para rendir un servicio piblico acorde a las necesida-

des y requerimientos del pais.

Uno de los aspectos que urge mejorarse y que ademds afecta al planeamiento urbanistico de nuestra ciudad ca-
pital, es el de la construceion de una nueva Estacidn ferroviaria, ast como mejores instalaciones para los o ficinas
de FEGUA, suprimiendo asi la actual estacidn central. Ello llevaria consigo el traslado, de los patios y talleres del
lugar que actualmente ocupan, ya que por estar en el centro de la ciudad (centro civico ), evitan y retardan la ur
banizacién de esta zona; por otro ladoe, llevaria al aprovechamiento racional del terreno ocupado por los patios
de Gerona, evitando as] las molestias que ocasiona para la buena circulacidn de tréfico automotor.

Varias personas y entidades, como lo he manifestado antes, han tratado ya los puntos arriba mencionados. He-
mos lefdo y oido por medio de la prensa escrita y habloda, comentarios que se refieren a las molestias que ocasiona
el paso del ferrocarril dentro de la ciudad, y se han sugeride posibles localizaciones de la Iinea, con el consiguien
te traslodo de la Estacién, sus patios y talleres, -

Se ha hablado acerca de la conveniencia de construir una nueva estacidn en las afueras de la civdad, ya fue=-
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re en Eureka o en la Ermita. Existe dentro del plan Regulador de la Municipalidad el proyecto de convertir el de-
recho de via de la ITnea férrea en una diagonal de tréfico para vehiculos automotores, la que principiaria en Pam-
plona para terminar en la actual Estacién de los ferrocarriles. Este proyecto llamado "Vieducto del Centro Civi-

co" forma parte de 1o Inter-regional Urbana (ver plano No. 4).

Con la eliminacién del humo, la suciedad, el ruido, el peligro y el aspecto bastante poco estético de las ac -
tuales instalaciones en los sectores por donde atraviesa (el ferrocarril) la ciudad, se padrion mejorar los siguientes

aspectos:

1) Los aspectos de urbanizacién y embellecimiento de la ciudad capital.
2) La higiene y salubridad del pueblo,

3) la seguridad de sus habitantes,
4) Lla eficiencio y funcionalidad de los sistemas de transporte metropolitano y la comunicacién urbana en ge

neral,

Consideraciones de carcter econdmico en la ubicacion de la Terminal dentro de la Ciudad

1)  Devaluacidn:

Féacilmente se pueden observar los resultados negativos que desde el punto de vista econdmico ha venido aca-
rreando la vio férrea, tanto para los moradores frente al derecho de via como para los ocupantes de las dreas veci-

nas.,

La cantidad de defectos e inconvenientes con que estas zonas vienen contando como consecuencia de la ac -
tual ubicacién de las instalaciones de los ferrocarriles, han tenido que ser factores contribuyentes y efectivos en la
desvalorizacién que todos estos terrenos se han visto obligados a soportar,

Se menciona dicha desvalorizacién de terrenos, con respecto o otros de ubicacién similar relacionados con el
centro de la ciudad.

2) Areas mal utilizadas:

Como una deduccién apropiada después de habernos dado cuenta del veloz crecimiento de la ciudad, venimos
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a coer en el hecho de que las éreas actualmente ocupades por las instalaciones ferroviarias (patios, talleres, bode~
gos, etc.) bajo el punto de vista econdmico, se encuentran utilizadas en mala forma, pues encontréndose préctica-
mente en el centro de la ciudod de Guatemala en su estado actual, deberfan estar ocupodas por instalaciones o edi
ficaciones que por su misma naturaleza ocupan el centro de toda ciudad, tales como: comercio, edificios pOblicos,
educacionales, mercados modernos, banca, recreacién, etc.

La situacion presente es el tener las instalaciones ferroviarias en terrenos que no concuerdan con ellas en su
aspecto econdmico. Es decir, se trata de una ocupacidn de &reas de mucho valor, utilizadas inadecuadamente.

A-b} Tipificacién de Problemas

Actuaimente existe aduana en los puertos, y uno mercaderia X al llegar por barco o puerto, pasa a ser che -
queada en la aduana y alli puede permanecer en bodega varios dfas, si el usuario no insiste en reclamarla  répido,
no pagando por ello ninglin centavo. Luego de salir de la aduana del puerto, se viene dicha mercaderia hacia la
aduana central de Guatemala a ser chequeada de nuevo para ver si efectivamente viene la carga que se chequed
en la aduana del puerto, lo que hace duplicar funciones innecesariamente, redundando en perjuicio del buen de-
senvolvimiento de las labores.

Por otro lado tenemos que al liegor la carga a la aduena central se encuentra con que no hay lugar para al -
macenar dicha carga, por lo estrecho del mencionade local dentro de la ciudad actualmente, y porque  hay mer
caderia almacenada que no es reclamada por los clientes y que llena todo el espacio hébil. Con esto el usuario se
ahorra el pago de almacenamiento, pues no paga ninglin centavo por ello, y reclama su mercaderia sélo y cuando
estd dispuesto a venderla y que sabe que tendrd espacio para ella en su almacén.

Considerando por otra parte, que al no poder entrar nueva mercaderia a la Aduana, por hallarse &sta llena, se
queda esperando todavio sin descargar, dentro de los vagones del ferrocarril, los cuales se estocionan uno tras otro
a o largo de los patios de Gerona, obstruyendo el tréfico automotor en cinco calles que son de indispensable flui
dez, trayendo con esto, como consecuencia, un grave problema urbano de cruces a igual nivel. Luego se deduce
con esto que no seria factible bajo. ningln aspecto situar la nueva estacién terminal en Gerona, pues tanto el te=-
rreno utilizado, como la propic Aduana ya no son suficientes en cuanto a espacio hébil se refiere, ademdas de con-
tar con una serie de problemas como los mencionados con anterioridad.

En el trabajo de tesis, "Los Ferrocarriles en lo Ciudad de Guotemala como un Problema Urbanistico”, presen-
tado por el Ing, Homero Rubio, asi como en varios articulos publicados, se ha recomendodo dicho traslado.
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Muchos han sido los factores que han llevado a estas personas a opinar en favor de la descentralizacién del siste-
ma ferroviario en la civdad capital. Encontrdndose entre ellos:

1. Factores de carécter humano, como son: mortalidad, deficiencias ambientales, insalubridad, cccidentes de
transito, etc.

Las zonas por donde pasa el ferrocarril son por lo general, barrios pobres que no cuentan muchos de ellos con
sistemas adecuados de drenaje, alumbrado eléctrico, agua y asfalto, por lo que los desagies a flor de tierra, polvo
y basureros se hacen notar con regularidad, problema que concieme en parte o las autoridades municipales por no
dotar de dichos servicios o las mencionadas zonas. Pero también por otre lads, no podemos negar el hecho de que
el paso de un ferrocarril por un barrio o zona determinados, desvaloriza los terrenos aledafios a su derecho de via,
debido al peligro de accidentes, humo, ruidos, poca accesibilidad por automavil en las viviendas, asi como de co-
miones de carga y descarga de eventuales locales comerciales, ete.

2. Foctores debidos a deficiencias ambientales:

Por ofra parte tenemos el problema de la deficiencia meral que se manifiesta por la existencia de bares, can-
tinas y prostibulos debido precisomente a la depreciacién que dichos terrenos han sufrido por las razones antes e x-
puestas, y lo cual se ho traducido en bajos arrendomientos motivéndose en esta forma la concentracién de zonasde
baja calided moral, que ofrecen un aspecto poco ejemplar para los nifios que habitan en los alrededores. Resulta
conveniente en este aspecto considerar la creacién de una zona en las afueras de la ciudad para que funcionen di-
chos cenfros, de manera que no estén confundidos con zonas habitacionales de adultos y nifios.

3. Accidentes de trénsito:

Se tiene ademds el grave problema de los accidentes de trénsito que ocurren en la gran cantidad de cruces a
igual nivel de la linea férrea con las calles y avenidas de lo ciudad, que han dado como consecuencic saldos ver-
daderamente lamentables debido ol incremento que ha venido tomando el tréfico automotor y que es debido también
al enorme crecimiento de la ciudad copital en los Gltimos ofios y o su vez a la gran cantidad de carreteras que han
venido a interconectar y aumentar la dotacién del sistema vial en nuestro pafs.

La cantidad de accidentes ocurridos en la repiblica de Guatemala durante los afios 1966-1967, (ver cuadro N°
8,)en los cuales a pesar de no estar especificados aparte, los accidentes ferroviarios han contribuido en considera-
ble cantidad. Podemos tomar en cuenta que la via férrea es equivalente a una calle, o a una avenida de poco trén
sito como hay algunas en la capital, y resulta gue se trata también de una calle o avenida con tontos accidentes —
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como ofra cualquiera de mayor trénsito, y probablemente con los accidentes que han revestido el mayor peligro y
por consiguiente los mayores desastres tanto personales como materiales.

4. Factores de cordcter estadistico

Obstruccién del tréfico
La ciudad de Guatemala ha crecido enormemente en la Gltima década tanto en nimero de poblacién, como en
extensidn de la ciudad, aspectos que son debidos principalmente:

a) Al indice diferencial positivo entre la inmigracién y la emigracién {crecimiento migratorio).

b) Al crecimiento vegetativo que es consecuencia de la diferencin favorable entre el indice de mortalidad y
e} alto Indice de natalidad.

Esto nos tiene que producir como consecuencia légica un gran aumento de vehiculos, lo que forzosamente guar
da una intima relacién con el aumento de las distancias que cada persona tiene que recorrer entre su residencia y
la ubicacién de su trabajo. A este respecto no podemos dejar de tomar en cuenta la circulacidn de los amas de ca-
sa, diariamente de sus labores domésticos a los locales comerciales, frutos de su consumo.

Podemos citar la cadena de obstrucciones que el ferrocarril ha venidoe provocande en forma constante en més
de un cruce, dando con esto lugar a agravar el problema ya bastante dificil del congestionamiento del trénsito.

Se puede observar que en determinados cruces se ha llegado al extremo de encontrarse obstruido por completo
el paso de vehiculos por hallarse una serie de vagones de ferrocarril estacionados en lugares que son de indispen-
sable fluidez de tréfico, tal es el caso de la 12 Calle "A", 13 calle, 14 calle, 15 calle, 15 calle "A", 16y 17 ca-
lles, todas en el Oriente de la Ciudad, presenténdose situaciones semejantes (ounque en menor escala) en el tramo
comprendido entre la Estacién Central y la Estacién de Pamplona.

Se incluyen cuadros de los vehiculos matriculades en Guatemala entre los afos 193567, as} como también
una gréfica estadistica del crecimiento de la ciudad de Guatemala desde su asentomiento en el Valle de la Asun-
cidn, hasta nuestros dias ( 1800-1949 ),
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VEHICULOS AUTOMOTORES EN GUATEMALA, 1935 - 1967

CUADRO No.9

Afio 4 Ruedas 2 Ruedas Total

1535 3,331 242 3,573
1936 3,688 695 4,383
1937 4,020 1,333 5,383
1938 4,075 1,796 5,871
1939 4,241 1,893 6,134
1540 4,576 1,862 6,438
1941 4,733 2,159 6,892
1942 4,476 2,081 6,557
1943 4,746 1,932 6,678
1944 4,950 1,890 6,840
1945 4,711 1,633 6,344
1946 5,202 2,013 7,215
1947 6,506 1,906 8,412
1948 8,489 1,627 10,116
1949 9,386 2,908 12,294
1950 12,854 2,312 15,166
1951 14,499 3,133 17,632
1952 15,377 3,053 18,430
1953 16,704 3,734 20,438
1954 19,066 3,840 22,906
1955 22,283 4,271 26,554
1956 27,8398 5,254 33,152
1957 29,448 4,867 34,315
1958 314,288 5,705 39,393
1959 37,415 5,945 43,360
1960 46,400 5,820 52,220
1961 52,100 5,820 57,920
1962 49,145 8,253 57,398
1963 53,001 7,564 60,565
1964 58,243 11,040 69,283
1965 57,919 9,538 67,457
1966 51,856 9,649 61,505
1967

Fuenta: Direccidn General de Estad{stica.




CUADRQ Nal@

CLABE _DE VEHICULOS, 1966

’V VE HICTTLOS DE PASATERQS VEHICULOS DE CARGA

DEPARTAMENTOS Autos Jeeps Microbuses Autobuses Livianos | Pesados Remolques Otros Totales
Guatemala 2Z,054 1,636 281 1,026 4,971 2,313 B9 7,623 39,993
Escuintla 1,018 226 44 223 699 843 3 433 3,491
Quezaltenango 1,062 201 26 83 489 504 0 217 2,582
Sacatapdques 978 47 25 206 419 329 0 188 2,222
Suchitepéquez 707 238 40 123 352 413 3 120 1,996
Banta Rosa 586 78 28 40 654 784 0 122 1,802
Chimaltenango 434 13 19 117 252 380 0 143 1,408
San Marzos 541 161 10 52 250 194 g 3l 1,239
Retalhuleu 410 1472 9 60 209 242 0 74 1,146
Zacapa 275 33 435 9 221 111 3 162 859
Huehuetznango 269 124 10 67 29 152 0 47 758
Chiquimula 210 71 30 40 187 144 0 60 742
Jalapa 220 63 9 51 145 107 0 60 655
Izabal 275 11 1 39 98 67 0 115 606
Solola 114 28 S 23 65 114 0 22 368
El Progreso 104 23 11 11 a1 70 (] - 64 364
Totonicapén. a8 i3 3 69 52 38 Q 19 292
Qulché 82 13 0 47 36 60 Q 41 279
Baja Verapaz 60 1Z 1 3 30 66 ] 64 236
Patbn 31 26 3 1 59 54 ] 36 210
|Alta Verapaz #25 15 3 19 40 52 2 6 162
Jutiapa 18 ] 0 S 25 33 0 3 93
TOTALES: 29,575 3,248 B25 2,314 9,423 6,566 102 9,650 | 61,503

FUENTE: Direccidn General de Estadistica y Direccisn General de Caminos.
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5. Factores de carficter econdémico

Dentro de los factores de cardcter econdmico, ya en parte mencionados antes, come el de lo desvalorizacién
que sufren los terrenos al lado de la |Tnea férrea con respecto a otros de ubicacién también cercana al centro dela
ciudad; encontramos pues, que necesitamos eliminar dicha situacién a una gran cantidad de terrenos que se encuen
tran a pocos metros del centro comercial (del casco antiguo de la ciudad, como también del nuevo surgido en las
zonas 4 y 9 al sur de &sta), y a la vez colocarlos en el lugar que les corresponde bajo el punto de vista econdmico.

Todo lo anterior viene a corroborarse con el plano de la pagina siguiente (plano No. 7}, en el que se pueden
observar los valores unitarios estimados para las diferentes zonas de la ciudad, en donde se puede apreciar que los
valores comerciales mds bajos estén destinados a lugares alejados del centro y que adolescen ademés de otros de -
fectos de diferente naturaleza; los terrenos distantes del centro de la ciudad, pero que se encuentran sin molestias
de otra especie observan valores intermedios; los terrenos centrales sin ninguna molestia tienen altos valores, mien
tras que los terrenos centrales, por donde pasa la IThea férrea, a pesar de encontrarse con la factibilidad de ad-
quirir altes valores, su serie de defectos ocasionados por la iTnea férrea a igual nivel, los mantiene en un precio
intermedio bajo, que no les corresponderia de no adolecer de los defectos mencionados antes.

A. c. Justificacién de la existencia de estas Terminales de Cabeza en la Capital

Dentro de la localizacién y funcionamiento de los sistemas ferroviarios y de los estaciones principales se pue-
de hacer notar que existen dos sistemas: el primero consiste en la convergencia de todos las redes ferroviarias a es
taciones de "cabeza" y el segundo en que las ciudades son cruzados por ITneas férreas, prestando los ferrocarriles ™
servicios al piblico medianfe estaciones |lamadas de "paso".

Sistema de convergencia o Estaciones de "Cabeza"

I ———— —— —————— . —

Algunas ciudades cuentan con uno sola estacién principal de cabeza en el centro de la ciudad, en donde lle-
gon a terminar el conjunto de lineas férreas del pafs; podemos citer como ejemplos de algunas de ellas a: Estacién
Terminal Ferroviaria en Roma y la Estacién Central Santa Marfa Novella en Florencia. Qtras ciudades cuentan
con un conjunfo de estaciones de cabeza a donde llegan las diferentes |ineas férreas; como ejemplo de éstas tene-
mos varias estaciones en Londres, las cuales forman un anillo en el centro de la ciudad, tamhién podemos citar «
Paris con sus estaciones de Montparnasse, St. Lozare, DuNord, de L'est, de Lyon, etc. Londres y Paris cuentan
con estociones que fueron construidas al final del siglo pasado, o a principios del XX, por lo cual podemos deducir
que como son estaciones relativamente antiguas ocupan todavio el centro de esas ciudades.
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Se considera que tiene ciertas ventajas fa existencia de una terminal de cobeza en la capital en el sentido de
que hay mayor facilidad de conseguir repuestos para la mejor operacidn y mantenimiento de las méquinas, ya que
en lo ciudad capital se encuentra centralizada la actividad comercial, sobre todo de las compaiifas quedistribuyen
ese tipo de repuestos. Pero todo esto no tiene una completa justificacidn pues al no estar dicha terminal, patios y
talleres centralizados en la capital, perfectamente, creo yo, se podrion utilizar un sistema de bodegas de los men~
cionados repuestos en regiones claves del recorrido del ferrocarril, como podrian ser Escuintla por la parte Sur y
Zacapa por la parte Norte, o manera de abastecer cualquier exigencia inmediata.

Como desventaja tenemos que la existencia de la terminal de cabeza en la capital, hace que las éreas ocupa-
das por ella, desde el punto de vista econdmico, se encuentren utilizadas en mala forma, pues encontréndose préc-
ticamente en el centro de la ciudad en su estado actual, deberfan estar ocupadas por instalaciones o edificaciones
que por su misma naturaleza ocupan el centro de toda ciudad, y que hagan utilizar el terreno de manere que
equivalga o su realidod econémica.

Sistemas que atraviesan las ciudades

Como ejemplos de estos, encontramos el Puerto de Amsterdam, Helande, que es cortado por la linea férrea.
Existen alll tres estaciones de paso: la Estaciédn Central, la de Muiderpoort y la de Amster,

Bruselas, Bélgica, es el caso peculiar de una ciudad en donde las dos estaciones que intercepton el trafico fe-
rroviario se construyeron fuera de sus murallos. Con el tiempo la ciudad ha ide creciendo y el terreno ocupado por
la murolla se volvié un boulevard en forma de anillo que rodea la antigua zona, quedando los dos estaciones dens
tro de sus linderos, pero con la ventaja ésta del anillo verde.

Guatemala cuenta con este sistema, o sea una linea que atraviesa la ciudad, con una estacidn general en el
centro geogrdfico de la misma.

4,1 Teorias existentes en relacién o la localizacién de la via

Tomando en cuenta que la via férrea es necesaria para el cruce de productos de un extremo a otro de laRept-
blica, no puede suprimirse su paso ni descontinuarse. Los diferentes estudios que se han hecho sobre el ferrocarril
como problema urbano han dado razones y soluciones, tanto para sacarlo de la ciudad, como para dejarlo en eflo.
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a) Como primera alternativa tenemos que existe en lo Municipalidad de Guatemola un proyecto que contempla

dos estaciones, una en Eureka y la otro en Lavarredo, y hace posor lo via férrea por el oriente de la ciuded,
abajo de Santo Rosita, pues segim el Plan Regulador, lo tendencio de lo civdad de crecer hacia ese sector es mi
nima, odemd&s lo 1inea actual se convertiria en una diagonal de alta velocidad que servirfa para atravesar la ciudad
répidamente.

b) La otra teorio es dejar la linec férrea donde se encuentra actualmente, y solucionando los problemas de inter~

seccién de las calles, con barreras autométicas al nivel de las calles, poredes de cerramiento y posos inferio=
res; asi como pasar el ferrocarril por trincheras y puentes. La estacidn seria una y estaria Tocalizado en Tos pa=
tios de Gerona, preferentemente subterrnea; a mi juicio esto agravarfa més la actual centralizacién, asfcomo que
no quitaria las molestias de ruidos, humo, basureros, devaluacién, etc., que incrementa el ferrocarril, o su paso por
el centro de la ciudad, es decir que se persistiria en los mismos problemas, que son los que precisamente se trata de
erradicor del &rea urbana.




5. PROPUESTAS DE SOLUCION

Creo que las razones para sacar el ferrocarril de la ciudad son mas de peso que las otras, pues a unos 20 afios
plazo el problema de tréfico de nuestra ciudad capital serd mas complejo vy se agudizard més si no se toman las
medidas del caso. Ademés se necesitaran mayor nimero de vias rapidas que realicen una efectiva descentraliza-
cién de los laborantes de sus @reas de trabajo a sus residencios & inversamente, siendo mucho mejor y mds fac ti-
bie la existencia de un medio de locomocién no automotor como complemento de los buses, para los pasajeros que
tengan que trasladarse dentro del érea metropolitana de la ciudad, y no que por una aparente comodidad quede
la estacién dentro de la ciudad, con el tren trasladandose por trincheras y puentes; pues &sto resultarfa tan caro
como sacarlo, ddemas de persistir con los mismos problemas, mencionados antes, pues no se podrian hacer puen-
tes en cada interseccién pues serfa carisimo. A este respecto puedo mencionar que existen actualmente cerca de
33 cruces a igual nivel de la ITnea férrea con el medio automotor a su puso por el &rea urbana de la ¢iudad.

Las estaciones tendrian que estar situadas, de optar por la sacada de la linea férrea por el oriente de la ciu-

dad -en sitios periféricos para no tener graves interferencias urbanas, pero s7 conectadas eficientemente con los
otros medios de transporte,

3. A Terminal de Carga Norte y Sub-Estacién Sur

Se ha tratado de encaminar una solucién de tal manera que sea un sistema que se adapte al momento con de-
sarrollo al futuro,

Se propone una Estacidn Norte en ferrenos de la Finca la Providencia, cerca de Rodriguitos (ver plano NG -
mero 8) para carga, con una subestacidn de parada para pasajercs, estando estas dos separadas, pero formando un
nic leo que por razones de operacidn, mantenimiento y economia, debe existir.

a) Lo estacidn de corga se ubica en la regién norte, por encontrarse allf localizada por la Municipal id ad
{a zona industrial mayor (industria pesada) pues se ha especificado por autoridades en la materia, que
la carga pesada en su mayor parte seguird saliendo por los Puertos de Barrios y Matias de Galvez (Sto.
Tomés de C.), ya que por ese lado se encuentran los mayores puertos de Estados Unidos y Europa  (ver
graficas No. 10 y No. 11 asi como cuadro No. 11).

b} La Sub-Estacién de Pasajeros Norte (con sub-estacidn de porada de! metropolitanc) por tener la factibi-
lidad de un enfronque de vias rapidas que la conecten directamente con el interior de la ciudad (anillo




CRAFICA No 10

G RAF €A PE EXPORTACION PorR_PUERTOS

MILILOMES D ¥Kilos

ARvos 1964 - 13¢5-1967-1968

Q 50 100 150 290

1%0

00

+

&fuwro BARR\OS

STO. TOMAS PE
GLETI LLA ==

SiN JOSE

CHAMPERIC O

o T

A I = == Y

pPEDRO DE

MOTA; &1 PRESENTE
GRARICO MOS TLNDICA

LA RELACION DE CARGA
F X PORTAPA POR PUERTOS
NACIONALES, MARITIMOS
Y TERRESTRES (FRon Tewss)
Lo cUAL Mos muesTea
UMA CIiRERA MAYTOR PARA
Los PUERTOS Dul ATLAN-
TiCo ) Lo QUE DA UMA
RAZON MAS PARA Lo -
CAL] ZAR LA BSTACIEN
DF CARGA B EL NOR-
1.E_DE LA CIUDAD DE

GUATE MALA.

ALvARADO
e 1964 ’

NI 19 & 5

) 1967

JEATESIE $19¢ 6

FUOENMTE (DATOS NUME RICOS)! DIRECCION GRAL, DE ESTAPISTICA



C.RAETCA No 11

G RAFTcA DE TMPORTACION POR PUERTOS
M LEL O WS Ll | S T S o =]
Aos 1964 - 1965 - 19617 - 1969 .

VED 109 50
1 - }

3?5 iso .1.?:: q.s.o Soo '55'0

PUERTO BARRIOS
+

SIELTVRT TIORGOS TR GRG0 IR0
s rrrrrrrrry ] !

B e
1 _ I
= =1 =T NN e

STO. TOMAS Pe
GASTILLA

.

AN TOSE T AT T T T

cnhm?amco

PEPRO PE
ALYARADO

MOTA: &L PRESENTE GRAF|CO

INDIcA LA RELACION DE CARGA DE I MPORTA -
CIBM POR PUERTOS MACIOUALES, MARITIMes Y TERAESTRES (FROMTERAS) Lo cuAlL

MOS MUESTRA UMA CiFRA MAYOR PARA LOS PUERTOS PEL ATLANMTICO 2 Lo Que

DA UNA RAZSH MAS PARA LOCALIZAR LA ESTACIOM FERROVIARIA EM EL MOR-
TE DE LA CcV1OPAD P QUATEMALA.

FFUEBEMNTE (PATes NUMERICOS): DIRECCION GQENBRAL DE ESTAPISTICA.-




45

periférico, la diagonal llamada Inter-Regional, prolongacién de la carretera a Sta. Rosita, etc.) obien
por sistema directo —monorriel—a nivel metropolitano entre el Atlantico (Lo de Rodriguez) y Amatitlan,
por medio del derecho de via actual de los ferrocarriles que es de 30.00 mts. Dicha sub-estacidn esta-
ria acoplada o la Estacién general de carga en el norte de la ciudad, por facilidad de servicios.

Wna Sub~Estacién de Pasajeros en la Regién Sur (Ciudad Real) ya que la ciudad tiende a un mayor des-

plazamiento hacia el sur, ademas de ser una regién mucho mas fértil, y con carocteristicas agradables
para poder residir, ademas de encontrarse las playas. Aqui estaria localizada también una sub-estacién
de parada del metropolitano.

Dentro de las ventajas que podriamos apreciar dentro de esta solucién tenemos:

1.

Area de paso de lo linea férreq fuera de la ciudad por barrancos v areas que por sus caracteris
ticas no interfieren con el desarrollo urbano.

Conveniencia de localizar las terminales de buses, como también las del metropolitano inme-
diatas a las de ferrocarril para uno efectiva y ¢cémoda transferencia de transporte.

Se proyecta una linea rapida (mefropolitana) por via no automotor para la efectiva descentrali
zacidn de residencias e industrias.

Localizacién de los patios (talleres de reparacién, mantenimiento, cambio de trenes, etc. ).
En Escuintla y Zocapa, por ser el primero el centro geogréfico del sistema ferroviario del Paci
fico, y el segundo por serlo en la regién Norte, hacia el Atlantico.

La carga no pasa por la ciudad, sino fuera de ella, como resulta més l6gico hacerlo,

Enlace de las estaciones con calles de tréfico rapido interno, para satisfocer condiciones de
traslado directo de carga y pasajeros.

Para que el ferrocarril llene las demandas tiene que caminar a altas velocidades y serfa muy
peligroso que siguiera cruzando la ciudad.

Se lograria que las compafifas comerciales ubiquen sus bodegas en las afueras de la ciudad en
las verdaderas zonas industriales como lo reglamenta fa Municipalidad.
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10.
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El transporte de carga de la estacion a las demas éreas de lo ciudad se harfa en transporte auto
motor por medio de vias rapidas (anillo periférico y arterias de penetracién) es decir utilizan=
do el nuevo sistema vial urbano de la ¢iudad.

Se proyectan bodegas cercanas, a las areas industriales que se encuentren lejanas a laestacién
para que de las mencionadas bodegas —como parte del sistema ferroviario (FEGUA)— se trasla
de la carga por via automotor o la estacién por medio del anillo periférico. (Ver plano No.9)

Existe asi un enlace directo e inmediato con los demds sistemas de transporte para focilidod de
transferencia de carga y pasajeros

Se asume en un futuro la efectiva prolongacién de la via ferroviaria o El Pétén y a la Exmibal
asi como a Puerto Omoa y Puerto Cortez en Honduras; razén mayor para la situacién de la es-
tacion de carga en el norte de la ciudad. Se podria considerar la ampliacién del ferrocartil ve
rapaz hacia la zona reina del Quiché y Huehuetenango, ofreciendo asf una salida para los pro
ductos agricoles y minerales que se explotan en esa regién. -

Se proyecta dejar un desvio o espuelq, hacia la zona industrial limitada del Sur por encontrar
se situadas ohi los refinerias de las plantas de gasoling, asi como los silos de granos del | nfop
que necesitan sacar sus productos por ferrocarril. Por el lado norte quedarfa una espuela hasta
las industrias de Incasq, la Exguapagra, etc.

Se supone un cambio de equipo total, con la modernizacién del equipo de arrastre, asi como
de los sistemas de carga y descarga, para un mejor funcionamiento, acorde a las nec e sidades
actuales y futuras.

Al trasladar la linea férrea y por consiguiente la estacidn, se considera también el traslado de
la Aduana Central, fuera de la civdad —en las cercanias de |a nueva estacidn— para que ha-
Hla una correcta interrelacién de funciones, pues se ha demostrado que la Aduana Central  ya
no funciona adecuadamente —por razones de ubicacion y peco espacio— en sus actuales insta-
laciones dentro de la ciuded. De no ser lo anterior, se podrian poner Aduanos en todos  los
puertos y lugares fronterizos con importancia comercial (Ciudad Tectn Uman) y poneren  la
ciudad capital en la salida Norte al Atlantico junte a la nuevy estacién de carga un sistemade
bodegas manejadas por la propia Fegua y pagades por los usuarios de tal manera que seria una
nueva entrada econdmica para el ferrocarril.
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MOVIMIENTO REGISTRADO EN LOS PUERTOS DE LA REPUBLICA - IMPORTACI ON/EXPCRTACION,
CLASE DE PUERTO, PESO EN KILOS

Clase

Marftima

Terrestre
Fronteras

Aérea

Clase
Maritima

Terrestre

Aéreqg

Puerto

Champerico

Sto. Tomas de Castilla
Puerto Barrios

Son José

Anguiati

Pedro de Alvarado
Camotan

San Cristébal Front.
TecOn Uman

La Aurora

Puerto
Champerico
Sto. Tomés de Castilla
Puerto Barrios
San José
Anguiati
Pedro de Alvarodo
Camotan
Sen Cristébal Front.,
Tecin Umén
La Autora

1964

Importacién

33, 070, 742
286, 968, 937~
279, 549, 760+
387, 536, 498**

4, 934, 027
33, 611, 634
2, 305, 211
1,862, 977
16, 029, 700
4,118,775

1967
Importacién
'35, 206, 782
268,761, 571*
1135, 556, 074~
206, 560, 569**

15, 235, 235
90, 947, 625

7,762,733
30, 828, 534
3,922,978

Exportacidn

43, 858, 562
84, 773, 811+
148, 806, 937*
36, 647, 035
1,076, 537
114, 454, 669%+

15, 366, 435
3
2, 554, 638

Exportacidn
61,817, 646
101,160,113+
115, 706, 532*

94,936, 613
7,018, 488
107, 090, 499+

14, 219,323
60, 312
2, 897,000

1965
Importacién

45,030, 415
264, 227, 326*
193,166, 645+
414,122, 415%*

3,879, 743
112, 203,798
2,103, 431
3,039,128

66, 066, 294

1968

Importacin

41, 976, 688
242, 144,166*
100, 199, 020*
107, 369,107

21,131, 349
116, 064, 564**

7,671,821
32,415, 346
13,922,319

Exportacion

57, 445, 295
58, 833, 521*
108, 611, 154*
72,911,133
7,778,672
135,015, 111%*

11, 914, 251

1,742, 611

Exportacion
93, 990, 971
109, 397, 300*
110, 212, 383*
90, 564, 576
4,065, 250
132, 798, 069**

19,379, 880
833, 726
4, 270,166

*Representa la primacia en cuanto a importacién y exportacién total de los puertos del norte de Guatemala (Puer
to Barrios y Sto. Tomas de Castilla sumados) cuya carga es movida principalmente por ferrocarril, con respecto a
los puertos del sur de la Repiblica, e incluso con respecto a las fronteras del oriente y occidente del pafs, dicha
primacia, entre otras razones, manda la ubicacién de una estacién de carga en el norte (en las afveras) de™ Ta

C|uaua.

**Significa que se encuentra en segundo lugar en cuanto a volumen de ex

blica por todos los medios.

portacidén o importacién total de la Repl

(") Fuente: Direccién General de Estadistica.
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5.B Unién entre ellas por un Arco Periférico a la Ciudad

Al observar la topografia de la Ciudod de Guatemala, se ha considerado ya anteriormente que la traslacién
apropiada de la linea férrea resulta ser hacia la parte oriente pues hacia ese lado hay cierta barrera natural que
impide un futuro gran desarrollo horizontal del complejo urbano.

Por este motivo se ha considerado conveniente el aprovechamiento de los accidentes topograficos (barrancos)
de manera que la nueva localizacién de la via llegue o formar parte de ellos.

Al haberse nacionalizado las instalaciones ferroviarias a finales de 1968 queds descartado el problema de te
ner que pagar por expropiacién de los terrenos que comprenden el derecho de via del ferrocarril para poder sacar
la Iinea férrea (como es lo ideal) a las afueras de la ciudad y poder utilizar el mencionado derecho de via como
via rapida de escape con un sistema combinado de autopista y metropolitano. (Ver plano No. 10 ~ Gabarito)

El Ing. Hémero Rubio en su trabajo de tesis en septiembre de 1960, proponio ya el traslado de la linea fé~
rrea fuera de la ciudad, dando asi una alarma a los problemas que se confrontan en el complejo urbano.

Creo que debe considerarse urgente el mencionado traslado, pues desde esta primera alarma, hasta la fecha
han transcurride diez afios sin que se hayan tomado cartas serias en el asunto, en detrimento del buendesarrollo y
embellecimiento de nuestra ciudad, edemés de que por otro lado, a no muy largo plazo se hard necesario un me
tropolitano que sirva come  medio complementario de transporte colectivo rapido para Guatemala, -

La estructura del recorrido actual del ferrocarril estd contribuyendo no solo al congestionamiento del trénsito
en la zona central de lg metrépoli sino también al recorrido de tréfico pesado por ofros medios, que conduce las
materias primas a las zonas donde existe asentamiento industrial y que no se encuentra relacionado con el ferro-
carril, en perjuicio del deterioro de las calles y avenidas de la ciudad capital.

Por los problemas mencionados de orden urbano, asf como econdmico se ha propuesto la unién de la Estacién
Norte, con la Sub-Estacién Sur por medic de un ARCO PERIFERICO ORIENTAL, en las afueras de la cjudad.

5.C Posibilidades de Trazo de esta Unidn

Trasladando la ITnea férrea o las afueras de la ciudad por medio de un arco periférico oriental, la nueva es-
tructura permitird a la zonas por donde atraviesael ramd y a las zonas sur(fimitadad’y norfe,Tncrementar su vocdc idnco
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mo futuras zonas industriales bien planificadas ya que tendran el acceso inmediato del ferrocarril y del  fluido
eléctrico desde la sub~estacidn de Sanarate por el lado norte y de la de Vilialobos por el lado sur.

Se ha tratado de efectuar un trazo, como ya se dijo, por los barrancos y por partes que no causen en un futy
ro una grave interferencia al desarrollo urbano.

El mencionado trazo es el siguiente:

La via al salir de los terrencs cercanos al municipio de Villa Canales, se dirige hacia el norte por los terre-
nos aledafios al rio Pinulg, hasta efectuar un desvio o espuela hacia las plantas de gasolina del sur de la civdad,
y hacia una sub-estacién de pasajeros propuestq, cercana a la aldea Ciudad Real (aqui estaria localizada también
una sub-estacidn del Metropolitanc). Luego de este desvio se dirige hacia el norte por los barrancos situados  all
sur de la pista del aeropuesto, doblando después hacia el norte por los barrancos del sur de Las Conchas, hasta lle
gar a unos 400 mts. de Santa Catarina Pinula. Posteriormente se dirige hacia el nor-oriente, cruzando por la par
te oriental de Vista Hermosa por medios subterrdneos, hasta salir a los barrancos situados al oriente de la lotifica
cién Cerro de Maravilla y de la planta de qgua de Santa Luise (Acatan), por donde continda hasta entroncar con
la nueva Estacién de Carga propuesta, en terrenos de la Finca La Providencia cerca de la aldea Rodriguitos, de-
jando una espuela hacia las industrias cercanas de Incasa, la Exguapagra, ete., que tienen necesidad de este me
dio de locomocidn para trasladar sus productos, (ver plano No. 11).

La via alcanzaria asi un total de aproximadamente 22 Kms. y los terrenos por los cuales pasaria el ferrocarril
no presentarian caracteristicas de terreno pedregoso dificil de trabajor, ni se tendria la desventaja de expropia-
cidn de terrenos por los barrancos mencionados, a excepcién probablemente de los situados al sur de Las Conchas
y al sur del aeropuerto. Se tendrian que hacer varias secciones de tinel con buena ventilacién en la parte que
atraviesa por el oriente de Vista Hermosa pues es la manera més factible de hacerlo, para conservar una pendien
te mas o menos homogénea en todo su recorrido.

3.D Linea Metropolitana por ala Poniente de Anillo Periférico y el Derecho de via Dejado

Se propone también una linea del metropolitanc por el poniente de la ciudad formando otro ARCO PERIFERICO
que tendria la caracteristica de complementar o la linea que pasaria de sur a norte por la actual via férrea, pues
hec ia el lado poniente tenemos un gran nicieo de poblacién residencial que se manifiesta por la presencia de las
colonias La Floride, 1o. de Julio, Utatlan| y |1, asi como de algunas otras que han incrementado los corredores
de circulacién hacia ese sector calculéndose que son aproximadamente 78, 000 personas* las que viajandiariamen

* Dato aproximado basado en un estudio hecho en el Gltimo curso de Urbanismo de la Facultad de Arquitectura, y
que tuvo como fuente el Instituto Guatemalteco de Seguridad Social 1.G.5.5. 1969,
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te ida y venida de ese sector hacia areas laborales de las zonas centrales o del otro extremo de la ciudad. (Ver
planc No. 16). La mencionada Iinea metropolitana de transporte colectivo aprovechatia el movimiento detierras
del anillo periférico, asf como parte de su propio gabarito por ese sector, (ver plano No. 14), consider&ndose
que en la parte correspondiente a la calle MartT tendrfa que ser por subterrdneo por tener un derecho de via aqui
menor, o bien completamente elevado con pilares de sostef espaciados unos de otros.

Con el tiempo esta Iinea podria ser amplioda a todo el anillo periférico, dando una funcién verdoderam e nte
utilitaria y complemenfaria de un transporte colectivo rapido para nuesfra ciudad en un plazo de 10, 20, 30, 50
afios, cuando la poblacidn sea més considerable, asi como los problemas de transito urbano méas agudos.




6. FACTIBILIDAD URBANISTICA

Desde luego, que al efectuar la traslacién de la via, las ventajas serfan bastante notorias en nuestro paisaje
urbano. (Ver plano No. 13)

1.

No se tendria ya las dreas devaluadas al lado de la via como actualmente ocurre, sino que en lugar de
ésto se tendria areas que odquiririan gran plusvalia dando como resultado de ello la ubicacién en los al
rededores de zonas de mayor categoria con el consiguiente buen efecto econémico, estético y urbanistT
co para nuestra ciudad. -

Utilizocion de las areas dejodas por las instalaciones ferroviarias dentro de la ciudad, de una manera
que sea acorde a su ubicacidn, valor comercial y residencial, asi como urbanistico.

Se propone la utilizacién del area dejada por los patios de Gerona como un area habitacional en multi-
familiares (para justificar la densidad residencial en la zona 1) combinados con areas verdes, tan nece-
sarias para nuestra ciudad en esa zona.

En el &rea que ocupa actualmente la Aduana Central, se establece la ubicacién del nuevo mercado pa-
ra la zona central que tanto se ha hablado y comentado con respecto a su traslade por estar actualmen-
te en una zona que puede dar lugar o edificios comerciales de mayor categoria, o de edificios de esta-
cionamiento combinados con un érea libre para parque, tan necesaria para la correcta apreciocién  de
nuestra Catedral por el lado oriente. Aqui(ptedio de la Aduana Central actual) el Mercado Central, ademés
de tener una buena ubicacién central cercana al metropolitano y autopista, tendfia las condic iones ne-
cesarias de suficiente drea, agua, energia eléctrica, drenaje, etc.

En el predio actual de la Estacién Ermita (empliado) se propone un é&rea comercial con mercado, ya que
en esq zZoha no se cuenta con un buen mercado acorde a las exigencias higidnicas y funcionales que me
joraria el ornato de dicha zona.

Se contempla la descentralizacién de la actual terminal de buses de la zona 4 pues segtin se ha contem-
plado en mdltiples oportunidades ya no cumple una funcién verdaderamente funcional, estando centrali
zadas alli la terminal de buses urbanos, buses extraurbanos; funciona también como mereado de mayo-
reo, menudeo, etc., donde se ven constantemente grandes camiones cargar y descargar ayudando acom
plicar el nudo de tréfico de todo tipo que necesita llegar a ella, asi como creando un aspecto terrible=
mente poco estético e higiénico. Encontrandose a pocos pasos del Centro Civico, su funcionamiento es
objeto de una serie de problemas en cuanto al abastecimiento y distribucién de alimentos; agravando la
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situacion también el tramsito de todo el transporte extraurbano de.la Reptblica, que para llegar a ese

punto tiene que atravesar la civdad. Ademés el transporte del servicio urbano confribuye también a ese
congestionamiento debido a la necesidod de los habitantes de abastecerse de alimentos. Pasados més de
diez afios desde su construceidn ya no se da abasto en cuanto a la excesiva cantidad de buses extraure
banos que llega a ella ocasionando como ya manifestamos serios trastornos de estac jonamiento yde cir-
culacidn por esa zona, que se manifiesta en la actualided como el nuevo centro comercial de la civdad,

Por lo anteriormente expuesto se propone la descentralizaciédn de la terminal de buses extraurbanos
de alli a fin de ubicar una terminal en la parte norfé {cercana a Ta nueva esiacidn de carga del ferroca-
rril) y otra en la parte sur tambien cercana a la sub-estacién de pasaje del ferrocarril sur, a efecto de
una correcta transterencia de transportes,

Se tiene también el caso de que debido a la proliferacién de la venta al menudeo por razén de fal-
ta de reglamentacién y poco espacio, se ha traido consigo la ubicacidn de una gran cantidad de barra~
cas en las cercanies de la Iinea férrea que tiende q agravar la situacién urbana asf como estéticy de di-
cha zona, encontrandose alli més agude el problema de los accidentes ferroviarios por la gran cantidad
de nifios que habitan por el sector y que necesariamente tienen que atravesar la ITnea férrea al circular
de un lugar a otro de la via.

Al descentralizar I terminal de buses extraurbanos se deja la referida rea Gnicamente para merca
do para la zona 4 y adyacentes, lograndose de esta manera acomodar eficientemente g personas y me-
dios de focomocidn dedicados a un solo tipo de funcién que si cumplirian correctamente su cometido.

A este respecto se puede objetar la considerable necesidad de la ubicacién de un mercado de mayoreo
en la parte norte, que funcionaria cercano a la estacién de carga del ferrocarril para efectuar eficiente
mente la transferencia de carga y mercaderias y asi se eliminaria el problema de que toda la merceaderia
de mayoreo se desplace hacia la terminal de la zona 4, ocasionando graves problemas ol sistema vial
urbano complicando el tr&fico y deteriorando calles.

El mercado de mayoreo, como la estacién de carga del ferrocarril, como la terminal de buses del
norte, estarian plenamente justificados con relacidn ol punto de vista vial, pues estarion ¢ o mu nicados
eficientemente con el &rea central de la ciudad por medio del anillo periférico, la diagonal |lamada
Inter-Regional, la prolongacién de la carretera a Sta. Rosita, asfi como con las arterias de penetrocidn;
y con el resto del pais con la carretera al Atlantico, con la carretera a El Salvador por medio de! ani-
Ho periférico en su parte oriental, etc.
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8. Con respecto a la zona de Pamplona se propone la localizacién de un centro deportivo y educacional,
pues se hace sentir Ta enorme falfa de dreas verdes y deportivas en nuéstra ciud od, que estéen en rela-
¢ibn directa con centros educativos. Aqui estaria localizada una estocidn de parada del metropolitano
que se propone para nuestra ciudad, para aliviar el problema de la poca circulacién rapida colectiva
que se tiene de un punto a otro de la capital.

?. En el drea ocupada actualmente por la Estacidn Central de los Ferrocarriles tendrd que ubicarse el area
comercial de la. categoria que complementaria la planificacidn del aciual centro civico de lg ciudad,
y se podria dejar una pequefia érea para las oficinas administrativas de ia Fegua. De esta manera se po
dria completar la labor urbanfstica de nuestro centro civico, o corazén de la ciudad, mejerando el orna
to de fa zong, pues todas las bodegas, patios y talleres existentes dan actualmente un aspecto poco es—
tético a la vez que antihigiénico a la zona.

é.a Justificacién de la Existencia de una Estacién Norte y Sub-Estacidn Sur

La Ciudad TecOn Uman en la frontera con México, rinde actualmente buenos beneficios econdmicos en cues
tion de carga. Estos beneficios podrén ser incrementados bastante al efectuarse la interconexidn ferroviaria con
México, Norte América y Canadd, pero seghn autoridades en la materia, nunca liegard a ser mayor el volumen
de carga alif, que en Santo Toméas de Caostilla.

Se tiene la idea por parte del estado de habilitar como puerto comercial ya sea al de San José o al de Cham
perico para satisfacer las necesidades del comercio existente entre los puertos del oeste de los Estados Unidosy el
Japén; pero yo creo que estd muy lejana dicha posibilidad por la cuantiosa inversién que se necesitaria paraello,
pues habria que dragar para la habilitacién de muelles dado que ninguno de los dos puertos mencionados tienecon
diciones naturales puraello, porlo cual resultarla dermasiado onerosa unainversiéridegste tipa. Ademas, tanto Santo
Tomas de Castilla como Puerto Barrios tienen mejores condiciones naturales como puertos comerciales, por el he-
cho de estar localizados en una bahia con las consecuentes facilidades de carga y descarga de mercaderias desti-
nadas a la exportacién e importacidn. También existe |a facilidad del paso por el Canal de Panama que hace dis
minuir en gran parte la falta de un puerto comercial en el sur del pais. Ademés, se tiene que al posar la Iinea
férrea fuera de la ciudad précticamente no tendria gran importancia que estuviera hacia un lado o hacia otro simo
que simplemente al estar la estacién hacia el lado norte en las afueras de la civdad tendria que recorrer el ferro
carril al venir del sur unos cuantos kilémetros mas hacia un polo comercial de mayor peso, por las razones ante-
riormente expuestas, sin tener necesidad de una duplicided de funciones.
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ra habilitacidn maderera del departamento del Petén y la explotacién minera de la Exmibal en 1zabal, asi
como la mayor zona industrial estipulada por el pian regulador de {a Municipalidad, como ya se dijo, son facto-
res de conveniencia de la localizacién de la Estacién General de Carga en el Norte de la Ciudad Capital. Las

ventajas también del acceso facil del fluido eléctrico de la Sub-Estacidn de Sanarate y de agua en gran cantidad
(Planta de Agua del Proyecto Atléntico) que facilitan una mejor ubicacidn industrial que logre con fluidez el
troslado inmediato de mercancias destinadas a exportacidn e importacisn.

Creo, por consiguiente, que la mejor solucidn es localizar solo una estacién de carga en el norte de la ciu
dad, por las razones anteriormente expuestas, ademés de que con la fraslacidn de Ta inea a Tas afueras de la ciu
dad ya no existirian problemas de interferencia con el Grea urbana al pasar la carga de uno a otro lado de la Re=
plblica. No seria pues conveniente poner dos terminales de carga norte y sur (sino una sola en el norte en las
afueras de la ciudad, pues ésto acarrearia duplicar innecesariomente los gastos de mantenimiento y operacidn asi
como la carga y descarga, con el consiguiente detrimento de un futuro buen desarrollo de las funciones del ferr
carril. B

Resulta conveniente la localizacidn de una sub-estacién pequefia de pasajeros en la parte sur, porque hacia
ese lado ha tendido lo ciudad a un mayor desplazamiento residencial ademas de que hacia ese lado se encuentran
las playas, que dan un mayor indice de pasaje por concepto de viajeros, y también que existira la facilidad de
un entronque aqui mismo con una sub-estacion del metropolitano de transporte colectivo répido que se propone
para la civdad.

b) Facilidad de Construccidn de Ellas

Se ha optado . por localizar la Estacién General de Carga en el nor-oriente de la ciudad por considerar
se -— ademds de las razones anteriormente expuestas — su facil construccidn por ser un drea actualmente li-
bre de gravémenes urbanisticos, sobre todo en cuestién de espacio ya que es una zona en las afueras de la -
ciudad, ademéds de que hacia un lado del terreno propuesto (ver plano No. 8) tenemos la existencia de la i
nea férrea y hacia el otro la Carretera al Atléntico, lo que da lugar a efectuar un proyecto de estacién que
pueda encontrarse relacionado eficientemente con el medio automotor (camiones y camionetas especialmen-
te) y asi mismo aceptar en sus cercanias (por lo grande de los terrencs) la futura existencia de la terminal de
buses del norte, como del mercado de mayoreo y la Aduna Central,

¢} Mejor Relacién de Carga y Pasajeros con Transporte Urbano y Extra=Urbano

Se tiene que el ruido, el transporte y el trafico de materias primas y productores determinan la ubicacién
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de industrias periféricas y junto o estas medios de locomocién y nicleos terminales de carga que trasladen y
distribuyan facilmente los productos manufacturedos.

Se tiene estipulado por el Plan Urbanistico'de. laMunicipalidad, como ya se dijo, la ubicacién de la ma
yor zona industrial de la ciudad la de la parte norte (en la salida al Atléntico) pues ademas de ser un area
que servira de polo a los mayores renglones de exportacién e importacién por la existencia hacia ese lado de
los Puertos de Barrios y Santo Tomas de Castilla, asi como los mayores puertos comerciales del este de los s
tados Unidos y de Europa, no tendrd nunca un desplazamiento residencial tan pronunciado como la parte sur,
que perjudicaria la existencia de industrias, que ocasionarian molestias a su cercano conforne urbano, y por
consiguiente, o una estacidn ferroviaria

El transporte de carga de lo estacién ferroviaria en el norte tendria la facilidad por medio del sistema
vial urbano (anille periférico y arterias de penetracién) del traslado rgpido y efectivo por via automotor de
todo tipo de mercaderios del punto de origen a la estacién e inversamente. La existencia del propuesto mer-
cado de mayoreo facilitaria enormemente las operaciones de intercambio y libertad de uso de medios de loco
mocidn de productos y materias primas. Se proyectan dentro de la solucién, bodegas cercanas a las areas in
dustriales que se encuentran lejanas o la estacién para que desde las mencionadas bodeges como parte del sfs
tema ferroviario (Fegua) se traslade la carga por medio de camiones a la estacién por el anillo periférico de
la ciudad, sin pasar de ninguna manera obstruyendo y dificultando el transito por el centro de la civdad ca-
pital, que necesita verse fluida para un mejor desplazamiento y circulacién dentro de ella.

Los pasajeros tendrian la facilidad de poder transferir medios de transporte fécilmente, al proyectarse -
cercanas la terminal de buses urbanos y extraurbanos, asi comowna sub-estacién de parada del metropolita
no para un traslado rapide y eficiente hacia el centro de la ciudad e inversamente,
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FACTIBILIDAD URBANA Y APROVECHAMIENTO DEL DERECHO DE VIA DEJADO

a.* Necesidad de un Transporte Metropolitano Colectivo Répido para Nuestra Ciudad

Los sistemas de transporte metropolitanos alivian la congestién de las zonas centrales y estimulan elcre-
cimiento de los alrededores. Los pasos hacia la movilidad metropolitana incluyen el examen de los corredo-
res de movimiento actuales y la evaluacién de las necesidades futuras de g poblacién.

La relacidn entre una zona metropolitana préspera y el transporte puede man ifestarse muy simplemente:
ninguna podré desarrollarse sin un sistema de comunicaciones adecuado. "Adecuada™ significa por lo menos:

1. La posibilidad de transportar las personas de una a otra parte de la ciudad con suficiente rapidez,
para permitirles desempefiar sus ocupaciones eficientemente.

2. También significa un trafico rapido entre el centro de la civdad y los suburbios.
Por tanto, para que la ciuded de Guatemala siga desarrollandose légicamente desde el punto de vista ur
banistico y de circulacién, es menester que posea a no muy largo plazo un buen sistema de transporte metro=

pelitano.

b.  Problemas y Soluciones

La zona metropolitana tiene otra posibilidad de coordinar el transporte, pero los resultados no son reco-~
mendables. La otre posibilidad ha sido en Estades Unidos (pais que ha rebasado hace tiempo nuestros proble-
mas) la ofrecida por el automévil, lo cual requiere adaptar todo el sistema a las necesidades de este vehicu-
lo. Si bien esto ha hecha que los norteamericanos sean o] pueblo de mayor movilidad, fambien ha fraido por
ofro lado un problema casi insoluble a sus ciudades.

Antes que todo, entremos a considerar el congestionamiento de transito: a medida que la red vial recibe
mas y mas automdviles se encuentra més obstaculizada por estos vehiculos, y si bien todavia es posible via-

Urbanizando para el Transporte Metropolitano
Sept. 1969
Servicios Piblicos y Desarrollo Nacianal - Revista
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jar por ella, el transporte rapido que los caracterizaba en el pasado estd en la actualidad fuera de toda rea-
lidad, salvo en las horas de poca afluencia. Muchas familias aburridas de perder tantas horas @ causa  de |
trafico se alejan de la civdad, y lo mismo hacen algunas empresas comerciales.

El resultado es la expansién suburbana. Pero esas familias se alejan también del lugar de sus em pleos,
de las tiendas, de los lugares de recreo y otros atractivos y por tanto necesitan un segundo automévil el de
mama), Esto no contribuye a solucionar el problema. Mientras tanto las zonas urbanas invierten dinero  en
mas carreteras y patios de estacionamiento, transformando terrenos productivos en potencia en lugares de al
macenamiento temporal de vehiculos. Y finalmente, |a cantidad de éstos que convergen en el centro conta~
minan el aire con gases de gasoling, creando una dificultad dificil de resolver.

Pero se puede ver claramente que el remedio no consiste en prohibir o limitar severamente el uso  dell
automdvil particular, porque ésto no es ni deseable ni posible desde el punto de vista politico. El remedio
debe estar en un adecuado planeamiento de los transportes, dentro del cual desempefiaran un papel principal
las medidas que favorezcan un transporte colectivo rapido. Esto no solo beneficiard a los que vengan de los
pueblos suburbanos. La rica variedad de atracciones que ofrece la ciudad sera mas accesible a los residentes
de toda la zona metropolitana, y la tierra que octualmente se destina al servicio del automévil podrad dedi-~
carse g un uso mas productivo y conveniente. Toda la zona metropolitana adquirira mayor vitalided.

En un esfuerzo por conseguir tales beneficios, muchas ciudades norteamericanas estan construyendo, pla
neando o considerando seriamente nuevos transportes colectivos. El mejor ejemplo es $an Francisco, cuyosis
tema de fransporte répido conocide por la sigla BART, que se encuentra bastante avanzado, reunird en la zo
na de la bahia, de 193 kilémetros cuadrados, tres condados en torno al doble centro de San Francisco y de
Oakland, lo cual se espera detendra la tendencia a continuar la expansién urbana y fomentard larenovacidn
urgente de los barrios bajos.

¢. La Ciudad Nueva

En esa forma se estan encarando las cosas. Sin embargo, todo problema es mas facil de resolver antes de
que se vuelva agudo, y es por ello que las zonas metropolitanas nuevas gozan de una decidida ventaja.

Luego tenemos, que adquirir tierra para dedicarla al transporte es entonces més barato, vy los efectos per
turbadores de toda expropiacién seran menos sentidos por los ciudadancs y por el comercio. Por tanto, el
costo total del sistema de transporte serd en ese caso més bajo. La Ciudad de Guatemala. no tiene ese proble
ma, pues por lo menos en cuanto al trayecto de la linea férrea dentro de la ciudad, ya se tendrfa todo el de
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recho de vfa de 30.00 metros para poder utilizarse en un metropolitano. Hacia el poniente se aprovecharia
el movimiento de tierras del periférico para una lTnea del metropolitanc por ese sector, y en un futuro algu~
nas lineas de penetracién.

Por otro lado, el transporte colectivo separado en diferentes niveles, es més justificable cuando hay vias
bien definidas por las cuales desean viajar numerosas personas. Tal es, por ejemplo, el caso de Caracas, Ve-
nezuela, donde ya se estd por comenzar a construir una red de trenes subterréneos. Pero aun si la ciudad nue
va carece de tales vias, una [fnea de transportes colectivos puede desempenar andloga funcién a la que an-
fes desempefiaron canales y ferrocarrilles: fomentar el crecimiento urbano y atraer vecinos, Esfo €s 1o que
ocurrié a lo largo del recorrido del Metro de Toronto. Muchos nuevos comercios y tiendas se ubicarona  su
lado, con el consecuente aumento del valor de la tHerra, y un importante incremento en los impuestos que re
colectd la ciudad. B

Este serfa el caso de Guatemala si se quita la ITnea férrea de su estado actual, o sea que la plusvalia
de los terrenos en los alrededores de la Ifthea férrea subirfa hasta llegar o una taza igual o mayor con respec
to a [os demés terrenos cercanos del centro antiguo y nueve de la ciudad.

El transporte colectivo puede también ser un elemento valioso para dirigir el crecimiento futuro de una
regidn. La gente y las empresas industriales seguirén el rumbo de los transportes, y si la poblacién de una
civdad se estd aglomerando demasiado en un centro, se esté en b posibilidad de garantizar la expansién prac
ticamente en la direccion que se desee, con el simple recursos de construir allf las instalaciones imprescindi
bles para el transporte, Este sistema ha sido utilizado en algunos ciudades europeas, como ejemplo tenemos;
Estocolmo, Suecia.

d. Buscando un Equilibrio

Si bien el transporte colectivo puede contribuir a hacer mas habitable el ambiente urbano, no puede
conseguir tal fin solo por &l mismo. Es menester completaro con otros medios de transporte en una forma que
aumente las ventajas de cada uno.

El transporte urbano puede definirse de una manera general en:

a) Poblico y
b) Particular.

Por particular entendemos el efectuado en automéviles.
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Por pOblico el que utiliza vehfculos de gran, mediana y reducida capacidad.

Ambos desempefian un papel diferente, pero complementario en una red vial inferna bien equilibrada. Los
transportadores de gran capacidad, como los ferrocarriles suburbanos, recogerén pasajeros a lo largo de sus IT
neas y los depositarén en las terminales situadas en el centro de la ciudad, pero no los distribuirén allf. Los
vehfculos colectivos de trénsito répido recogerén también pasajeros a lo largo de las vias de mayor tréfico y
los distribuirn en el centro, Los autombdviles particulares y los autobuses de tamafio intermedio llevaran pa-
sajeros desde las terminales a sus hogures mientras los autobuses y los taxlmetros, vincularén diferentes pun-

tos urbanos,

El ideal es permitir al viajero una eleccién entre los diversos medios de transporte y animarle a que eli-
ja aquel més conveniente para &l y para el resto del ptblico que se dirige de un lugar a otro en esa  hora.
Ese ideal puede lograrse mediante la coordinacién de todos [os medios de transporte; pero en las grandes ciu
dades el papel principal lo desempefiard el tréfico répido, que se mueva en diferentes niveles, puesto que a
su cargo estard el mayor volumen de pasajeros durante las horas de afluencia.

Luego nos preguntamos; si se acepta la necesidad de organizar un transporte colectivo 4 en que forma de
bera procederse en la ciudad para planearlo bien?

e. Investigacién del Tr&fico

El primer paso consiste en examinar la situacisn existente especialmente en cuatro factores:

Distribucidn de la poblacisn
Lugares de trabajo
Utilizacién de la tierra
Principales recorridos

hohh-—

Las cifras relativas a la poblacidn se obtienen de los censos, los cuales se mantienen al dia, por medio
de las tasas anuales de crecimiento. El lugar de donde parten los diferentes viajeros es generalmente funcién
del nOmero de apartamentos ocupades, y de la densidad de los barrios residenciales por un lado y de la ubica
¢ién de los lugares de trabajo por el ofro, B

Los lugares de trabajo se concentran, come es natural, en el centro de la cjudad o cerca de éste, y tam
bién los hay generalmente en una o dos avenidas suburbanas, pero siempre dentro de la zona metropolitana.
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Conseguir informacién sobre las maneras més usuales de viajar: recorridos y medios utilizados, requeriré
generalmente una investigacién especial pero serd menester realizarla pues constituye la parte més importan
te del cuadro. Los datos se resumen util izando técnicas de calculadoras electrénicas y luego se presentan
en forma de cémodos cuadros. Estos muestran la distribucién de los lugares donde se originan los viajes, la
ubicacidn de los destinos y el nimero de pasajeros por las diferentes vias de acceso. Las |imitaciones de or-
den polftico y social que afectan la ubicacién de los sistemas de transporte se indican por medio de planos.

Sin embargo, el conocimiento de la situacién existente que ya he manifestado anteriormente, es solo un
punto de partida. El intervalo entre el planeamiento de un sistema colectivo de transporte y el momento en
que se pone en uso generalmente es de por lo menos ¢inco afios, siendo més corriente que tarde diez; 0 sea
que en el caso de Guatemala si el planeamiento comenzara ahora, el momento en que se podrfa poner en uso
serfa entre 1975 y 1980 cuando ya la ciudad sobrepase abiertamente el millén de habitantes y sean més com
plejos los problemas de circulacién ayudando ya para esa fecha a descongestionar enormemente dicha circuIE
cibn.

Ademés, puesto que un sistema de trénsifo de esta clase seré probablemente la mayor inversién que haré
la zona en un renglén Gnico, convendra proyectarlo teniendo en cuenta fyturos requisitos. La mayorfa de los
sistemas actuales de transporte abarcan un lapso de unos 20 afios entre su ingreso al mercado y su uso.

Los c@lculos de pablaciédn generalmente se hacen baséndose en pasadas tendencias, modificadas por acen
tecimientos que es factible prever.

Los célculos de lugares de trabajopueden.inferirsede las tendencias preseritestanto locales como naciona-
les, y también entrevistando a los principales patronos y enteréindose de sus planes futuros. El destino que se
daré a la tierra puede predecirse de la misma manera, y desde luego seré necesario tomar en cuenta los pla-
nes que tiene la ciudad{por medio de la Municipalidad)y entidades del caso, para.su desarrello futuro.

Después de tener todos estos antecedentes a la vista, es posible hacer un célculo de los recorridos y  de
las diferentes farmas en que la gente viaja por ellos.

Seré entonces factible disefiar las principales vias de transito colectivo., Las mencionadas vias surgirén
natural mente de los proyectos de distribucién de la poblacion y de los centros de trabajo. Pero tambigén ha-
br& que considerar las modificaciones a que de lugar el sistema total de transportes.

Las ciudades satélites, por ejemplo, no se prestan bien al transporte colectivo, mientras que st lo  hacen
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otras mayores, regionales e independientes. Las localidades que se encuentren a lo largo de una via de trén-
sito aprovechan al méximo las ventajas de un sistema total de transporte colectivo y probablemente preserva-
rén tambi&n mejor una proporcién més grande de espacio rural.

Una vez que se hayan determinado las principales vias de tréinsito, se podré comenzar a disefar el siste-
ma de transporte. La topograffa y el uso de la tierra desempefiarén un papel principal, pero igualmente im~
portante ser& la relacidn de este sistema de transporte con otros complementarios, ya estén hechos o en pro-
yecto, come también con fugares de estacionamiento para automéviles, o terminales de zona de camionetas,
(todo ello se ha contemplado dentro de la solucidn propuesta).

f.  Medios de Transporte Colectivo Rapido

Mucho se ha dicho sobre el planeamiento de un sistema de transportes colectivos, pero no se puede ha-
blar absolutamente de ello sin especificar el vehfculo o medio que se empleard, pues el pblico se interesa -
especialmente en este Oltimo. Esto sucede sobre todo desde que ha llegado a su conocimiento que se estén
realizando diversas investigaciones encaminadas a crear vehiculos innovadores en ese sentido, en varias par
tes del mundo, B

La seleccién del medio de fransporte colectivo répida para Guatemala deberé tener en cuenta realida-
des técnicas, polfticas y econdmicas, asi como también los fines propuestos para la zona metropolitana.

Ademds, cuando se efectla una evaluacién de esta close, es Gtil tener puntos de referencio como son los
nuevos sistemas propuestos, en diversos estudios realizados hasta la fecha.

Alternativas de Vehlculos para Solucionar el Problema del Transporte Urbano Répido:

La necesidad apremiante del répido traslado de gente dentro, y afuera de las zonas metropolitanas ha -
creado gran abundancia de soluciones. Algunas estén aun en bosquejo y puede que queden en esa fase; otras
estlin ya en uso experimental a diario.

Examinemos someramente algunas de las sugerencios hechas para solucionar el problema del transporte
colectivo urbano répido en el mundo:

1. Tenemos el Tren del Bart disedado para competir con el autombvil como medio de . traslado de pasa
jeros en el &rea de la Bahla de San Francisco, California. Consiste en un sistema de riel doble y ruedas
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de acero que transporta a los pasajeros en el elevado mediante rieles puestos sobre vigas aéreas especia
les {concreto pretensado y acere) montadas sobre columnas a distancia; utilizando dos ITneas, una de ida
y otra de retorno. Cada uno de los vagones se distingue por su comodidad en asientos acojinades, ilumi-
nacidn sin resplandor y grandes ventanales de vidrio sombreado para vista panorémica.

2. Los SkyBus {unidades de tres vehiculos) controlados per computadora que han sido mostrados en una
via experimental. Fueron disefiados por los ingenieros de la Westinghouse Electric Co. para vigjer cémo
da y seguramente a 100 Km/hora. Los vehiculos son de propulsién eléctrica y corren sobre ocho neumé-
ticos. El sistema puede funcionar bajo, sobre y por encima de la tierra.

3. Los Starrcars (sistemas automatizados) de répido transporte personal emplean pequefios vehiculos de
una o dos personas, fueron creados por la Alden Self-Transit Systems Corp. y pueden vigjar por correde-
ras, en répida sucesién a 30 6 60 Km/hora controlados por computadora, y en las callesde la ciudad.
La estrecha corredera con que cuenta puede extenderse a lo largo de las vias, y se ha previsto que  su
primer uso comercial seré en aeropuertos.

4. El Maxi-Taxi, el cual ha resultado un proyecto para que la gente use més el transporte pablico, no
es sino un bus moderno corriente, solo que manejade por computadora. Tiene un cupo de 45 pasajeros y
ha sido disefiado por la General Motors. Las personas que trabajan y viven en una misma zona pagan
un tanto por ciento al mes para ser recogidos en o junto a su casa y llevados directomente a la puertade
su trabajo. Un perfeccionamiento del sistema, ha previsto que el pasajero llame por teléfono a la compa
Aifa de autobuses para ser recogido; el despachador comprueba la computadora para obtener una hora de
recogida; y que la computadora indique el mejor horario y ruta para que el autob(s recoja los pasajeros.

3. La Paleta Ferroviaria, es uno de los sistemas posibles de transporte urbano sugeridos en un estudio
de los laboratorios de la General Motors Corp. Vagones de propuisitn eléctrica individual y autemanda
dos, llevarian dentro de sf a automdviles y pasajeros a gran velocidad por los grandes corredores de trafi
co de las zonas urbanas donde haya una serie de centros de poblacidn. Las paletas estarfan e nce rradas
dentro de los vagones y aeroacondicionadas y permitirfan a los pasajeros utilizar el auto al final del via
je sin contribuir a [a congestidn de las carreteras en el camino, B

Wy

6. El AeroTren (TACV), disefiado para el viaje entre ciudades o a aeropuertos que pueden estara 50 a
100 Kms. de las ciudades principales. El vehfculo de cojfn de aire en estudio volarfa a 2 cm. del suelo
y en una sola via. La velocidad posible en distancias largas serfo de 400 Km/hora; para distancias més
cortas (entre 20 y 50 Kms.) la velocidad serfa de 100 a 150 Km/hora. El aire soportarfa el vehtculo so-
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bre y entre las paredes del canal de conduccién.

7. El AutobGs de Aerolineq, se encuentra enfre los conceptos futuristas y ha sido estudiado por la Sec-
cién de Ciencias del Transporte de la Ford Motor Co. Autobuses despachados por computadora  recoge-
rfan los pasajeros junfo a sus casas u oficinas y los fransportarfan directamente al avién en el aeropuerto.

El proceso serfa inverso en los puntos de destino, con lo que se eliminarfan problemas de estaciona-
miento, grandes caminatas en los aeropuertos y otras demoras corrientes de los mismos.

8. Un enlace tipico es el Sistema Metropolitano Municipal propuesto por la WABCQ, esté ideado pa-
ra facilitar el intercambio de pasajeros de autobiis o automdvil, a ferrovia de transporte metropo | i tano.
Durante el perfodo temporal en que los. alrededores estéin creciendo, la propuesta propugna el concepto
europeo de tranvias limitados o semi-metro; sistemas articulados de unidades moltiples, que aceptan pa-
sajeros de pasarelas elevadas en las estaciones en el centro de la ciudad y de andenes a nivel en los su-

burbios.

9. El Monorriel del tipo Hitachi-Alweg (Juponés) el més conocido v utilizade hasta la fecha cuyo de
sarrollo intensivo fue iniciado desde 1951. Cuenta con una via de carril (por la cual ¢ircula) que esté
formada de vigas generalmente pretensadas apoyadas sobre pilones o columnas de concreto o acero a dis
tancia. Tiene secciones metlicas longitudinales al lado de la via que sirven de alimentadores de fuer-
za eléctrica. La seccién de la viga es tan pequeiia y delgada que no produce impedimento al campo vi-
sual. Consta de unidades de tres coches, que se pueden enganchar una a la ofra para hacer dos o tres
unidades con una capacidad por unidad de 240 pasajeros. Elimina gran cantidad de ruidos pues tiene
llantas neuméticas en lugar de ruedas de acero, y se logra una velocidad real promedio de 100 Km/ hora
contando paradas, admitiendo una pendiente del 10%. El costo de construccién dado el tipo de transpor
te de que se trata es relativamente bajo. En la actualidad es un sistema de transporte perfecto que cuen
ta con numerosas |ineas comerciales. B

10. El Subterréines (Sub-way) es de lo mejor en sistemas urbanos de transporte, pues por efectuar su ¢ir-
culacisn bajo el nivel de la superficie no ocasiona ninglin obstéiculo en su relacion con los demés siste-
mas de transporte automotor. El sistema generalmente emplea trenes eléctricos que fransportan pasajeros
silenciosamente a gran velocidad sobre |lantas neuméticas de goma y carriles de acero.

Los problemas del trénsito masivo que ahogan o las grandes ciudades de América Latino hallaron gran
solucién en [a Ciudad de México con sus 42 kilémetros de rutas subterrGneas. Durante mucho tiempo se
dedicaron aquf a caminos de acceso, pensando que acelerarfan el trénsito, y lo que lograron fue conges
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tionar el centro de la ciudad, donde los autobuses apenas lograban avanzar. Esta escena de inmovilidad
cambié, pues todos los dfas 250,000 pasajeros viajan en trenes subterrdneos de color anarajande brillan-
te que circulan en una seccién de 16 kms. de largo librada al servicio de la civdad el pasodo afic 1969.

Resumiendo y baséndonos en numerosos estudios realizados hasta la fecha diremos que:

1. Los trenes cortos o los autobuses controlados autométicamente por computadoras podrén ser utilizados en
zonas no muy densas, pero son inadecuados para transportar pasajeros en las horas de mayor afluencio, y has
ta ahora no hon sido suficientemente perfeccionados para que se pueda afirmar que constituyen una posibili-
dad técnica.

2. Los vehfculos dirigidos por dispositivos especiales ubicados en las carreteras, o sea automdviles particu-
lares guiados por medios automaticos, estén todavia en la etapa experimental y requerirén todavia importan-
tes perfeccionamientos. Ademéis como son preferentemente automdviles, tenderén a volver més serio el pro-
blema de |a expansidn urbana y del uso ineficaz del suelo.

3. El méas promisorio de los nuevos sistemas parece ser en este momento el vehiculo que se desliza sobre un
colchdn o una pelicula de aire. Las investigaciones correspondientes se llevan a cabo en Inglaterra, Francia
y los Estados Unidos, pero muche queda todavie por hacer. Una vez perfeccionado, es posible que el sistema
de pelfcula de aire ofrezca més ventajas para la marcha, y economias de construccién que lo hagan preferi-
ble al de rieles.

4. En cumnto al Bart (sistema de riel doble y ruedas de acero) los ingenieros especializados en la materia
no le ven serios inconvenientes que lo hagan menospreciar con respecto a los sistemas de un solo riel y llan-
fas de goma pues afirma que en estos Oltimos, solo se obtendria una escasa disminucidn de ruido con respecto
a aquellos, y se tendria la ventaja de que los gastos de mantenimiento y de renovacién serian los mismos que
los que se fe tienen que dar al ferrocarril, pues précticamente se basa en el mismo principio, Gnicamente que
el sistema es aéreo.

5. Los subterréneos son de los mejores sistemas urbanos de transporte, pero lamentablemente los costos de
construceidn son carfsimos y el tiempo que se emplea en construirlo es muy largo. Ademés, la misma construc
cidn constituye obstéculos al trafico en las avenidas o calles que son Ilenadas de tierra. En México la cons-
truccién total del sistema de 42 Kms. de |Tneas costard alrededor de 300 millones de délares. Como se ve &s
te es un lujo que en muchos afios nosotros no nos podremos dar, haciendo la salvedad de que probablemente
no necesitarfamos tantos kilémetros de vias y que en México se hizo més costoso debido a la inseguridad  y
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MUNICIPALIDAD DE GUATEMALA - DIVISION DE PLANEAMIENTO
SECCION DE ANALISIS URBANISTICO

Volomenes horarios de trénsite general hacia el morte. VolGmenes horarios de trénsito general hacia el Sur.
Estacidn : ba avenida frente a la Municipalidod Estacibn : ba avenida, frente a la Municipalidad ++
Fecha : 24 28 de octubre de 1969 Fecha : 22 y 27 de octubre de 1969
Encuestador : Girdn y Alarcén Encuestador : Girdn y Alarcbn
Hora | 2 3 4 5 6 Totales Hora 1 2 3 4 5 6 Totales
7-8 464 23 56 172 46 116 B77 7-8 432 25 42 168 50 155 872
8-9 531 22 68 170 59 122 972 8-9 580 28 61 167 &0 143 1039
?-10 543 38 82 221 78 00 1061 ?-10 545 29 63 155 103 224 1119
10-11 395 27 79 200 21 102 894 10-11 645 36 87 134 9) 170 1163
11-12 417 29 50 198 65 120 879 1-12 7217 33 75 143 96 197 1261
12-13 472 23 44 166 63 126 894 12-13 669 34 &7 164 79 158 1171
13-14 28] 23 32 192 38 55 621 13-14 566 14 40 146 48 144 958
14-15 495 30 51 203 72 73 924 14-15 450 33 69 173 81 195 1201
15-16 380 41 44 218 58 80 821 15-16 500 23 68 109 92 106 898
16-17 418 37 &2 188 73 78 856 16-17 576 37 81 132 92 222 1140
17-18 402 48 72 186 64 64 836 17-18 761 29 86 151 91 247 1365
18-19 385 43 58 208 48 43 785 18-19 589 31 51 116 76 131 994
Total: 5183 384 698 2322 755 1078 10420 & Total: 7230 352 790 1758 959 2092 13181 &
Observaciones: +++ Conteo de vehlculos que vienen del Observaciones: ++ Conteo de vehiculos que vienen del
sur y van al norte. norte y van al sur.
Nota: 1 = Autombviles; 2 = Camicnes; 3 = Panel; 4 = Buses Urbanos; 5 = Pick-Up; 6= Otros,
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flojedad del subsuelo. La primera fase de 16 Kms. tardé en su construccidn aproximadamente tres affos. En To
kio, es necesaria la transportacién de 50,000 o 100,000 pasajeros por hora en el més clto de los casos. En eE
te caso el subterrénec es el Gnico medio que se encuentra. Pero las tarifas de los pasajeros son tan baratas
que no pagan el excesivo alto costo de la construceidn.

6. Los monorrieles han dado por resultado el Gltimo sistema de transportacién masiva répida en el mundo.
Juzgando por los problemas de los cruces a igual nivel el nuevo sistema hoce uso de los caminos existentes y
es de construccidn elevada.

De acuerdocon el nimero de pasajeros aser transportedos en un futuro —y segin nuestro nivel urbano y econémi
co— el monorriel es el mejor sistema recomendado y el més adecuado para la transportacién urbana ré&pida
en Guatemala. Las razones son las siguientes:

a) El bajo costo de materia prima es de un tercio a una quinta parte de los subterrdneos.

b) La consfruccidn es muy réipida pues los materiales tales como pilares y vigas pueden ser prefabrica-
dos (pretensados). La construecion del mono-riel entre Tokio y Haneda (Japén) que es de 8.25 millas
(aproximadamente 14 kildmetros) se llevs solamente un afio, con la excepcién de la seccién especial de
un tonel.

c) No hay casi absolutamente molestias al trafico de avenidas y ferrocarriles durante el tiempo de |a
construccién.

d) En cualquier ciudad, el espacio sobre la anchas calles y avenidas no esté aun utilizado. El  mono-
riel aprovecha este espacio —en conjuncién con otros sistemas— para su sistema répido masivoe. Los fe-
rrocarriles elevados convencionales han causado obscurecimiento en las civdades y muchas molestias v
ruidos o los habitantes,

e) El vehiculo usado en su mono-riel, esté construido de aleaciones de metales livianos. Dehido o es-
te peso liviano se han podido usar pilares y vigas extremadamente delgadas.

f) Lo via es bella y no causa estorbos a los otros sistemas de trafico, ni tampoco fealdades, ruidos,
obscuridad, etc.

g) Permiten altas velocidades y una corrida suave (sin ruido) admitiendo pendientes de hasta el 10% de



bido al riel de concreto y a sus llantas de hule.
h) La vida de la via y pilares es casi permanente y su costo de mantenimiento es casi cero.

i) El disefio y construccién del vehfculo lo hace casi imposible de descarrilar,

i} El confort para viajar es excelente.

g. Necesidadde unaPlanificacidn Pronta para un Proyecto de tal Naturalezaen laCiudad de Guatemala

Otro interrogante que se nos presenta es Cuando camenzar a hacer planes pare un proyecto de tal
naturaleza en la ciudad de Guatemala?

La experiencia indica que una zona metropo litana con una poblacidn de més de yn millén de habi-
tantes necesita transportes colectivos répidos*. Por tanto, si el crecimiento demogréfico de la ciudad
permite suponer que en 20 afios alcanzard ese tamafio, seré menester que pora entonces ese sistema  esté
listo. Con respecto a ello podemos mencionar que segin la diferencia positiva entre la tasa de natalidad
y la de mortalidad, la Ciudad de Guatemala tendré en 1980 la cantidad de aproximadamente 1,300,000
habitantes, en 1985 1,550,000 habitantes; en 1890 estaremos llegando a los 2,000,000 o sea qgue como
podemos ver ya se habra rebasado abiertamente el millén de hebitantes. (Ver Gréfica No. 9. Proyeccio
nes de Poblacién). El planeamiento inicial de un sistema metropol itano deberé comenzarse en este caso
inmediatamente y la primer medida ser& delinear as principales vias de acceso asf como conocer los co
rredores o canales de movimiento de personas actuales o deseados, y siempre al planear y construir carre
teras, caminos para autobuses y aeropuertos, deberd tenerse en cuen ta la necesidad de que estas obras
se integren con el sistema general de transportes.

Lo cierto es que una zona metropol itana importante no puede existir si no tiene comunicaciones co
lectivas répidas. La demora en establecerlas no solo aumentara el costo sine también las molestias y pe-
nurias de |as personas que habiten las zonas afectadas. Lafalta de buenos medios de transporte daré por re
sultado la pérdida de esa movilidad tan necesaria para que la civdad y los alrededores prosperen.

Urbanizande para el Transporte Metropolitane
Revista, Servicios Piblicos y Desarrollo Nacional. Sept. 1969,
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8. FACTIBILIDAD ECONOMICA

A. La via férrea propuesta al salir de la civdad tendrfa una longitud mas o menos de 22 Km. Si se fija el costo
por kilémetro en Q.150,000* obtendrfamos un total de .3,300,000. A é&sto sumarfamos el costo de puentes y t0-
nel, lo cual probablemente vendrfa a constituir de Q.1,500,000 o Q.2,000,000 mas.

Se tiene contemplado por la Fegua dentro de su programa a largo plazo (ver punto 2.3 Plan de Trabajo, de es
ta tesis) el cambio total del ancho de la via, asf como el mejoramiento del trazo actual. Luego; creemos que si
se tiene contemplado todo esto para la repdblica, que mejor que comenzar haciendo las transformaciones propues
tas del traslado de la Ifnea y las instalaciones aqul en la propia ciudad capital, para mejorar no solo el correcto
funcionamiento del ferrocarril en instalaciones modernas funcionales de acuerdo @ la Gltima técnicq, sino ademés
mejorar el paisaje urbano y la mejor movilidad del transito en nuestra ciudad,

Los terrenos por los cuales pasaria el ferrocarril no presentarian las caracterfsticas de terreno pedregoso  ya
que se ha adoptado para ello las laderas de los barrancos, no se tendria |la desventaja en la mayor parte de ellos,
de onerosas expropiaciones pues se tiene que los barrancos en su mayor parte estén catalogados como pulmones y
reas verdes de la ciudad. En los barrancos del sur de la pista del aeropuerto y del sur de Las Conchas sf habrfa
que hacer determinado tipo de expropiacion, pero éste serfa de bajlisimo costo dado que los barrancos no tienen
(por razén de su Indole) un valor de servicio econdmico que los haga plusval izar.

Se necesitaria pasar por varias secciones de tonel al atravesar desde la zona 14 (en el entronque de la carre-
tera a El Salvador) hasta el oriente de la lotificacién Cerro de Maravilla, [o cual por tener mas de 500 mts.  de
largo deberfa ser provisto de un buen sistema de ventilacién.

El costo de la capa de balastro, durmientes y rieles segin datos proporcionados por la oficina técnica de in-
genieria de la Fegua, ascenderfa a 2.5.80 el pie*, o sea un total de (.418,528 que es un costo equivalente al de
una capa asfaltica.

El ancho del derecho de via que en este caso podria ser para dos |ineas de ferrocarril (dodo que aquien  la
Capital se concentra todo el movimiento de trenes de la repiblica) vendria a ser igual al de una carretera corrien
te asfaltada en nuestro medio, por lo cual los costos no serfan demasiado elevados comparados con los corriente-

*  Datos basados en el trabajo de tesis "La Ciudad de Guatemala y el Ferrocarril" Oct. 1961

Ing. Einar Klanderud Céceres
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mente utilizados para dar paso al medio automotor. Los datos mencionados son célculos aproximados de 1o que cos
torfa sacar la la |fnec férrea de la Capital*. Al costo de estos trabajos que tendrfan que ser realizados por el es—
tado por medio de la Fegua no habrfa ya necesidad de sumar el costo de la expropiacién del actual derecho  de
via, patios de Gerona, Estacion Central y Patios del Ferrocarril, pues al haberse nacionalizado o finales de 1968
todas las instalaciones, dejé de existir ese problema.

B. Confrontacién Econémica de las Instalaciones Dejadas con el Sistema de Transporte Metropol itano Propuesto

Cualquiera que sea el vehfculo que se elija, el planeamiento de un sistema colectivo metropol itano para Gua
temala se enfrenta con dos problemas:

1. ¢Cémo hacer para pagarlo?
2, ¢ Serl capaz de bastarse a si mismo?

La respuesta a la primera pregunta ya la hemos contestado antes, o sea que al salir las instalaciones ferrovia
rias de su estado actual, la venta de los terrenos dejados por ellas como son: los patios de Gerona, la Estacidn
Central, los terrenos de Pamplona, la Ermita, etc. podrian ser una fuente de autofinanciamiento. Otra podria ser,
que al superarse la devaluacién existente (quitando la linea férrea y poniendo un metropolitano) el valor de plus
valfa asi como el impuesto de renta fiscal y catastral subirion; luego se podria proponer que durante diez afios el in
greso por este concepto se destinara a complementar el pago del mencionado transporte metropolitano, pues dicho
sistema podria ser manejado por la Fegua o bien por la Municipalidad como en algunos pafses.

Por ofro lado se encuentra la ventaja que no se necesitarfa hacer ningdn tipo de expropiacidn —que aumenta
ra los costos— para pasar dicho sistema, pues ya se tiene gran parte gonada con el derecho de via actual delferro
carril que es de 30.00 mts., y el financiamiento, lo mismo que la comstruccidn, se realiza frecuentemente en eta-
pas. En laparte poniente se aprovecharia el movimiento de tierras del anillo periférico y su derecho de via de 50. 00 mts.

En cuante a [a segunda pregunta - ; Ser& capaz de bastarse a si mismo? Podemos manifestar; que los ingre-
sos, o sea el precio pagado por el pasaje, deberfan ser suficientes para satisfacer los gastos de funcionamiento del
sistema de transporte colectivo bien disefiado y dirigido, pero no para amortizar los gastos de construccisn del mis
mo. No es posible esperar que se pague solo.

*  Datos basados en el trabajo de tesis "La Ciudad de Guatemala y el Ferrocarril” QOct. 1961
Ing. Einar Klanderud Céceres
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Pero ésto solo es verdad comsiderGndolo desde un punto de vista limitado. Los beneficios indirectos que pue-
den obtenerse de un buen sistema de transporte colectivo son mucho mayores que el producto de la venta de bille
tes; pues éste da lugar a nuevos establecimientos comerciales y hace aumentar el valor de la tierra a lo largo  de
su ruta como ya se ha demostrado en ofros pafses, impide la decadenciadelcentrocomercial al llevarle. posnbleschen
tes ydejaterrenos libres parael comercio. Desde el punto de vista estrictamente econbémico, los mayores ingresos de
caracter impositivo de todas closes ocasionados por el sistema de transporte podréin ser suficientes para recuperar
los gastos de construccién. Ademés, la venta de derechos aéreos, la combinacién del desarrollo del transito con
la renovacidn urbana, el aporte de los nuevos barrios y otras perspectivas que abre el transporte colectivo rapido
contribuyen a pagar o disminuir esos costos.
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9. CONCLUSIONES

Siendo graves los problemas que confronta nuestra ciudad debido a la presencia dentro de ella de la | §-
nea férrea y de [as instalaciones ferroviarias, se propone que se canalicen urgentemente los medios @
efecto de que se pueda |levar a cabo la descentralizacién para dar paso a un mejor desenvolvimiento ur
bano de nuestra ciudad. B

La solucién propuesta para la nueva localizacion de la ITnea férrea esté contemplada de tal forma de eli
minar cualquier obstéculo futuro al desarrollo urbano, paséndola por barrancos y Greas que por sus carac
terfsticas no interfieren a aquel.

Se dio una nueva localizacién a las instalaciones de la estacisn terminal del ferrocarril de tal manera
que estén en un sitio cercano a la ciudad pero periférico a efecto de no caer de nuevo en una centrali-
zacidn perjudicial. Dichas instalaciones estarian comunicadas répida y eficientemente con el nuevo sis
tema vial urbano de la civdad.

Se localizan los nuevos patios (falleres de reparacion, mantenimiento, cambio de trenes, efc.) en Escuin
tla y Zacapa por estar los dos en capacidad de absorberlos asf como en puntos geogréficos intermedios
hacia el Atlantico y hacia el Pacifico del sistema ferroviario.

Se supone un cambio de equi po total, con la modernizatién del equipo de arrastre, ast como de los siste
mas de carga y descarga, para un mejor funcionamiento acorde a las necesidades presentes y futuras.

No existen en la actualidad estudios que sinteticen en un solo compendio el camino para lograr una pla
nificacién del transporte colectivo masivo en Guatemala, por lo cual el presente trabajo se ha enfocado
de tal manera de dar las posibilidades y los lineamientos generales a efecto de que a un plazo de diez,
veinte, treinta, cincuenta afios, la ciudad de Guatemala tenga un aprovechamiento y fluidez al méaximo
de su sistema tanto vial como de circulaciédn metropolitana, dade que para ese entonces se tendrd mucho
mayor poblacién, y losproblemasse agudizar én més si no se toman las medidas del caso.

Se considera que debido al enorme crecimiento de la Ciudad de Guatemala la [fnea férrea a su paso por
la civdad complica y estrangula el buen desarrollo de la circulacién urbana en general no aportando
por ninglin motivo beneficio alguno. Se propone en lugar de &sto una ITnea metropolitona dirigida, de
transporte colectivo répido masivo por la actual Iinea férrea que ayude a la circulacién y movilizacién
de los laborantes de |as zonas centrales a sus residencias e inversamente, complementéndola con otra por
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la parte poniente del anillo periférico que ayudarfa a la movilizacién de la enorme densidad de pobla-
cién de las zonas 11, 7 y 19. Se ayudaria de este manera a evitar la proliferacién excesiva del medio
automotor; se evitarian todo tipo de cruces pues el meédio propuesto serfa a nivel aéreo; habrfa ast  un
trénsifo rapido entre el centro de la ciudad y los suburbios; se lograrfa plusvalia en los alrededores de
la via y no minusvalfa como actualmente ocurre, asimismo se evitaria la proliferacién de centros de vi-
cio y de focos insalubres, perjudiciales para la salud de los habitantes,

Para que el ferrocarril [lene las demandas tiene que caminar a altas velocidades y con mayor frecuencia
y por fantfo se considera que serfa muy peligroso que siguiera cruzando la ciudad. Ademas, la carga de
paso, no circularia por el centro de la ciudad sino fuera de ella como resulta mas ldgico hacerlo.

Se contempla la conveniencia de localizar las terminales de buses, como también las del metropol i tano
inmediatas a las de ferrocarril con el propésito de lograr una efectiva y cémoda transferencia de transpor
te.

Considerandose que [a Aduana Central ya no funciona adecuadamente en el centro de la ciudad, se pro
pone —aprovechindose el cambic de la estacién— que sea Jocalizada cercana a &sta Gltima con el fin
de lograr una completa interrelacian de funciones.

Resultante de todo 1o anterior, se complementa una remodelacién urbanistica en todas las Greas dejadas
por las instalaciones ferroviarias, municipales y estatales dentro de la ciudad, de una manera que  sea
acorde a su ubicacién, valor comercial y residencial, asf como urbanfstico, encontréndose entre ellas;
la descentralizacidn de la actual terminal de buses de [a zona 4, la continvacian del centro civico de
la ciudad en las actuales instalaciones de la Estacisn Central, la solucién del problema habitacional de
la zona 1 en los predios Gerona, asf como al problema educacional y deportivo en el &rea de Pamplona
etc,

Los sistemas de transporte metropolitanos colectivos alivian la congestién de las zonas centrales y estimu
lan el crecimiento de los alrededores. En el presente trabajo se ha puesto especial interés en evocar cier
ta inquietud y hacer notar [a necesidad futura de un transparte colectivo répide para nuestra c¢iudad,
de tal forma de no seguir supeditados al pulpo del automévil, y que dentro de no muchos afios dicho me-
dio, venga a complementar al medic automotor, principalmente en cuanto a la movilizacién répida me-
tropolitana se refiere, aprovechando la posibilidad fisica y funcional de la descentralizacién de las ins
talaciones ferroviarias de la ciuvdad capital.
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13.  Se espera con el presente trabajo encauzar, complementar y sintetizar, alinque sea en una pequena par-

te, criterios estudiados anteriormente por distinguidos profesionales, no teniendo como fin sino Gnicamen
te ayudar a la solucién de la problemética urbanistica actual y futura de la Ciudad de Guatemala.
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