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INTRODUCCION

En la Escuela de Historia de la Universidad de San Car-
los de Guatemala debe presentarse, previo a la graduacién
profesional, wun trabajo de tesis como requisito obligatorio
para la miama . Este trabajo debe constituirse en un aporte

para la construeccion de la historia del pais.

En el estudio que aqui se presenta se busca una
aproximacidén a las formas de expropiacidn y las condiciones
legales gue el Egstado Liberal (1880-1890) wutilizd para
apropiarse de la tierras de pequefios y grandes propietarios
ubicadas en el lugar en gue se consatruiria el Ferrocarril del
Sur. Se analizan también los convenios que el mismo Estado

liberal establece para llevar a cabo sus planes de gobierno.

Laz dificultades gue s8e presentan ante este tipo de
trabajo son diversas. Por una parte la bibliografia referen-
te al tema aborda solamente aspectos como las lineas férreas,
la monopolizacidn del transporte, estadisticas de transporta-
cién de productos de exportacidn, etc. por lo que se hace

necesario cubrir los vacios existentes con una investigacidn
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que proporcione informacién acerca de los procesos previos de
expropiacién y negociacidén del Estado tanto con los poblado-
res del lugar como con los inversionistas. Aspectos sin los
cuales, cualquier investigacién que intente cubrir el desa-
rrollo estaria incompleta. Por otra parte, se pudo apreciar
gue la documentacion referente a la construccién del
Ferrocarril del Sur es relativamente escasa. Esto se debe a
que era el primer gran proyecto gue los liberales iniciaban,
como parte de su programa de Gobierno, ea por ello gue no
exiate mucha documentacién al conformarse como una empresa
privada. Todo lo contrario a la construccién del Ferrocarril
del Norte en el gque el Estado es el responsable de dicho

proyecto.

En la investigacidn realizada se utilizaron las fuentes
documentales de primera mano, asi como aquellas obras
bibliograficas gque hacen un analisis de la sociedad en su

conjunto.

La informacién recabada procede fundamentalmente del
Archivo de Eacribania de Gobierno y Seccién de Tierras y del

Archivo General de Centro América en los gque se consultaron



Protocolos de Camara y expedientes diversos utilizades en los

distintos apartados.

Es asi como en el primer capitulo, de este trabajo se
encuentran leos antecedentes, condiciones e importancia de

las vias de comunicacidn para el proyecto liberal.

En el segundc capitulo, se estudia el proceso de expro-
pilacidén de tierras, las disposiciones legales necesarias
gue impulsan y promueven diche proceso, es decir que se

"

amparan en la 1llamada, por loz liberales, Gran Obra

Macional"”

En el capitulec tercero, se indican las condiciones pro-
pias de 1la regidén en que se construiria el Ferrocarril
(posteriormente a los procesos de concesidn y expropiacidn) a
nivel de las dificultades geogrdficas y el abastecimiento de
fuerza de trabajo (mediante ciertos mecanismos legales y
econdmicos). Una revisidn de las concesiones y un breve
andlisis de 1los contratos gque el Estado firmd con distintas
compafiias permite acercarse al impacto de las politicas de

los gobiernos liberales en la vida de las mayorias poblacio-
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nales y en el subsiguiente desarrcllo del capitalismo

en el pais.

Se presentan también algunas graficas y mapas, que per-
miten una mejor visualizacién de lo anotado en los capitulos

mencionados.

Lo que 8se expone constituye un aporte a la his-
toria (econdmica y regional), en 1a gue falta mucho par
estudiar y no existen tdédpicos agotados. Ezste trabajo de
tesis es wuna aproximacidén al estudio de una parte de la
infraestructura wvial sin la que no es po=ible entender el
proceac mediante €l ¢ual se inicié la conatruccidn del
capitalismo-agroexportador en el pais, asi como el costo

del mismc procesoc.

Para finalizar, guiero agradecer la c¢olaboracidén que
en la elaboracién de este trabajo prestaron muchas personas,
pero en easpecial al apoyo y comentarios de guienes leyeron el

manuscrito original.



CAPITULO I

EVOLUCION DE LAS VIAS DE
COMUNICACION Y FUERZA DE TRABAJO

Para conocer el fendmeno a tratar, es necesario partir
de un conocimiento general del pancorama gue presentaban las
vias de comunicacidén, desde la época colonial hasta el
momento en que principian a manifestarse los cambios
alrededor del nuevo producto gue vendria a ser el sustento
econdmico de 1la nacidn, de las terratenientes y nuevos

grupos sociales: el café.

La produccidn de este nuevo producto demandé la disponi-
bilidad de grandes extenciones de tierras, de mayores contin-
gentes humanos para la cosecha y explotacion, ¥y principalmen-
te de la implementacidén de una red vial de comunicacidén in -
terna gque conllevard la agilizacién comercial de productos

en el mercado internacional.

Las trasformaciones gque los liberales impulsaron a par-
tir del afioc 1871 vinieron a complementar y expeditar las po-
liticas y/n proyectos cuya planificacidn se habia realizado

en las administraciones llamadas conservadoras.
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A consecuencia de las demandas de los grupos vinculados
a la preoduccidén y comercializacidn del café, la administra-
cién liberal hubo de recurrir a una serie de politicas dentro
de las cuales se contemplaron: las politicas crediticias, de
empréstitos, de inmigracidn, concesgiones industriales diver-
gag, ete. todas ellas con el objetivoe inmediato de atraer
capitales extranjeros, fuerza de trabajo calificada ¥ tecno-
logia cuya prosperidad era necesaria para leos adelantos

infraestructurales que el proyecto politico liberal demandaba

1.1 ANTECEDENTES

El periodo colonial desarrolld su comercio condicionado
por las limitaciones legales gue impuso la Corona Espafiola.
Se contd con productos de interés para el mercado de la co-
lonia, pricipalmente €l cacao y el afiil. A las limitacio-
nes mencionadas se sumaba el deterioroc en que se encontra-
ban las vias de comunicacidn y el aislamiento gque se mantenia
con las rutas ultramarinas, por 1lo que los productores comer-—
clales pagaban un alto costoc para trasportar sus productas a

loe puertos de embarque en el Atlantico [1].

Al proclamarse la independencia, el pais producia

egscasos articules de exportacidén y eran muy limitadas sus
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relaciones comerciales con los mercados extranjeros. Las vias
de comunicacién, tanto maritimas como terrestres, no sge
habian mejorado a consecuencia de la falta de recursos
econdmicos ¥y los pocos ingresos que existian se destinaban a
otras necesidades que imponia el desembolvimiento econdmico
del pais. Durante el transcurso de este periodo se eviden-
cia la urgencia de contar con trabajo fisico de la pobla-
cidén para ampliar o mejorar las cbras previstas, relaciona-
das con la infraestructura vial existente, paor lo gque la
Asamblea del 8 de mayo de 1830 legalizdé la "Ley de Contribu-
cidén de Caminos" {(que ohligd a toda persona a trabajar 3 dias
anualmente en el desarrcllo de las vias de comunicacién o

pagar el jornal correspondiente; a pesar de ser aplicable a

toda la poblacidn, esta ley afectd principalmente a los

indigenas).

Durante la administracién de Mariano Galvez se planted
la necesidad de construir carreteras y caminos gque comunica-
ran con los puertos del Pacifico y del Atlantico, que per-
mitieran a los mgricultores del pais exportar aus productos.
Ezs de hacer notar gue en vista del poco desarrollo de las
vias de comunicacién ( que reflejsban los miltiples proble-
mas econdmicos, politicos y scciales gue la administracidn
enfrentd) ase proyectd la construccién de la carretera de

la Costa Sur hasta la frontera con México.
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Se puede afirmar gue a lo largo del periodo de Gdlvez la
legislacién y algunas medidas de orden politico se orientaron

al desarrollo de las vias de comunicacidn.

La administracidén de Rafael Carrera, dedicé su plan
de gobierno al cultivo y exportacién de la grana, por lo gue
los conservadores se interesaron en el mejoramiento de las
vias de comunicacidn que permitieran =su rdpida comercializa-
cion y facil exportacién. Para este pProyecto se utilizd
fuerza de trabajo forzada, sin embargo fue roco lo que ae

realizé por falta de recursos econdmicos . [2]

Es asi, como a mediados del siglo XIX, Guatemala sufria
un lente desarrolle en lo econdémico, politico y social. La
economia del pais tenia su principal punto de apoyo en la
agricultura, siendo el cultivo principal la grana, producto
de exportacién que habia vinculado el pais al mercado
mundial, y Que representaba la base de sustentacidn econémica
del sector dominante, representado por la aristocracia terra-
teniente ( ganaderos, clero y grandes comerciantes ) y el
pequefic grupo emergente conformado por pequefios ¥ medianos
propietarios sobre los cuales se fue generando posteriormente

un grupo de comerciantes nacionales ¥ extranjeros .



Por =su parte, las comunidades campesinas con una
economia ain de autoconsumo, continuaban dentro de sus pro-
pias leyes de desarrollec que no se veian significativamente

impactadas por el desarrollo mercantil. [3]

L.a estructura agraria imperante en ese momento, estaba

conformada de la siguiente manera:

1.- LATIFURDIOS en propiedad de cricllos-terratenientes vy
la iglesia,los cuales no eran cultivados por sus propietarios
s8ino gue se daban en arrendamientc, generandose una relacién
con caracteristicas serviles con el propietario, y también
se dedicaban aguellas tierras exclusivamente a la crianza de
ganado vacuno y caballar. Estos latifundios van a extenderse
posteriormente , por medio de la expropiacidn de: tierras co-

munales, baldics, ejidos, etco.

2.— TIERRAS COMUNALES gue pertenecian a las comunidades
indigenas, produciéndose a su interior con una economia de
autoconsumo; estas tierras eran de excelente calidad y para
“... mediados del sigle XIX,... mds del 70%¥ de las mejores
tierras del pais se encontraban bajo el control de unas 1000
comunidades campesinas, distribuidas en 1los 17 departamentos

de la Repiblica de Guatemala" [4].
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Muchas de estas comunidades carecian de tituloa de propiedad

a pesar de poseer exslente tierra para el cultivo.

Hay que recordar que el primer rubro de exportacidn (la
grana) no requirié grandes extensiones de tierra, fuerza de
trabajo y/o0 de una amplia infraestructura para su comerciali-
zacidn. Sin embargo, el cultivo del café si demandéd todo lo
anterior y generd ademds la necesidad de la construccidn v

ampliacién de la red vial para su adecuada comercializacién.

El cultivo del café necezitd también de mayor cantidad
de trabajadores por lo que se utilizaron medidas de caracter
econémico y extraecondmico para sujetar a la fuerza de traba-
Jjo que se hacia necesaria, que se vieron amparadas por la le-
gislacidn existente. La ley del 8 de mayo de 1830 sefialaba
que considerando gque la facilidad con que se realizaran
las relaciones comerciales y particulares redundarian en el
desarrollo de los Estados, dispone en el articulo 1lo. ...
que todo vecino eatd obligado a trabajar en los caminos tres
dias en cada afio por si, o pagando el jornal que corresponde
... " v en el articulo 2o0. "... que para hacer efectiva esta
obligacidén, se formardn por las mismas municipalidades regis-

tros o listas de todos los vecinos que estén en aptitud de

trabajar, excluyendo de ellas solamente a los enfermos
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habituales, a los menores de catorce afios ¥ mayores de
cincuenta y cinco , gque sean Jjornaleros, artesanos o sin

capital conoecido” [5].

1.2 LA TMPORTANCIA DE LAS VIAS DE COMUNICACION PARA EL
PROYECTO LIBERAL

Fara el periodo 1865-1871, los camincs carreteros
existentes eran ios que unian a la (Ciudad de Guatemala con
Amatitldn y Antigua., porgue eran los principales centros de
produzcidon de  cochinilla; ademas del que conducia a Las
Altos. Es por eso que los fingueros que se dedicaban al nueva
producto de exportacién se quejaban de la falta de caminos,

carreteras. puentes etc. para transportar el café '...indica-—
ban gue su mejoramiento era cuestidén de vida o muerte para la
economia de plantacién, vy no se equivocaban, en todo el pais
atlo existian veredas que permitian el paso de cargadores
indigenas y de mulas. De heche, sd6lo se puede mencionar la
existencia de caminos malos, pésimos, y absolutamente intran—
sitables..." [8] Es por eso que loe finqueros demandaban
entre sus peticiones mds importantes, la necesidad de crear

toda una infrestructura apta para el comercio del nuevoe pPro-
ducto de exportacidn. En este sentido, el gobierno se apoyd
en diversos mecanismos para el cumplimiento de dichas

demandas. Entre elloa los siguientes:
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aj La construccidén y mejoramiento de las vias de comu-
nicacién a través de la creacidén del Ministerioc de Fomento
el 24 de Agosto 1871 [7]1, funsién que anteriormente desempe-

fiaba el Consulado de Comercic creado en 1793. [8]

b) La expropiacidn e indemnizacién de tierras por ra-

zones de utilidad pablica, para la construccién de estas vias

c) La creacidén de todo un cuerpo legal de apoyo, por
ejemplo : la prohibicidén de sembrar en los lugares escogidos
para los caminos. Al no cumplirse las dispocisiones se im-
pondria un castigo, como sucede en el caso de Totonicapdén en
que se "... publicara por medio de su alcalde 1lo. para que
laes siembras de este puebloc no se hagan sobre ningan camino
real, ni estravio, ni ain de las ovejas, debiendo dejar una
anchura suficiente a todos los caminos principalmente a los
de las cienagas de la cumbre; ¥ al que desobedeciere el
bando se le impondrd un mes de prisién en las carceles de

esta ciudad..." [9]

Se debe aclarar el hecho de que el Consulado de Comercio
poseia wun plan general de trabajos viales, gque se ejecutaba
con capital del gobierno. Sus fondos no alcanzaban para la

compostura de todos los caminos y puentes del pais, pbr lo
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que se utilizaron diversos mecanismos de tipo legal. Para
contar con el financiamiento necesario se exigia a los pue-
blos, gue colaboran con la realizacidén de las cbras, generén-
dose nuevos impuestos {(de peaJe o pontazjo). Este impuesto
se relaciond especificamente con la construeccién de los
puentes. Asi mismo, el gobierno wutilizd los conocimientos
técnicos gue poseian los imigrantes extranjerocz en la

apertura, trazo y habilitacidn de camincs. El Estado también

proporciond la fuerza de trabajo.

El zistema de trabajo basado en la prestacidén de
servicios personales utilizado en el caso especifico de las
vias de comunicacién recay® en gran porcentaje en indigenas
y ladines de las 4&reas rurales, siendo utilizados como
fuerza de trabajo forzada, en la construccién de obras pabli-
cas, tanto en temporada agricola como cuando finalizaba la
misma. Es asi, como en el informe del Consulado de Comercio
en el afic 1865 se hace referencia a esta situacidn :
" Aprovechando los servicios de los vecinos de los pue-
blos a quienes la ley impone la obligacién de trabajar tres
dias en los caminos, y sin mds gasto qgque 2] muy insignifi-
cante el costo de los intrumentos necesariocs s mejord

notablemente la wvia gue conduce de esta capital al rio de

Paz” [10].
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Otra forma de emplec de la fuerza de trabajo, en obras
constructivas viales (pero en menor escala) fue la de los
reos cuyas penas se cansideraban mencres : " Para emprender
este trabajo que es bastante fuerte, se encuentra la
dificultad de la gente; peroc propongo al supremo gobierno,
hacerloc con loe reos de las cérceles de Amatitlan vy
Escuintla que no pasen sus condenas de un afio, los que
podrdn ealir bajo de fianza, dandoseles un real diario
para su manutencién, de esta manera puede verificarse este
trabajo pronto ¥y con mayor econcomia, lograndose al mismo
tiempo aliviar a las Municipalidades mencionadas de la
manutencidén de tanto reoc gque por la estrechez e insalubridad

de las carceles estan muy oprimidos y enfermandose ...

(=iec) [11]}.

Hay que hacer notar, que las disposiciones legales para
mantener la fuerza de trabajo sujeta a la construccién de lcs
caminocs eran arbitrarias, ya que la ley establecia tres dias
de trabajo perc éstos podian prolongarse cuanto fuera necesa-
rio segin la cantidad de fuerza de trabajo existente. Esto
lo comprueban las miltiples peticiones que existen en la
documentacién perteneciente a las Jefaturas Politicas, por

ejemplo : Muy sefior nueatro, nosotros el gobernador vy

alcaldes municipales del pueblc de San Francisco el Alto muy
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rendidamente le damos parte ante su respetable autoridad de
Usted comoc nuestro padre sobre gque en dicho al Alcalde ausi-
liar del Canton de Calel se an presentado ante Usted es
berdad asen tres dias sus trabajos del camino de coxom pero
sole tres dias pues a qui en este pueblo va ban nueve dias
a cada casados estan padesiendo mucho trabajo por esoc le
ponemos en conosimiento de Usted es presiso binieron otro
bes para compostura del camino por lo que pedimos yva Usted de
un orden parque el Alcalde de Calel e= renuente disen sllos
no es orden de sguperior..." (sic) [12]

Esto evidencia que las personas encargadas de velar
porqgue se realizaran las obras, tomaban las medidas que
fuesen necesarias por medic de la represidén vy el castigo
para lograr vencer la rezistencia campesina al trabajo
forzado, ademas "... 1lo prolongado de los= trabajoas en
caminos desesperaba a muchos campesinos, ¥ no era nada de
extrafic que muchas familias de comunidades cercanas a las
obras viales desaparecieran de un dia para otro de sus

lugaresg de residencia...'" [13]

Podemos encontar otras causas por las cuales el desa-
rrollo de las vias de comunicacién fue lento, problemdtico y

accidentado: los levantamientos de campesinos y particulares
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en contra del régimen conservador, debido a que se interrum-
pia la época de cosecha, las fiestas patronales, etc.

Ademds de encontrarae la negativa de los fingqueros de dejar
en libertad a 8us mozos para este tipo de trabajo. Esta

dindmica es constante a lo largo de todo el sigio XIX [14].

Mario Samper menciona que el auge comercial en Centro-
américa que se estaba propiciando con la construccidn de
distintos ferrocarriles en toda la regién [15]. En Guatemala
el Gobierno de Vicente Cerna promovidé el estudio para
la construccién del mismo, a través de una serie de
proyectos cuyos objetivos finales eran los de realizar de
una forma mds rédpida el transporte de les productos agrico-
las: en 1los estudios que se realizaban se contemplaba el
andlisis de los terrenos, caminos, presupuestos de gastoe, a
cargo de ingenieros calificados, especificandose qué tipo de
materiales se necesitaban para la elaboracién del proyecto
del ferrocarril, que precio tenian en el mercado, con cudnta
fuerza de trabajJo se contaba y de qué tipo : asalariada o
bien forzada [18], conformiandose un cuerpo técnico (albafiiles
A4 carpinteros) que =se desempefiaban en forma asalariada, y
un cuerpo no calificado de vecinos aledafios a las obras de
construcecidén, que se reclutaban mediante el régimen de traba-

Jo forzado.
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Esto lleva a un régimen mixtc de contratacidn de traba-
jadores donde se hace notoria la transicidn de una sociedad
ain precapitalista a un sistema mds desarrcllado, a finales

del siglo XIX.

Para la época se estaba desarrcllande al rededor del
mundao la 1llamada Revolucidén Industrial que perseguia
implementar los avances tecnoldgicos existentes (como la
maguina de wvapor}) al campo de la economia. En ese sentido
... los objetivos del gobierno [liberal guatemalteco]
eran los de establecer una via rdpida en el sur del pais,
que partiera del puerto de BSan José hacia el departamento
de Escuintla, posteriormente desplazarla hasta la capital,
una en el norte gque beneficiara a los departamentos de
Zacapa y Puerto Barrios, y por 1ultimo una gque uniera todo
el territorio de la repiblica poniendo en comunicacidn los
dos océanos..." [17] gque eran los principales puntosz para
desarrollar el comercio v asi conectarse con los

mercados extranjerocs.

La creacion de la infrestructura necesaria parsa la
exportacidon del nueve producto (café) =e llevd a cabo a
través de los esfuerzos gubernamentales, mediante el desa-

rrollco de una politica dirigida hacia la construccion de
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nuevas carreteras que dotarian al pais de la coherencia
necesaria en sus comunicaciones. Scobre esa base, se procedié
a la apertura de caminos que conducieran a los puntos
claves de 1la produccidn cafetalera, asi como caminos de
segundo orden que permitirian la comunicacidn interna entre
las nuevas plantaciones. Para ello se hizo necesario idear
los mecanismos pertinentes para poder expropiar a los prapie-
rios de tierras ubicadas en los lugares por los cuales
transitaria la linea del Ferrocarril del Sur. Esos mecanis-

mos se detallardn en el siguiente capitulo.
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NOTAS DEL CAPITULO 1.

Segin MacCreery. la ruta tradicional incluia veredas de
mulas hasta Izabal, luego en barco y posteriormente a la
Independencia wvia Belice. Desarrollo Econémico y Poli-
tica Nacional. El Ministeric de Fomento de Guatemala.
1871-1885_. Centro de Investigaciones Regionales de
Mesoamérica. Guatemala. 1881.

Archivo General de Centro América (AGCA): Ministerioc de
Gobernacién. ©Signatura (Sig.) B Legajo (Leg.) 2B810,
Expediente (Exp.) 328 Folio (Fol.)}) 9 Chimaltenango,
18867. Los indigenas de comalapa solicitaban al Minis-
terio de Gobernacidén se les rebajen los dias de trabajo
forzado en los caminecs.

De aqui en adelante los documentos de archivo se citardn
de manera abreviada.

Para ampliar el tema de la economia de las comunidades
campesinas Vease: Castellanos Cambranes. Café y Campesi-
nos en Guatemala. 1853-1897, Editorial Universitaria,
USAC. 1985.

Ibid. Pag.122

Boletin del Archivo General de Gobierno. 10 octubre de
1872. Guatemala. Editorial Tipografia Nacional, 1838

Castellanos Cambranes, J. Op Cit. P&ag.463

Recopilacién de leyes, Tomo I 1871-1881 P&g.12 Guatemala,
Tipografia El Progreso. El Ministerio de Fomentc tenia a
su cargo lo concerniente al comercio, agricultura, gana-
deria, artes, caminos, puertos y demds medios de comuni-
cacién. De Ledn Aragdn, Oscar. Los Contratos de la United
Fruit Company y las Compafiias Muelleras en Guatemala.
Editorial del Ministerio de Educacién Pablica. 1950. P&g.
40

s
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8.~ Woodward, Ralf Lee. Privilegio de Clase y Desarrollo

9 -

10.

11.

12.

13.

14.

!

Econd6mico Guatemala: 1793-1B71. Editorial Universitaria

Centroamericana (EDUCA), 1981. Pdg. 27-28. Con anterio-

ridad a 1871, el Consulade de Comercio fue el encar—

gado (como organismo propiciador del comercio) de captar
fondos e inversiones para la construccién del 1lamado
Camino de Hierro, ya gque el mismo requeria para su
cosntruccion elevados fondos de los cuales carecia el
gobierno.

AGCA: Jefatura Politica de Totonicapén. Totonicapén,
5 de Marzo de 1888

Biblioteca Cesar Brafias. Informe del Consnlado de Comer-
cio. 14 de Junio 1885. Pag. 13

AGCA: Sig. B Leg. 288605; Exp. 14 Fol. 4 Afio 1888

AGCA: Jefatura Politica de Totonicapdn. San Francisco El
Alto, 2 de abril de 1865.

Castellanos Cambranes J. Op Cit. Pdgs. 551-552-555

Esta problemdtica se refeleja en Solicitud de la
Municipalidad Indigena al Presidente de la Repiiblica
en la que piden gque se redusca el nimero de dias de
trabajo en los caminos por ser 'grabosc y pejudicial
por ser tlempo de siembra”, AGCA: Sig. B Leg. 288610
Exp. 328 Fol. 9 Chimaltenango, Afic 1867. Paralelamente,
El alcalde de San Lucas envia a los administradores de
fincas una nota =solicitando la presencia de mozos en
los trabajos de caminos a la cual los propietarios de
fincas se rehusan. AGCA: Jefatura Politica de Solol&.
San Lucas, 21 de enero 1869. David MacCreery reporta
también la resistencia ante el trabajo forzoso, ejempli-
ficandola con la rebelién abierta en Rabinal para 1876.
MacCreery, David. Desarrollo Econdmico y Politica Nacilo-
nal. El Ministerio de Fomento de Guatemala. 1871-1885_
Centro de Investigaciones Regionales de Meacamérica.
Guatemala. 1981. P&ég.63
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15.- Segtin Mario Samper, los ferrocarriles construidos en

16.

17.

Centroamérica fueron iniciados a finales del siglc XIX :
Honduraz (18688), Coata Rica (18713, Nicaragua (1878),
Guatemala (1880) y El1 Salvador (1882).

Mario Samper K. Café,Trabajo y Sociedad en Centroamérica
(1870-1930) Una Historia Comin y Divergente. En : Acufia
Victor Hugo (editor) Historia General de Centro América
Tomo IV, Editorial Sociedad Estatal Quinto Centenario
Flacso. Madrid, Espafia. 1983. P&g.45

AGCA: Sig. B Leg. 2B8623; Exp. 153 ; Fol. 3 Chiquimula
Afio 1870.

AGCA: Mensaje del Gobierno a la Cdmara de Representan-
tes 4 de marzo de 1870. Texto entre corchetes agregado

por el autor.



4 A N i a1

22

CAPITULO 11

EL PROCESO DE EXPROPIACION DE TIERRAS
Y EL FERROCARRIL DEL SUR

Para 1871 conforme aumentaba la produccidn cafetalera,
se desarrollaba la llamada Reforma Liberal, cuya base de =us
tentacidén se encontraba en las ideas de "Orden y Progresc'.
Algunas de las principales medidas implementadas fueraon
la consclidacién de los bienes procedentes de manos muertas,
gue condujo a la secularizacidén de los bienes y propiedades
de la Iglesia Catdlica, el matrimonio c¢ivil, las expropiacio-
nes de tierras para cultivo de café, la creacidn de fondos
para organlzar bancos, el desarrcllo de la educacidn laica,
atc. Ademds se proyectd un sistema de comunicaciones, que
dio impulso al comercic y a la industria. Se modernizd la
legislacidn, recogiende en ella las principales conguistas
liberales, mediante la creacién de todo un cuerpc legal de
apoyo, cuyo centro fue la Coﬁstitucién de la Rephablica

emitida en 1879.

Asi pues, la toma del poder por los liberales trajo una
considerable diferenciacidén social sobre todo en el campo

se ampliaron los empresarios agrarics aliados al capital ex-
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tranjeroc y laos campesinaos iniciaron su camine hacia la

convergidn en asalariados agricolas

El presidente Justo Rufino Barrios (1873-1885), como el
maximo exponente de los productores agricolas guatemaltecos,
colabord al desarrolle del grupo social qQue representaba,
apoyandose politicamente "... en una élite burocratica de
ideas liberales, casi siempre dispuesta a satisfacer los
deseos del dictador. A esto contribuyd el sobornoc y el terror
practicas ampliamente difundidas durante este periodo..." [1]
Ante los cambios acelerados en el dmbito de la economia se

reestructurd la dinadmica de las clases y capas sociales gue-

dando de la siguiente manera, segin Castellanos Cambranes :

a) Los grandes latifundistas nativos y extranjeros,
quienes constituian el principal apoyoe del régimen,
interesados en un consiguiente cambio a au favor,
partiendo de la estructura agraria del periodo
conservador, lo que implicaba, apoderarse de las
tierras de las comunidades aldeanas y convertlir al

campesinado expropiado en peones endeudados.

b} ILos grandes comerciantes extranjeros y guate-

maltecos.
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c) La aristocracia burocrédtics liberal, que Be enri-
quecia utilizando los cargos publicos ¥ aterrorizaba

la poblacién.

d} La clase media ladina que habitaba las ciudades y

que constituia la burocracia media y baja.

e) Los pequefios propiletarios agrarios, gue aumentaron
su nimero a costa de las expropiaciones de tierras

de las comunidades aldeanas.

f) La mayoria de la poblacién indigena dedicada al
cultivo de la tierra, tanto en calidad de campesinos

como asalariados en las plantaciones de cafe..."” [2]

La anterior diferenciacién social resulta acertada al
explicar las distintas caracterigticas que, posteriormente,
asumié el proceso de expropiacién Segin la extraccién de 1la
clase de 1los ciudadanos afectados. Para llevar a cabo las

"

majoras, encaminadas al 1lamado progresc  liberal ' el
gobierno de Barrios implementd la contruccién del Ferrocarril
del Sur (como base del despegue agroexportador) por lo gque
tuvo que expropiarse a los habitantes que poseian terrenos en
la regién que seria usada por el ferrocarril. Para ello se

implementé un procesc de expropiacién de los miamos, procesc

que constituye el objeto de interés del presente capitulo.
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La expropiacidn se entendia como el acto legal en el
cual el Estade confiscaba una determinada propiedad por

utilidad piblica " ¥y gque conatituia un

caonsiderarla de
obstdculo para el "desarrolleo” del pais, entendiéndose que la
persona afectada debia ser indemnizada por el Estado mismo.

En fupncidén de la " utilidad publica la persona debia ser

afectada por el procesc de expropiacién, como lo hizo ver El

Diarioc de Centro América del € junioc 1884: La expropiacidn
... &35 una necesidad para el progreso... antes gue nosotros
¥ nhuestras propiedades estd la felicidad de la Patria, en

cuyas aras debemos depositar cuanto contribuya a su engran-

decimiento..." [3]

El concepto de expropiacidn empezd a utilizarse desde
1861, & través de una ley que estableciaz su categoria de
asuntc de interés piblico y el acuerdo de las indemnizacio-
nes. MAs adelante, en 1882, se impulsaba mediante la prensa

eacrita la necesidad de modificar la ley [4].

El cambio se explica por la variacién de intsreses,
condiciones y/0 situaciones por las que atravesaba el Estado
Liberal : se indica gque el gobierno ha tenido grandes
gastoa por el pago de las indemnizaciones. En esencia, el

editorial se encamina a afirmar que "si bien el Ferrocarril
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puede ocasionar algunos dafios al pasar por una propiedad, le
aumeta el valor a2 la misma v en 1ltima instancia, es el duefic
quien wviene a beneficiarse, por lo que seria €l guien

deberia pagarle al Gobierno”. [5]

Se recalca gque si el duefic hace reclamaciones, pidiendo
su respectiva indemnizacién , entonces se le exijird que sea
¢l guien pague al Gobierno el beneficic recibido, pues el
Ferrocarril le serda de suma ﬁtilidad para su produccién,
en un claro acto de intimidacidén a la poblacidn para gque no
exija el cumplimiento de los derechos y priviliegilos que le

otorga la ley.

Esta nueva politica del gobierno, podria haberse apli-
cado a los grandes productores porque en realidad, quienes
si1 se venian a beneficiar, agilizando de esta manera el
transporte de sus productos y ademds obtenian mayores
ganancias por la ubicacidn estratégica de sus terrenos.

En cambio, para la mayoria de 1los pequefios propietarios,
el beneficic del Ferrocarril se reducia, pues ellos perdian
casi todo su terreno e incluso =sus viviendas y peguefios
cultivos, sin percibir un beneficio significativo. De cual-
quier manera, la politica liberal eataba encaminada a brindar
beneficios a los terratenientes y grandes agroexportadores,

no asi al pegquefic propietario.
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El pequefio productor que sobrevivia trabajande su pedazo
de tierra y vendiéndose como fuerza de trabajo para las
grandes plantaciocnes tuvo aobradas razones para eatar en
desacuerdo con la expropiacidon. Este hecho lo deja entrever
un editorial del Diario de Centro América, publicado el B de
Junio de 1884 en donde se indica que 1la expropiacidn es una
empresa mal wvista por los sectores rurales de pequefios

productores, pues esta misma ignorancia es motivo sufi-
ciente para que (el wvulgo) califigue tales empresas como
perjudiciales y las consldere aungue no sea por mucho tiempo,

hasta con recelc v repugnancia " [6] .

En 2l mismo editorial se critica negativamente y asegura
gque la llamada clase indigena, tiene mucho apego por la

tierra v ...no titubea en llegar a cualguier estremo, por un

palmo de terrenc” ({sic) [7] .

Como contraparte, los terratenientes poseedores de
muchas caballerias de tierra deseaban provesrae de mas
caballerias a cualquier costo , incluso propriciando movimien-
tos sociales como la misma Reforma Liberal accidn que no se
cuestionaba . Para los indigenas y ladinos pobres en cambio,
gque no contaban a veces mads gque con lo necesario, su reaccidn
de rechazo era totalmente justificada, pero condenada por la

opinidén piiblica. Varias personas resultaron damnificadas por
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la expropiacién gque sufrieron sus terrenoc=, para tener una
idea aproximada sge presenta aqui un cuadro detallado de las
personas que realizaron los trémites burocrdticos respectivos

para obtener su indemnizacisdn .

CUADRO No. 1
INDIVIDUOS EXPROPIADOS E INDEMNIZADOS EN EL PROCESO DE LA
CONSTRUCCION DEL FERROCARRIL DEL SUR

{1885-1889)
- AMATITLAN 48
- EL GUARDA VIEJO 09
- ESCUINTLA 18
- GUATEMALA (Ciudad) 05
- PALIN 23
- PETAPA 08
- PUEBLO VIEJO 18
- N.D.{No Determinado) 07
- JURUM 01
- ING. SANTO TOMAS 01

Total 132

Fuente: Escribania de Gobierno Y Seccitn de Tierras.
1885-1883

Elaboracién: Erick Arrecis
Las denominaciones de loa lugares ¥ Jerarguias de la

administracion piblica mencionadas han s8ido tomadas
textualmente de las fuentes documentales.



Grafica # |
Ubicacion Geogratica de las expropiaciones de tierras en la construccion del ferrocarril del
sur. (1885-1889)

2 Amatitlan

W Guarda V.

M Escuintia

0 Ciudad

Palin

M Petapa

M Pueblo Viejo
N.D.

HJurun

Ming. Sto. Tomas

Fuente: Escribania de Gobierno v Seccion de Tierras. 1885-1889
Elaboracion: Erick Arrecis.

Es evidente que la mayoria de las personas que fueron expropsadas v que recibieron indemnizacion
por sus terrenos por el Estado Liberal se ubican geograficamente en el area de Amatitlan, las dreas
urbanas de la Ciudad capital v Escuintla. Probablemente debido a la densidad demografica de estos

lugares.
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Los constructores del ferrocarril y los concesionarios
consideraban la expropiacién como una necesidad para el
pragreso, ¥y beneficio de 1la patria, lo que es cocherente

a sus mismog intereses de clase.

La expropiacién de la tierra se hizo imperante por la
neceaidad de construir el ferrocarril, apesar de lo cual no
se exXpropiaba de manera uniforme: HNo se indemnizdé a todas
las personas afectadas y, ademds, se favorecid® sobremanera a
los constructores del Ferrocarril, obsequiandoles miles de
cababallerias de tierra.

El peguefio propietarioc se veia doblemente afectado
porque en la mayoria de los casos, no sabia leer ni eacribir
v s8i él realizaba los tramites por su cuenta, tenia que
conformarse con la= condiciones impuestas por 1los
representantes del gobierno o de lo contrario, tenia que
pagar los servicios de otra persona especializada en esos

tramites burocraticos.

El Estado por medic de su cuerpo legal presentd la
exigencia de comprobar la propiedad sobre el terreno por me-
dio del titulo o comprcobante de ingcripcidn en el Registro de

la Propiedad Inmueble, sin el cual seria expropiade sin dere-
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cho a indemnizacidn como lo menciona el Decreto No. 304, emi-

tido el 28 de enera de 1884.

2.1 MECANISMOS LEGALES DE EXPROPIACION DE LA TIERRA.

La entrega de tierras a los constructores se realizd en

dos sentidos:

a) PRIMERO : Fue considerado como un asunto de "Interés
Publico” y consistia en expropiar a los propietarios gue
tuvieran terrencos ubicados en el trayecto donde se cons-

truiria la linea del ferrocarril.

b} SEGUNDO consistia en hacer fuertes regalias a las
constructores extranjeros, ofreciéndoles terrenos ubicados
muy ledos del Area de la construccién del Ferrocarril.
Obviamente, fueron terrenos que los constructores de la Com-
pafiia denominada "Ferrocarril Central" ya cononocian pues no
venian tnicamente a construir wn Ferrocarril, sino a
enclavarse [B]1 en la =zona para aprovecharse de sus recursos
naturales de las facilidades y franguicias que el gobierno
les ofrecia. Todo ellc no podia hacerse mediante la eleccldn

de terrenos al azar.
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La entrega de las mencionadas tierras se realizaba para-
lelamente al proceso de expropiacidén de las mismas a sus

antiguos poseedores o propietarios.

Entre los mecanismos de expropiacién se pueden definir
varios modelos a partir de la documentacidn consultada en la
Ezscribania de Gohiernc generada entre los afios 1885-1889,
constituida por 132 cascs ubicados en los Protocolos de Cédma-

ra, y documentacidén del Archivo General de Centro América:

al Indemnizacidn

b) Permutas de Terrenos

A. INDEMNIZACION

Hay que hacer notar que la expropiacién de los terrenos
donde se contruiria la linea de Ferrocarril se realizaba por
medio del Estado, como encargade de la entrega, en el momen-
to gue la Compafiia Contructora necesitara de los mismos. A
la vez hay gue hacer referencia gue los tramites burocrdaticos
para legalizar la expropiaciéonm 8se hacian después gue la
Compafiia del Ferrocarril Central ya tenia en su poder los
terrencs, como lo podemos notar en el caso de Don Francisco
arcia respecto de la indemnizacidén de una casa que le fue

expropiada habiendo presentado 1la escritura de propiedad
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a la Jefatura Politica ¥ que ésta remite a la oficina
del Gerente de la Compafila del Ferrocarril Central.

El oficio menciona gque con autorizacién del Ministerio
de Fomento, "... tengo la honra de manifestar a usted que
el portador Don Francisco Garcia, duefio de la casa quea ha
gide ocupada por la Compafiia del Ferrccarril en la esgquina
que da a la cuesta de la "Barraguilla®™ y de cuya propiedad
se ha convenido gque solamente =se le tomard& una parte del
gitio; que wva entenderse directamente con usted para el
efecto de que le sea devuelta la mencionada casa, sefialada la
extencién gue quedard a la Compafiia ¥y arreglada la compensa-—
cidn gue le corresponde, por los alguileres que a razdn de
veintiseis pesos mensuales segin dacumento addiunto, le
corresponde por los que ha dejado de percibir desde la

ocupacién. .. {9].

En algunos casos la Compafiia del Ferrocarril se atribuia la
facultad de expropiar en nombre del Estado, pasando por
encima de la ley gue expresamente asignaba este papel al

Estado.

Debido a que el Estado para 1881, va habia erogado
grandes cantidades de dinero por la expropiacidn de terrenos,
entre BSan José y Eacuintla (abril 1877-80) que en vez

de perjudicar, favorecia a fincas que atravesaba la linea del
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ferrocarril, los propietariocs acudian al gobierno con exigen-
ciazs inmoderadas tomando la expropiacién como un pretexto
para hacerse pagar sumas excesivag, dificultandoa asi 1la

realizacidn de tales obras constructivas. [10]

Ante la falta de fondos yso liquidez de parte del
Eatado, se cambia la ley de expropiacién de 1881. El1 cambio
se justifico argumentando gue las obras subsiguientes eran de
" Utilidad Piblica ", es decir, para el progreso del Pais.
El cambio en la legislacidn se encamina hacia los mecanismos
legales que permitan exproplar sin gque e=to le cause

gastos al Estado.

Unc de esos mecanismos fue pedir a las personas afecta-
daz comprobar gue los terrencs qQue poseian estuvieran inscri-
tos debidamente en el Registro de la Propiedad Inmueble.

Cabe mencionar gue la forma de compra ¥ venta de los terrenos
antes de la creacién de dicho Registro se daba sin mediar
ningin  documentoc escrito, es decir, de forma verbal. Esto
ruede observarse en el caso del sefior Tomds Campos, mayor de
edad, soltero, de este vecindarioc quien le pide al Sefior
Jefe Politico la indemnizacidén de su pequefia vivienda: " Yo
hace medio afioc que compré a Don Antonio Roselin la galera

en que habitaba (y que ya fue demolida) por 1la suma de 30
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pesos, conozco, come todos, las ventajas que el pais reporta
el establecimiento del ferrocarril ". La Jefatura Politica
da tramite a lo expuesto por el Sefior Campos pasando a valuar
la praopiedad con el Ingeniero de la Compafiia del Ferrocarril
Central y basdndose en el titulo o escritura de propiedad
respectiva que deberia presentar el interesado, guien a su
vezr manifestd que el titulo de propiedad de la casa a que se
alude, no puede presentarlo debido a que carece de €1, pues a
la persona a quien le comprd le ha manifestado gue no
puede ctorgidrselo porgue también carece del tituloc
correspondiente. [11} Es asi como muchos de los propietarios
de los terrencs donde pasaria la linea del Ferrocarril Cen-
tral no poseian escrituras que avalaran la propiedad adguiri-
da posiblemente por compra/ventas verbales; a su vez ellos le
exigian a su dltimo duefio el documento en cuestidn, el cual

al carecer de él provocaba una cadena de poseedores sin

titulacion

B. PERMUTA DE TERRENOS

Unoc de los modelos de expropiacidn creado por el Estado
para agilizar 1los trédmites burocrdticos conaistibé en la
creacién de un Acuerdo emitido por la Secretaria de

Fomento (5 nov. 1884) en el que otorgaba al Jefe Politico
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la potestad de permutar los terrenos expropiados para la
conztruccidn del Ferrocarril Central por otros que fueran
una 4&rea igual o equivalente a su valor. [12] Asi =se
encuentra el caso del Sefior Don Eustaquio Colindres, el cual
poseia un terrenc ubicado en el Guarda Viejo valorado (segin

=u duefic) en cien Pesos. Este pide al Jefe Politico gque se
le remunere la cantidad de setenta pesos por la parte que
la Compafiia del Ferrocarril Central le expropld o se le
otorge un terreno de sus mismas dimensiones en la Finca Las
Charcas. En efecto, el terreno le es otorgado como consta en
el acta del expediente respectivo.[13] Una situacidn similar
que presenta los mismos procedimientos lo encontramos en el

caso de Don Ramén Davila, quien comprd 5 manzanas ubicadas
en el Guarda Viejo por el wvalor de 1000.00 pescs, los cuales
mas tarde le son expropiados por el Estado pagdndole la
misma cantidad a su duefic v a la vez le otorgan 18 manzanas
de terreno ubicada en el Finca Las Charcas juridiccidn de

Guarda Viejo. [14]

El mecanismo legal de permutas de terrenos se llevd a
cabo de la manera ya sefialada, pero conforme las permutas e
indemnizaciones aumentaban, el Estado fue cambiando las for-
mas de operar llegando a presentarse ca=zos como loa aiguien-
tezs en los propietarios de terrenos vieron afectados sus

intereses.
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Dentre de las peculiaridades que se presentan en el
procedimiento de expropiacién se puede mencionar el caso del
Seficr Ramdn Murga, gerente de la sociedad Anénima del Ingenio

La Amistad " de San Miguel Petapa, quien demandd al Gobier-
no por la cantidad de 9,825.41 pesos; mientras que el Sefior
Margarito Martinez, de 42 afios, analfabeto, a quien se le ex-
propié un terrenc de 19 varas cuadradas, ubicado en Pueblo
Viejo Petapa, realiza los mismos tramites para demandar la
indemnizacidén gque 1le corresponde por la fraccidén de terrenco
que le expropio por 8 pesos..." [15]. Como puede observarse
la diferencia entre 1las cantidades de dinerc demandadas
eg abismal. Lo que demuestra la diversidad de demandag aten-

didas v pagadas por el Estado.

Al el Sefior Javier du Teil, de origen francés, de 55
afioa, de profesidén agricultor , se le expropid una fraccioén
de terreno de la finca denominada "Rivera" en juridiccién de
Escuintla, que el gobierno no canceld. Con ello se puede
cbzervar el aparecimiento de una constante y/0 regularidad
después de 1886 el gobierno se niega a pagar el valor real de
la expropiacion al afectado. El propietario por no perderlo
todo, se conforma con ponerse de acuerdo con el perito encar-
gado de valorizar el dafio al terreno y al final acepta decla-

rarse a 8i mismo como "completamentes indemnizado”. En este
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caso en especial, la rebaja lograda por la negociacidn es
conziderable ya gue se rebajdé al Estado el 50% del valor real

de su indemnizacién, la cual ascendia de 4,458.00 pesos [1B].

Ademéds de la Finca Rivera, el sefior Du Teil contaba con
otras fincas, también ubicadas en Escuintla : Concepcidn,
Muzunga., El Colorado y la Presa que nco fueron tocadas por la

Compafiia del Ferrocarril.

Otra de 1las formas excepcionales de actuar por parte del
Eastado s=se evidencian a través del caso de el joven Federico
Salazar, a qguien se le expropid una extencidén aproximada de
terreno de 2 manzanas y cuyo valor recibido fue de 4,032_00
pesos. El mismo estaba ubicado en cercanias de lIa Plaza de
Toros. Lo interesante de este caso es que se informa que el
terreno fue wvendido desde 1885, pero como dicho joven era
mencr de edad, hasta el dia 8 de marzo 1887 se eroga el

titulo de propiedad a favor del gobierno [17].

En los Protocolos de Hacienda aparece documentacidn en
la que el Gobierno compra determinado terrenc a una persona,
mediante wuna escritura de compra y venta. En realidad,
primero es expropiada la persona y posteriormente cuanda
recibe el monto de dinero acordado, entonces se hace una
escritura en la que aparece como si esta persona le hubiera

vendido por su propia voluntad al gobierno.
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Como es evidente, el Estado se valid de todo tipo de
artimafias legales para evitar asumir grandes gastos o
atrasdndolos mediante interminables trdmites hasta donde
fuera posible. Mientras gque no escatimé esfuerzos legales
v colaocd a todo el aparatoc burocratico, a servicio de los
intereses de la Compaiiia del Ferrocarril, como se wvera en el

capitulo siguiente.
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CAPITULO III

INFRAESTRUCTURA DEL FERROCARRIL

Indudablemente la construccion del ferrocarril en Guate-
mala vino a revolucionar el transporte, tanto de pasajeros
como de carga, aungue no por eso dejarcn de existir las
carretas impulsadas por animales de tiro o por el propio

hombre.

Como yva se ha mencionado en los capitulos anteriores, el
proyecto de construccién del Ferrocarril del Sur pretendia
unir la Ciudad de Guatemala con su salida al océano Pacifico
a través del Puerto de San Jozsé. El trayecto a seguir puede

visualizarse en el mapa que se presenta a continuacidn.

3.1 PAISAJE NATURAL

Se hace pertinente en este momento describir a grandes
rasgos la regidn (Guatemala-Escuintla-Puerto de San José) que
cubriria la linea del Ferrocarril del Sur debido a gque por la
naturaleza del presente eatudio interesa conocer la

composicidn del suelo y los aspectos geograficos generales.

El departamento de Guatemala estd ubicado en el

altiplano central. Localizado a 1,502 mts. sobre el nivel



Fuente: Flavio Quezada. Estructuracion y desarrollo de la administracién territorial de Guatemala
Trayocto del Ferrocarrit del Sur. Pag. 53

1. Guatemala
2. Escuintla
3. Puerto de San José



44

del mar tiene una latitud de l1l4o0 35°11" vy una longitud de

90c 31°58".

El valle central estd relleno de pdmez cuaternaric donde
existe un blogque de tierra limitado por fallas gue sobresalen
del relieve circundante del rumbo norte-este, constituide
por rocas terciariag que forman cerra3s. Las hondonadas o
barrancos circundan a la ciudad con profundidades de mdas de
100 mts. ¥y paredes casi verticales gque erosiocnan el terreno

circundante. [1]

La Villa de Escuintla (actualmente Departamento de
Eacuintla) se encuentra a 346 metros sobre el nivel del mar
(latitud 140 18703" longitud 80c 47°08"). En su territorio se
encuentran propiamente sobre la cadena eruptiva del pais
por lo gque presenta un aspecte variado en su topografia:
loa grupos volcdnicos come los del Pacaya, serrania de
complicadas y elevadas cuestas, altiplanicies dilatadas,
desfiladeros y barrancos profundos, crateres que revelan la
actividad volcdnica ¥ lagunas gque son prusbas de los

trastornos geoldgicos verificados en el suelo.

El Puerto de 8San José s8e encuentra ubicado a 2 metros
sobre el nivel del mar, a una latitud 130 557°20" ¥ una
longitud de 800 49710". El mismo pertenece a una planicie

costera de 50 kildmetros de ancho ha sido formada del litoral
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del Pacifico (debido a la erosién de 1las tierras altas
velcdnicas). La acumulacidén de detritus provoca dificultades
en el drenaje de 1las areas costeras. A lo largo de las

mismas se concentran arenas negras ricas en magnetita. [2]

3.2 LA TRANSFORMACION "LIBERAL" DEL PAISAJE

Las politicas encaminadas a ejecutar el llamado

k4 e

Progreso Liberal llevarcn consigo un cambioc sobre el
medio natural del pais. Para poder visualizar meJjor este
impacto se debe hacer un breve recorrido por la regién antes

de la llegada del Ferrocarril. En este sentido, el paisaje

natural presentaba las siguientes caracteristicas:

Cierta parte del suelo de la regién por donde la via
férrea atrevesaria desde el Puertoa de San José hacia la
capital era de superficie <quebrada (3]. Ello provocd la
conatruccidn de wvarios puentes de hierro o mamposteria,
algunos rellenos sobre barrancos, desagues, etc. Estos
trabajos de nivelacién contenian cortes y rellencs colosales,

nunca visteos hasta entonces en Guatemala.

La regidén en donde se conatruyd el Ferrocarril Central
estaba cultivada de café, zacatdédn, cafia de azlicar, drboles
frutales (entre ellos el pldtano). También se caracteriza la

zona por dedicarse a actividades ganaderas.
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En el Diarioc de Centro América se relata una excursidn
en ferrocarril, desde Amatitlan al puerto de Ban José,
en ella se describe someramente el paisaje de 1la zona,
indicando la rigqueza de la misma: en el recorrido por el

lago, sase observa que "...los ganados que apacentan en sus

verdes colinas, las innumerables barracas de amarilla paja de

los trabajadores... . Por Palin, el tren atraviesa
fincas de cafia, come " La Compafiia ", " Sacramento " y "La
Avenida”; se observan trapiches "_._.. con sus altas ¥

enegrecidas chimeneas, las casitas de 1los labradores con
sus techos de teja colorada... y los anchos senderos donde

los bueyes arrastran las carretas cargadas de caria’ [4]) .

El Ferrocarril Central recorria la zona donde se
localizaban los més valiosos ingenios de Guatemala, ubicados
en Escuintla, con 1,851 manzanas sembradas, gue para 1883

produjeron 40,507 arrobas de azicar y 26,441 de mielezs. [5]

Para los grandes productores era necesario gue se im -
plantara el Ferrocarril para agilizar sl transporte y por lo
tanto el comercioc de sus productos, principalmente el café y

la cafia de azlcar.

La necesidad del Ferrocarril es evidente, ya que segln

aparece un editorial del Diario de Centro América en toda ' la
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Fepiblica de Guatemala, existen 2,247 fincas de caﬁa'
de aztcar, habiendo sembradas 7.810 manzanas que produceq
aproximadamente 1,000,000 de pesos anuales en produccidn de
azticar mascabado. [6] panela vy miel. Se explica que lo que
mas se produce ¥ s8e consume es la panela, dedido a gue ha

crecido la produccidn de aguardiente.

Al diniciarse la construccidn, ¥ en la bidsgueda de los
insumos necesariocs se provocd un cambio en el ecosistema, tal
como lo refiere Mario Payeras : "... el mayor depredador
durante finales del siglo XIX fue el ferrocarril, tanto en
forma de combu=stible para las locomotoras como en forma de
durmientes. En el curso de sus primeros b0 afios de funcicna-
miento este producto clésico de la revolucién industrial
consumié wnes 70,000,000 de pies de madera. La mayor parte

de los durmientes se obtuvieron del madrecacao, debido a su

dureza v a su resistencia a la humedad ¥ al tiempo..." [7]

Esto también se manifiesta en los contratos establecidos
con las compafiias encargadas de instalar el Ferroccarril en
Guatemala. En elliocs, =me autoriza a 1los contratistas a
depredar los recursos naturales de la regidn: el concesiona-
ric podrd hacer uso del agua de cualquier manantial para la

loccomotora, los trabajos y los obreros; y también podran
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utilizar la piedra, cal, arena, maderas y demds materiales
gue se hallen en terrenos baldios, comunales o nacionales
i8], con lo gque se les otorga libertad para disponer gdel
medio natural segin su conveniencia pasando por encima de los

intereses de los habitantes de la regidn.

El Ferrocarril Central, se construyd desde el Puerto de
San José a la Villa de Escuintla ; de Escuintla a Amatitlan ¥

de Amatitldn a la Ciudad Capital.

Fue el 19 de julio 1884 cuando arrivd este Ferrocarril a
la ciudad capital, siendo todo un acontecimiento: "... nunca
la eciundad de Guatemala, se vio tan elegantemente vestida ¥
engalanada : agotdndose las flores de 1los Jardines y los
géneros y papeles de colores vistoscs. Arcos triunfales,
astas con banderolas cenefas de primorosa hechura, adornando
los balcones vy cornizas de las casas, recortes o flecos de
papel, tendidos de banda a banda en varias calles y causando
delicioso ruido a los embates del wviento; la hoja de pacaya y
las ramas del pinc prestandc aroma y frescura; y por dltimo,
aquella satisfaccién y alegria con que se apifiaba una inmensa

muchedumbre, avida por contemplar y saludar el primer ingreso

de la wviajera de fuego; y todo esto coronado por un cielo
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azul v un sol gque parecia deseoso de realizar atn mds con sus

rayocs la belleza del panorama’ {[9]

Esto conllevé una serie de cambiocz en el panorama de

la Ciudad de Guatemala y de les lugares por donde atravesaria
el Ferrocarril: €l alumbramiento de 1los ferrocarriles; las
sefilalezs de la campana y del silbato; los viajeros corriendo;
loe fardos de eqguipale v mercaderia; los curioscs gue
llegaban y se acumulaban a pie, en carruaje, en tranvia.
Todo esto vino a cambiar algunas formas de la vida cotidlana,
incidiendo en las nociones de tiempo, espacio, velocidad,ete.
La prensa como representante de los intereses hegemdnicos del
pais, ze encargaba de promocionar la construccién del Ferro-
carril y desecribir fiestas vy excursiones de ensuefio, olviddn-
dose del mds humilde poseedor de algunas varas de terrenco,
que por mala suerte de encontrarse en un peguefio terrenc
por donde pasaria la linea del Ferrocarril, hubo de =zer ex-
propiado ¥ si tuvo suerte, realizd grandes y largos tramites
burocrdticos para obtener la indemmizacién respectiva, la que
se vania a pagar algunos afios después de que el individuo

habia sido expropiado.

La implantacién del Ferrocarril en Guatemala, era un

logro para el gobiernoc liberal, mayormente lo sra para los
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conatructores extranjercs, guienes fueron los que en uGltima
instancia venian a beneficiarse con esta construccidn. Los

constructores del cabhallo de hierro " poco a poco se iban

incrustando en el pais para formar una economia enclave [10]

El provectoc mas ambicioso desarrollade por el Régimen
Liberal seria 1la introduccidn de lo= ferrocarriles, que
agilizaria y daria impulso del comercio en todo el territoric
nacional. Para 1la construccién de tan magna obra se hacia
necesaric wuna serie de condiciones previas que propiciarian

el feliz términc del provecto.

3.3 LA FUERZA DE TRABAJO

Como un medio para reforzar todas las politicas tendien-
tes & meJorar la infraestructura pars que fuera capaz de
constituirse en una implantacidén wvial a nivel nacional,
el gobiernoc liberal se wvio en la necesidad de crear todo
un aparato legi=zlativo que pusiera en marcha 1los
trabajos, comc se hace referencia en el capitulec II. Este
cuerpo legal, se apoyaba en la ley de Contribucién de
Caminos, la cual progresivamente fue modificada por medio
de decretos, segin fuera cambiando las necesidades de

mantener sujeta a la fuerza de trabajo para la contribucidn
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y compostura de los caminos. Esta ley entre sus postulados,
principales planteaba 1la obligacidon de trabajar tres dias
de manera forzosa, en la aplicacién de esta ley se cometian
miltiples arbitrariedades obligando a las personas a trabajar
hasta un mes, dependiendo muchas veces de la regién y la

cantidad de fuerza de trabajo con que se contaba [11].

Dentro de las formas de captacidn de la fuerza de traba-
jJo se encontraban : las basadas en 1la libre contratacién
mediante el salaric (y que fueron aplicadas escasamente)
mientras que la mayoria de los trabajadores fueron obligados
¥y coaccionados a través de la ley, v deudas contraidas con
el Estado y particulares. Este argumento también es susten-
tado por David McCreery, cuya afirmacién se corrobora en
la documentacién consultada para este estudio. Cabe aclarar
que bajo contratacidén libre se ubican los trabajadores espe-
ecializados (como ingenieros, arquitectos, topégrafos, etc.)
mientras que el grueso de los trabajadores sin calificacién
alguna (como los peones, macheteros, paleros, etc.) eran re-
clutados y cohersionados por el procesc de expropiacién y
pauperizacidn provocado por la misma Compafiia del

Ferrocarril.

A pesar gue el gobierno cred todo un marco legal para

poder sujetar la fuerza de trabajo a laa labores de los
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camincs, las mismas estuvieron sujetas a las arbitrariedades
v abusos de las autoridadesgs intermedias del Estado como
Jefes Politicos, Directores de Caminos, Inspectores, Alcaldes
etc. va que se encuentran ciertas particularidades en la
aplicacidén de la ley de contribucién de caminos como el caso
de 1los presidiarios, los cuales aparentemente se ofrecieron
de manera voluntaria, presionados por las condiciones
econdmicas del penal por lo que el salario de dos reales y
medio diarios asi como la mayor libertad personal resultaban

sumamente atractivos. [12Z2].

La razén e importancia de este cuerpo legal radica en:

- Generar los fondos necesarios para el proyecto de la
llamada Obra Nacional, que tenia como objetivo la
apertura y habilitacidén de nuevas vias de comunicacién.
Para el financiamiento de la nueva infraestructura,
ge contd con los fondos de la contribucién territorial

establecida el 15 de diciembre de 1873 [13].

- Facilitar vy garantizar la sujecidn de la fuerza de
trabajo que habria de participar en 1los proyvectos

liberales.
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Asi, comc lo menciona MacCreery, se buscéd financiamineto
en el exterior: El gobierno se comprometid a pagar medio
milién de pesos con bonos al diez por ciento a los
compradores € inversionistas, perc la mala reputacién del
Gobiernoc de Guatemala (debido al incumplimiente continuo de
pagos de la deuda externa existente) llevé al fracaso de su

intento de financiar la construccién.

3.4 CONCESIONES

La administracidén liberal al momento de ejecutar sus
politicas tendientes al desarrollo (en el campa de la infra-
estructura vial v el comercio) padecia de problemas econdmi-
cos serios {(como la falta de liquidez) que impedian 1llevar a
cabo el desarrcllo de vias de comunicacién que necesitaba

para la comercializacién del Café.

El Estado 81 no contar con suficiente capacidad de
erocgacién de fondos se wvio forzadeo a crear los incentivos
necesarios y mayores atractivos tanto para la inversién
extranjera (fundamentalmente) como para la nacional, otorgan-
do y concediendo ciertas gracias y facilidadez que brindan

los recursos naturales del pais.
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Las facilidades que ofreciéd el Estado liberal =e
implementaron mediante el procedimiento de las llamadas con-
cesiones [14]. Como principales elementos éstas ofrecian al
inversionista : exoneracifén de impuestos municipales, fisca-
les, aduanales, etc. También se otorgaron convenientes sub-
subsidios por los servicios que prestaban las compafiias favo-

reciadas con la concesidn.

Pero el incentivo mds atractivo e importante que el
Estado 1ided era 1la entrega de tierras gue se otorgaban en
calidad de propiedad privada a los inversionistas. Dichas
concesiones podian revestir las caracteristicas de temporales
o indefinidas. Asi, el acceder a una concesién estatal daria

a las firmas que lograran obtenerla un gran beneficio.

Entre la primeras concesiones que otorgsd el Estado, se
encuentra una dedicada a los proyectoz de construccidn del
Ferrccarril del Sur. Esta 1le fue entregada a Don Manuel
Garcia Granados en 1867 [15]. No se ha encontrado mayor
informacién al respecto del proyectao presentado por el
hermano del futuro Presidente Garcia Granados, por lo que se

presume que éste no tuvo el éxito debido a que posterilormente
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se estudiaron y contemplaron como posibles otros provectos.
Uno de elloa, como lo enuncia MacCreery, fue realizado
por el Sefior W.F. Kelly en 1872, peroc tampoco se llevd a cabo
por la falta de interés de 1los inversionistas ¥y mala
reputacidn del sefior Kelly en e]1 exterior. Por Gltimo =e
le otorgéd el derecho de concesién y construccidn del
Ferracarril del Sur a los Sefiores Guillermo Nanne y Luis
Schleasinger por contrato firmado el 7 de abril de 1877. La
concesion consiste en la construccidn de 26 millas de linea
férrea entre puerto de San José y la Villa de Escuintla [16],
a la vez se le otergaba la misma por un términc de 25 afios de
privilegio exclusivo, en el cual quedaba manifesta la
prohibicidn de establecer otra linea férrea por parte de
cualquier otra compafiia. La concesidn incluia 74 afios més
de goce de la concesidn, en los cuales =i podrian existir
otros competidores, loc que hace un total de 99 afica de
explotacidén. También se otorgaron terrenos y franguicias
para la construcecidn de edificios y estaciones. Los
concesionarios se comprometian a entregar el ferrocarril y
el telégrafo a la nacion al términc de la explotaciédn.
Pero la idea de la construccidn de un ferrocacarril no ae
limitaba a cubrir el tramc San José -Villa de Escuintla,
sinoc rcontinuaba hasta 1la Capital. Ez asi come el 13 de

Julio de 1880 se firmd el aegundo contrato con los
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Sefiores Guillermc Nanne vy Luis Schlesinger el cual consta
de 48 millas de construccién, manteniendc los mismos términos

de su contrato inicial con el Estado. [17]

1a concesién otorgada a los Befiores Nanne y Schlesinger
para la construccién del Ferrocarril del Sur, corresponde a
un mismo patrén que es observado en las concesiones hechas a
otros concesionarios de otras lineas de transporte ferrovia-
rioc, va que se cbservan las mismas obligaciones y derechos
por parte de las compafiias y el Estado. Es obvio gue las
condiciones son totalmente desfavorables para el Estado e
incluso ridiculas, como puede constatarse en el término de
algunos privilegios (tal es el caso que nos ccupa cuyo plazo

de duracidén era de naoventa y nueve afos).

Es clara la intesionalidad del Estade Liberal de
conseguir una infraestructura adecuada para el transporte y
comercializacion del café y otros productos, sin importar el
costo que para el pais significaria en lo que referente a la
pérdida y desgaste de sus recursos naturales a manos extran-

tranjeras.

A continuacidn se analizardn los contratos que el Estado

Guatemalteco firma con los constructores de los Ferrocarriles
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tomando en cuenta la desigualdad de las obligaciones y bene-

neficios para ambos sectores

3.5 LOS CONTRATOS

Dentro de las carcateristicas de los contratos entre el
Estado y todas laa Compafiias constructoras encargadas de
les distintos Ferrocarriles en Guatemala, se establecen los

siguientes derechos y obligaciones:

A} DERECHOS DE LA EMPRESA

1.— El Ferrocarril sera considerado como una obra de Utili-
dad Pudblica vy goza de las franquicias y privilegios que
ias leyes del pais otorgan a las empresas: libertad de
derechos aduaneros y demds impuestos nacionales y muni-
cipales en todos agquellos 1tiles destinados a la

construccidn y explotacidn del Ferrocarril.

gu]
|

51 1los terrenos por donde haya de pasar la via o donde
deban construirse edificios, almacenes,estacicnes, des-
vios fueran de dominio particular, el gobierno los ex-
propiard, otorgando a favor de la misma el correspon-
diente titulo de propiedad, concediéndole al mismo tiem—
PQ v grétuitamente grandes extensiones de tierras para

la construccidn del mismo.
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La Empresa tiene los derechos de concesidén por un termi-
no menor de 25 afica y mayor 939 afics para explctar el fe-

rrocarril.

El concesionaric podrd hacer usc del agua de cualgquier
manantial para locomotora, trabajos y obreros; y de la
piedra cal, arena, maderas y demds materiales que se

hallen en terrencs baldios, comunales o nacionales.

El gobiernc subencionard a la empresa con sumas de

dinero por cada milla inglesa (1,608 mts) construida.

El gobiernc concede a la compafiia un derecho de via de
cien pies ingleses de ancho, cincuenta de cada lado del
eje en todo el trayecto de la linea férrea, en los te-

rrencs nacionales y particulares.

El gobierno concede el wuso gratuito del correo y del

telégrafo para usos exclusivos de la empresa.

La compafiia no sera responsable de los dafios gque por
casos fortuitos o de fuerza mayor, debidamente compro-
dos sufran las personas o cosas, provenientes del

servicio de sus trenes.
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Toda duda, cuestién o controversia que pueda surgir
entre el goblierno v la compaifiia, serd decidida por dos
drbitroas nombrados, uno por este ¥y otro por aguella;
quienes en caso de discordia nombraréan al terceroc y la
resolucidén gque pronuncien dichos Arbitros seri defini-

tiva e inapelable para ambas partes.

OBLIGACIONES DE LA EMPRESA
La compafiia se obliga a trasportar en su ferrocarril los
praductoes de particulares hasta el punto en gue deben

ser embarcados.

Tiene la obligacién de permitir gque en sus postes

coloque alambre de telégrafo para uso nacional.

Se compromete con el gobierno, a trasportar por la mitad
de su tarifa a las tropas, sus Jefes oficiales, equipo,
material de guerra y a log empleados en comisidn

oficial.

Debe transportar sin ningin gravamen los sacos del
correo nacional, y de igual manera extender pasaje en
primera clase al Presidente de la Repiblica, Ministros
del Gobierno y Cuerpo Diplomdtico Extranjero acreditado

en el paisa.
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5.— La compafiia se compramete a no vender o traspasar el
ferrocarril de que se trate, bajo ningin concepto a
gobierno extranjero, y que al expirar el plazo de la
concesidn, el propioc ferrocarril con todo su material
fijo y rodante, lo mismo gque sus anexidades v cuanto de
hecho v de derecho le corresponde pase a ser propledad
de la nacidén, sin Pago alguno par parte del

gobierno. [18)]

Para cerrar este capitulo es de hacer notar los efectos
provocados por las ideas liberales de "Orden y Progreso’.
La idea de "Orden" se basaba en evitar las protestas sociales
para gue asi el "Progreso', es decir los adelantos propias
del capitalismg, se puedieradn desenvolver en toda su

magnitud.

En 1los articulos mencionados se puede establecer el
costo social de los adelantos técnicos: 1la total entrega de
el palis &a las compafiias constructoras va que el Estado les
proveyd toda la riqueza natural vy fuerza de trabajo
existente en la regidn. El lema de "Progreso” utilizado por
los liberales provocd consecuencias sobre el desarrollo del
pais: un capltalismo dependiente con sus correspondientes
(drésticas y abismales) contradicciones, presentes en la

sociedad guatemalteca de hoy dia.
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NOTAS DEL CAPITULO IXX._
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Atlas Nacional de Guatemala. Ministerio de Comunicacio-
nes y Obras Pablicas, Instituto Gecgrafico Nacional.
Guatemala, 1972

HAGCA: La Bandera Nacional (periddico). La Nueva linea
entre Escuintla y Palin en el Ferrocarril Central de
Guatemala’”. Organo difusién del partido liberal. Afio 1
No.1568. 5 de Jjulio 1888.

HAGCA: Diario de Centro América, 19 de mayo 1884.
Pag. 1.

HAGCA: Diario de Centro América, 11 de octubre 1884
Pag. 1.
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Payeras, Mario. Latitud de la Flor y del Granizo y Otro=
Escritos sobre 2]l Medio Ambiente Mesoamericano. Serie
Centroamericana, Gobierno del Estado de Chiapas,
Instituto Chiapaneco de Cultura, México,Segunda Edicidn
1988. Pags.42-43
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Pag. 1.

Enclave. Véase cita No.B Capitule II.
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AGCA: Jefatura Politica de Totonicapdn. San Franciseo
El Alto, 2 de abril 18865

MacCreery, David. Desarrolle Econdémico y Politica
Nacional. Ministerio de Fomento de Guatemala, 1871-1885
Centroc de Investigaciones Regionales de Mescamérica,
Guatemala. pig. 62 Los documentos consultados se
contradicen en cuanto al monto del salaric real
perscivido por los reos. La versién oficial reporta las
cantidades mencionadas pero es muy probable que los reos
recibieran un salario mucho menor.

HAGCA: Boletin Oficial, Octubre 10 de 1872.

Decreto ley 108 de la Contribucidén territorial que esta-
blece la contribucién de un cuartillo real por manzana o
dos pesos por caballeria, emitido el 15 de diciembre

1873.

Consecidn: Privilegio o derecho privilegiado que otorga
el Estadoc para explotar algiin recurso de la nacién.

AGCA: S5ig B Leg. 28,6813 Exp.032

Dictamen sobre el proyecto que se ha presentado al go-
bierno relativo a la construccién de un camino de hierro
entre el Puerto de San José y la Villa de Escuintla.

Villacorta, J. Antonioc. Historia de la Repiablica de
Guatemala (1821~1821) Impreso en la Tipografia Nacional.
Guatemala, Centro América 1960. P&dg. 480

Piedra-Santa Arandi,Rafael. Introduccién a los Problemas
Econémicos de Guatemala. Edit. Universitaria, Segunda
Edicidn 1981. Pag. 78-c

AGCA: Sig B 106.18 Leg. 7,630.



CONCLUSIONES

La construccién del Ferrocarril en Guatemala, constituyd
un fuerte empuje para la economia de su época y fue un
medic de transporte gue vino a revolucionar el va
existente. Los gobiernos liberalea se empefiaron en la
realizacién de la obra, como un paso primordial en la
congecucidn de la incorporacidn del pais al mercado

mundial, ¥ no les importé el costo: La entrega ilimitada
de los recurscs humanos y naturales del pais a manos
extranjeras. Al final, quienes se vinieron a beneficiar
fueron 1los constructores extranjeros, guienes como

representantes de los principales paises capitalistas
en su fase imperialista, se incrustaron dentro de la
economia del pais, propiciandc el posterior desarrollo

de las economias de enclave.

La construcién del ferrocarril central provocd gue a
muchos poseedores de tierras localizados en el trayecto
del mismo fueran expropiados. Legalmente la expropiacién
afectaba a pequefios, medianos y grandes propietarios
de terrenos por igual. Apesar de ello, los mas afectados
fueron los peguefios propietarios debido a que general-

mente perdian todo su patrimonic, no asi los grandes
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propietarica, que iban a utilizar los servicios del
ferrocarril en el transporte de sus grandes cosechas e
iban a ganar plusvalor por la ubicacién estratégica

regpecto al paso del ferrocarril.

Loa mecanismcs de expropiacidn utilizados por el Estado
fueron concebidos como una forma de evitar los trémites
burocréticos y expeditar de esa manera la ejecucidn del
proyecto de construccién de Ferrocarril del Sur.
Al mismo tiempao, funcionaban como mecanismos de exclu-
sidn, depuracidén y reduccidn de los gastos que debia
efectuar el Estado ya gque entre los requisitos para
formalizar una demanda contra el Estado figuraba la
presentacion del titulc de propiedad sobre la tierra del
que la mayoria de la poblacidén carecia (especialmente

los peguefios, y medianos propietarios).

La ley que regia la expropiacidn se fue modificando de
acuerdo a las necesidades de su tiempo, al presentarse
como una de las primeras obras constructivas de Eran

envergadura sin que haya existido precedente alguno.

Apesar de que la obra fue calificada como de " utilidad
pablica", provocéd miltiples demandas por parte de la

poblacidén afectada. Es asi como la ley de Expropiacién
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(promulgada en 1861) fue modificada, debido a que el
Estade ercgd grandes cantidades de dinero por concepto

de indemnizacion.

La expropiacidn e ejecutd paralelamente a la
construceidén del ferrocarril, pero la indemnizacidn a
los afectados se llevd a cabo afios después de haber
iniciadoe sus funciones el Ferrocarril, deade la Ciudad

de Guatemala hasta el Puerto de San José y viceversa.

Los protocolos de Hacienda {(como instrumentos en los

que se llevaba el contrcl de los caso=s de los
demandantes) consignan 132 perscnas 4que lograron
obtener s=su indemnizacidén. Las fuentes no aportan el
niamero total de personas que demandaron al Estado sin

que pudieron obtener la misma.

Todo hace pensar que el Estado asumia el papel de
representante de los intereses de la Compafiia dejando de
lado su papel de representante del pueblo de Guatemala.

Esto se debe a que : El1 Estado en el afan de llevar el
" Progreso'” al pais dejd los= proyectas infraestructura-
les en manos de compafiias extranjeras, provocando con
ellc una dependencia hacia 1la inversidén extranjera gue

continia hasta el dia de hoy.
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PUBLICACIONES PERIODICAS

E]l accesc a la informacidén hemerografica se realizd
mediante el fichero existente =sn la Hemercteca del Archivo
General de Centro América.

EL GUATEMALTECO
1874-1884

LA REVISTA EL FORQ (Periodico)
1876

EL PROGRESO
1874-1880

DIARIO DE CENTRO AMERICA
1861-1890

DOCUMENTOS

Los documentos consultados se encuentran bajo custcodia
del Archivo General de Centro América y del Archivo de
Escribania de Gobierno. En el caso de este ultimo, se
consultd la totalidad de la serie documental denominada
PROTOCOLOS DEL ESCRIBANO DE GOBIERNO (1877-1880).

1. EXPROPTACIONES Y RECLAMACIONES RELATIVAS 1840-1936.
Sig. B 99-25-8 Leg. 6338/8370

2. CONSTRUCCION DE PUENTES Y CARRETERAS
Sig. B 99-37-1 Leg. T082/7063



10.

11.

12.

13.

14.

CONTRATO Y CONCESIONES RELATIVOS A FERROCARRILES Y
AGENCIAS MARITIMAS. 1904-1912
Sig. B 96-2 Leg. 7471

CONTRATOS CELEBRADOS CON EXTRANJEROS 1B846-1938.
Sig. B 96-2 Leg. 7558/7561

FERROCARRILES 1870-1920
Sig. 108-1 Leg. 7597

PROYECTOS ACERCA DE LA CONSTRUCCION DE FERROCARRILES.

Sig. B 106-11 al 18 Leg. 7823,/7630

CONTRATO SOBRE LA CONSTRUCCION DE FERROCARRILES.
8ig. 96-27 Leg. 15758

FERROCARRIL ESCUINTLA- PUERTO DE SAN JOSE
Sig. B 106/114 Leg. 7628

FERROCARRIL CENTRAL DE GUATEMALA
Sig. B 99-18-3 Leg. 15880/15867

ASUNTOS ENTRE EL GOBIERNO DE GUATEMALA Y EXTRANJEROCS.

Sig. B 99-18-3 Leg. 6094

EXPROPIACIONES E INDEMNIZACION
5ig. B Leg. B8244/6375 Afio 1840-1938

FERROCARRILES
Sig. B Leg. 4942/4955 Afic 1844-1938

FERROCARRIL CENTRAL
Sig. B Leg. 22180/22181

FERROCARRILES PROYECTADOS
Sig. B Leg. 22170
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15.

16.

17.

18.

19.

21.

24.

25.

26.
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CONCESIONES
Sig. B Leg. 22083/22105

CONTRATOS
Sig. B Leg. 22107

EXPROPIACIONES
Sig. B Leg. 22185/221886

FERROCARRIL ENTRE ESCUINTLA - PUERTO DE SAN JOSE.
Sig. B Leg. 28613 Exp. 32 Fol. 4 Afic 1868

CONTRATO DE UN FERROCARRIL QUE ATRAVIESE EL ATLANTICO Y
EL PACIFICO.
Sig. B Leg. 28621 Exp. 346 Fol.6 Afic 1868

FERRCCARRIL PROYECTADO.
Sig. B Leg. 28623 Exp. 146 Fol.4 Afio 1870

SOBRE CONSTRUCCION DE UN FERROCARRIL
Sig. B Leg. 28842 Exp. 19 Afio 1874

FERROCARRIL DE ESCUINTLA AL PUERTO DE SAN JOSE.
Sig. B Leg 28675 Exp. 432 Fol. 1 Afio 1880

PROYECTO DE CONSTRUCCION DE VIA ENTRE ESCUINTLA Y ESTA
CAPITAL.
Sig. B Leg. 28873 Exp. 24 Fol. 1 Afio 1880

ESTADO DE LAS OBRAS DEL FERROCARRIL
Sig. B Leg. 28704 Exp. 333 Fol.l Afic 1884

ACTA DEL ACUERDO DEL 3 DE MARZQ 1884
Sig. B Leg. 28705 Exp. 794 Fol.l1l Afio 1884

CONTRATO CELEERRADO CON LA COMPAMIA DEL FERROCARRIL.
Sig. B Leg.Z28708 Exp.1288 Fol.1l1 Afic 1884



27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

3b.

36.

37.

38.

ACUERDO PRESIDENCIAL SOBRE CELERRACION
Sig. B Leg. 28705 Exp. 683 Fol.l1 Afic 1884

ACUERDO DEL MINISTERIO DE FOMENTO
Sig. B Leg. 2B705 Exp. 744 Fol.1 Afio 1884

ENVIO DE MEDALLAS DE PLATA
Sig. B Leg. 20705 Exp. 770 Fol.l Afic 1884

INVESTIDURA DE AUTORIDAD
Sig. B Leg. 28714 Exp. 826 Fol.l Afic 1885

INVESTIDURA DE AUTORIDAD
Sig. B Leg. 28714 Exp. 833 Fol.l Afio 1885

INVESTIDURA DE AUTORIDAD
Sig. B Leg. 28721 Exp.2203 Fol.Z Afic 1885

FERROCARRIL GUARDA VIEJO -EXPROPIACION
Sig. B 106.1 Leg. 1764 Exp. 41107 Fol. 2

FERROCARRIL GUARDA VIEJO -EXPROPIACION
Sig. B 106.1 Leg. 1764 Exp. 41107 Fol. 6

FERROCARRIL GUARDA VIEJO - PLANO
Sig. B 106.1 Leg. 1764 Exp. 41107 Fol. 23

FERROCARRIL DE SUR - PLANO
Sig. B 106.1 Leg. 1764 Exp. 41104 Fol.2

FERROCARRIL DEL SUR ~ EXPROPIADOS
Sig. B 10B.1 Leg. Exp. 41104 Fol. 1

FERROCARRIL DEL SUR - LOCOMOTORA
Sig. B 78.25 Leg. 735 Exp. 17158
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39.

40.

41 .

43.

44 .

45.

46.

47 .

48.

FERROCARRIL DEL SUR - DEMANDA

Sig. B 1068.1 Leg.

1764 Exp. 41103

FERROCARRIL DEL SUR - DEMANDA

Sig. B 106.1 Leg.

1764 Exp. 41102

FERROCARRIL DEL SUR - DEMANDA

Sig. B 106.1 Leg.

1764 Exp. 41101

FERROCARRIL CENTRAL - EXPROPIACION
Sig. B Leg. 1764 Exp. 41100

FERROCARRIL DEL SUR - FESTEJOS
Sig. B 78.25 Leg. 734 Exp. 17133

FERROCARRIL DEL SUR - RECLAMO

Sig. B 108.1 Leg.

1761 Exp. 41065 Fol.

FERROCARRIL DEL SUR - FESTEJOS
Sig. B 78.25 Leg. 734 Exp. 17134

FERROCARRIL DEL SUR - FESTEJO
S5ig. B 78.2b Leg. 733 Exp. 17131

FERROCARRIL DEL SUR - FESTEJO

Sig. B 78.25 Leg.

1492 Exp. 35755

FERROCARRIL DEL SUR - INDEMNIZACION

Sig. B 106.1 Leg.

1763 Exp. 410986
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CUADRO No. 2

Resumen de los Gastos Realizados por el Estado en Concepto de
Expropiaciones, segin su Ubicaciéon Geografica, 1885-1889

UBICACION Ne. DE T AREA (mts2) VALOR (Pesos)
CASOS
Amatitlin 48 36.36 1.131,480.20 62,008.75
Guarda Viejo 09 6.82 109,672.95 10,456.35
Escuintla 16 1212 226,399.83 12,075.32
Guatemala 07 3.79 37,068.07 16,006.44
Palin 23 17.42 516,138.87 16,088.30
Petapa 06 4.55 754.762.28 17,688.77
Pueblo Viejo 16 12.12 21,723.15 5.268.56
| N.D. 07 5.30 379,481.78 15,071.68
Juram 01 (.76 105,649.31 3,780.00
Ingenio St. Tomas 01 0.76 27,670.00 1,188.00
TOTALES 132 100% 3.310,046.00 275,367.59
Fuente: Escribania de Gobierno, Seccion de Tierras, 1885-1889

Elaboracion: Erick Arrecis



CUADRO No, 3

Poblacion Indemnizada por el Estado Ubicada en el Trayecto del
Ferrocarril del Sur, 1885-1889

PERSONAS No. DE CASOS %o
Mujeres 21 16
Hombres 111 84
TOTALES 132 100%

Fuente: Escribania de Gobierno, Seccion de Tierras, 1885-1889

Flaboracion: Erick Arrecis

Es importante hacer notar que en el plazo de cuatro anos fueron pagados las
indeminzaciones por ¢l Estado, solamente fueron tramitados con éxito ciento treinta y dos
casos, cifra relativamente pequena en relacién a la extensa region que cubria el travecto del
Ferrocarril del Sur. Esto se debe a que en la mayoria de los casos los y las poseedores (as)
de tierras no cubrian los requisitos necesarios. Es evidente que en el caso de las mujeres,
esta situacion se agrava.



Grafica # 2
Valor en pesos de los terrenos expropiados
(1885 - 1889)
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Fuente: Escribania de Gobierno y Seccion de Tierras. [885 - 1889
Elaboracion: Erick Arrecis.

En la presente grafica se han colocado al 70.5% de los demandantes que fueron indemnizados
por el Estado Liberal y que recibieron cantidades menores 2 $1000.00. Fn ella puede
observarse que la concentracion de los pequefios propietarios en los rublos menores a los
3200.00



Grafica # 3
Valor en pesos de los terrenos expropiados (1885-1889)
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Fuente: Escribania de Gobierno v Seccidn de Tierras. 1885-1 889
Elaboracién Erick Arrecis.

Paralelamente a los datos presentados en la grafica # 2 se puede visualizar la presente grafica en la
que se agruparon las personas beneficiadas por las indemnizaciones mayores a $1001 00, Es
evidente que las cantidades de personas disminuyen muchisimo va que en el rubro mayor no
superan a los 13 individuos. esto se debe a que las propiedades en cuestion eran mayaores, es por
ello que el Estado tuvo que erogar mayores cantidades de dinero en relacion a estos propietarios de
la grafica anterior.
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