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INTRODUCCION

Durante los siglos XVIII y XIX Europa experimentd una serie de
transformaciones en su sistema social, econémico y tecnolégico debido a un
proceso de industrializacion que marcaria un hecho importante en la historia
de la humanidad.

Este proceso de industrializacion trajo consigo innovaciones en la
arquitectura, la ingenieria, los medios de comunicacién a vapor y con ello el
uso e incorporacion de nuevas materias primas, determinadas por el uso
creciente del hierro como elemento principal y no como material secundario
tal y como se habia utilizado en épocas anteriores a la Revolucion Industrial.
Ademas, la Revolucion Industrial fue muy trascendental, debido a que sus
efectos se manifestaron mundialmente, evidencia de ello es que algunos
paises en diferentes partes del mundo tuvieron sus primeros contactos con
aquellos paises industrializados a través de los vapores y posteriormente el
ferrocarril. El ferrocarril, como tal fue uno de los medios de comunicacion
terrestre mas importantes de la era industrial, pues, es un objeto de estudio
significativo, debido a que este novedoso sistema de transporte no
solamente se disemind en Europa sino también en el mundo entero para
suplir diferentes necesidades.

Evidencia de lo antes mencionado, es Latinoamérica, incluido El Salvador
pues no fue la excepcidon, ya que a finales del siglo XIX el pais estaba
acogiendo este moderno sistema de transporte que transformaria no

solamente las bases econdmicas sino también, a la sociedad y por ende su



paisaje con la introduccién o construccion de arquitectura ferroviaria u obras
de ingenieria en diferentes partes del actual territorio salvadorefio. LIdmese
estaciones ferroviarias, tuneles, puentes, tanques, y demas complejos
arquitectonicos.

Es por ello que este proyecto de graduacién se encuentra enfocado en el
Ferrocarril y especificamente en el Conjunto ferroviario Sitio del Nifio,
ubicado en el municipio de San Juan Opico, departamento de La Libertad,
puesto que es un tema relevante y poco investigado desde la perspectiva de
la Arqueologia Industrial; que en El Salvador no ha tenido mayor difusion.
Sin embargo, se estan sentando las bases de esta disciplina, con la
implementacion en los ultimos afios de algunos trabajos en esta linea de

investigacion arqueologica.



CAPITULO | OBJETIVOS DE INVESTIGACION Y MARCO

TEORICO

1. Justificacion

Actualmente, El Salvador como territorio geograficamente delimitado
posee muchos vestigios arqueoldgicos resultados de una actividad humana
pasada; esto puede ser de origen prehispanico, época colonial, época del
contacto industrial y contemporaneo. Cada una de estas etapas de la historia
de El Salvador tiene remanentes propios que permiten a los investigadores
analizar e interpretar el contexto de la sociedad.

Es por ello, que las razones para llevar a cabo esta investigacion se centran
en un lapso en el cual ElI Salvador hacia uso de un medio de transporte
evidencia fisica de la Revolucién Industrial, debido a que fue un
acontecimiento de gran relevancia no solamente para Inglaterra, sino
también para el resto del mundo incluido ElI Salvador, pues se produjeron
cambios significativos que dieron pauta para hacer uso del ferrocarril, como
medio de transporte terrestre. Asimismo, con el movimiento ferrocarrilero fue
indispensable construir obras arquitectonicas e ingenieriles, tales como las
estaciones ferroviarias distribuidas en diferentes partes del actual territorio
salvadorefio, ademas de las estaciones se erigieron otro tipo de obras como
puentes, tineles, bodegas y tanques de almacenamiento de agua y petroleo

entre otras.



Sin embargo, toda esta infraestructura edificada con el paso del tiempo entra
en un proceso de deterioro paulatino perdiéndose con ello, la integridad del
patrimonio ferroviario y su historia. Este es un problema por el que atraviesa
no solamente el patrimonio industrial “ferroviario” salvadorefio sino, también
a nivel mundial.

Es por ello, que debido a la lenta desaparicion del patrimonio ferroviario ya
sea a consecuencia del paso del tiempo o la intervencién del ser humano; se
genera la necesidad de realizar una investigacion bibliografica en donde se
pueda recolectar la mayor cantidad de informacion posible referente al
ferrocarril y su arquitectura, teniendo como objeto de estudio el Conjunto
ferroviario de Sitio del Nifio ubicado en el municipio de San Juan Opico,
departamento de La Libertad vy tratar de discernir por medio del andlisis de
su arquitectura y la cultura material su funcionalidad como parte intrinseca

del extenso sistema ferroviario salvadorefio.

2. Planteamiento del problema

Los cambios que se producen a partir de la Revolucion Industrial,
iniciada en Inglaterra a mediados del siglo XVIII, se traducen en procesos de
cambios constantes y crecimientos continuos donde intervienen diferentes
factores como: las trasformaciones sociales, cambios econémicos y politicos
y avances tecnolégicos materializados en las diferentes invenciones,
primordialmente en la aparicién de las maquinas. Instrumentos importantes,
debido a que sustituyen la energia manual por otra sustentada en la

utilizacion del vapor y resultado de ello es el desplazamiento de los barcos
2



de vela por los vapores y los carruajes por el ferrocarril. A consecuencia de
las permutas antes abordadas, la Revolucion Industrial como tal, constituye
un periodo historico importante debido a que es parte intrinseca a los
multiples cambios experimentados por el ser humano como un ente versatil

a través del tiempo.

Sin embargo, el fendmeno industrializador fue un movimiento que se
expandi6 fuera de las fronteras inglesas, es decir, que todas las regiones del
mundo fueron participes y receptores de los beneficios e innovaciones que la

Revolucion Industrial ofrecia.

La region Centroamericana incluido el actual El Salvador, se adentr6 a la
dinamica industrializadora, pues, la Revolucién Industrial llega al pais en un
primer momento a través de los vapores y a finales del siglo XIX por medio

del ferrocarril y todo aquello relacionado a este medio de transportes.

Pero, para que esto se concretizard, la economia de El Salvador, tenia que
ser una economia estable y esta estabilidad que necesitaba el pais se
sustentd en la produccién del café, como principal producto agroexportador y
el afil como producto secundario. Esto dio pauta al proyecto ferrocarrilero, el
cual exigia una inversién constante debido a lo significado de la aspiracién
ferrocarrilera, en donde, se tuvo que disefiar o acomodar el trazo ferroviario
con los intereses y pretensiones que se tenian, es decir, la conexion directa

con los puertos maritimos de Acajutla, La Libertad y La Union.



Cuando el proyecto ferrocarrilero da inicio, con la construccion y
prolongacion de las linea férreas en un primer momento en la zona centro-
occidente del actual El Salvador y posteriormente las zonas oriental-centro-
occidente hasta interconectar con el ferrocarril de Guatemala, andlogamente
se planifican y se erigen diferentes obras arquitectonicas e ingenieriles que
datan desde finales del siglo XIX hasta inicios del siglo XX, y ademas,
aunado a los diferentes inmuebles también se encuentran todos aquellos
bienes muebles que formaron parte indispensable del movimiento
ferrocarrilero y que hoy dia son parte del extenso patrimonio industrial

“ferroviario” que posee el pais.

Sin embargo, a consecuencia del creciente deterioro provocado por agentes
biologicos y la intervencidon del ser humano, es indispensable que el
patrimonio industrial ferroviario se vuelva un objeto de estudio importante, no
solamente desde disciplinas como la ingenieria y arquitectura, sino también
desde la perspectiva arqueoldgica, ya que, hoy dia es un campo poco
estudiado y que se torna fundamental para comprender una época en que el
actual ElI Salvador hacia uso de un medio de transporte derivado del

fenémeno industrial.

Para la presente investigacion, se delimit6 como objeto de estudio el
Conjunto ferroviario de Sitio del Nifio, ubicado en el municipio de San Juan
Opico, departamento de La Libertad, ya que posee una extensa

infraestructura arquitectonica que va desde la clasica estacion ferroviaria



hasta otras edificaciones anexas que se pueden tornar importantes

funcionalmente.

Por tanto, en base a la evidencia arquitectonica que posee hoy dia el
Conjunto ferroviario de Sitio del Nifio ¢se puede determinar la funcion o
funciones que se realizaron en Sitio del Nifio como parte intrinseco del

extenso sistema ferroviario?
3. Hipotesis

En base a la evidencia arquitectonica del Conjunto ferroviario de Sitio del
Nifio, ubicado en el municipio de San Juan Opico, departamento de La
Libertad, los inmuebles y muebles demuestran que éste ejercia funciones de

servicio publico y soporte técnico-administrativo.

4. Objetivos de la investigacion

4.1. Objetivo general

Identificar a través de la arqueologia industrial, como a partir de los
elementos de la arquitectura ferroviaria se puede entender las diversas
funciones del Conjunto ferroviario de Sitio del Nifio, ubicado en el municipio

de San Juan Opico, departamento de La Libertad.
4.2. Objetivos especificos
e Conocer histéricamente el proceso constructivo del ferrocarril en

El Salvador para comprender a traves de las fuentes historicas y

la arquitectura su funcionalidad.



e Registrar, documentar e identificar a través de la arquitectura y
la cultura material, cuales fueron las funciones principales del
Conjunto ferroviario de Sitio del Nifio, ubicado en el municipio de
San Juan Opico, departamento de La Libertad.

5. Metodologia

La investigacion que se presenta en este documento, se desarrollé en
base al tipo de estudio arqueoldgico e histérico. La técnica de investigacion
es a partir de: fuentes documentales y prospeccion superficial. Pues,
consiste en un estudio de caracter exploratorio y descriptivo, a través de
visitas de campo, obteniendo el registro fotografico, ubicacion, mapeo
preliminar, descripcion y analisis de los artefactos culturales y de los datos

conseguidos en campo.

Referente a la metodologia utilizada, se hizo necesario el uso de dos
métodos, el primero de ellos: el método heuristico fundamental para la
busqueda y recopilacion de fuentes documentales primarias y secundarias,
para luego de realizar un analisis y critica de dichas fuentes, elaborar la
sintesis historiografica de los diversos trabajos de investigacion,
relacionados a la tematica que se desarroll6 en este trabajo. El segundo
método utilizado fue: el método hermenéutico, como parte importante de la
lectura, comprensién e interpretacion de las fuentes obtenidas a partir de la

busqueda y recopilaciéon de las mismas.



6. Marco teérico conceptual

A continuacion se desarrollardn conceptos fundamentales que seran
utilizados a lo largo de esta investigacion, pues son indispensables para la
comprensién y redaccién del siguiente apartado. De forma general se
abordara el origen de la Arqueologia Industrial, los puntos de vista de las
diferentes escuelas tedricas en cuanto a la disciplina y al Patrimonio

Industrial.

6.1. Origen de la Arqueologia Industrial

La Arqueologia Industrial como disciplina es muy reciente, surge a
mediados del siglo XX, y a partir de esa fecha se ha diseminado por el resto
del mundo obteniendo asi una diversidad de investigaciones. Sin embargo
algunos autores consideran que el interés por el estudio del pasado
industrial es mas temprano y data del siglo XIX, ejemplo de ello es Represa

& Helguera (1997) citado en Casado, 2009) ellos aseveran que:

El origen del término de arqueologia industrial se remonta al
siglo XIX, mucho antes de que surja como disciplina, y
curiosamente ya en aquel momento esta asociado a
establecimientos preindustriales: asi lo usa en 1876 el varén de
Verneilh proponiendo el estudio de distintas forjas francesas
datadas entre los siglos XVI al XVIIl y poco mas tarde, en 1896,
lo utiliza el arquedlogo e historiador portugués Sousa Viterbo

en un articulo ftitulado “Arqueologia Industrial Portuguesa”



dedicado a los molinos que, por aquel entonces estaban en

trance de desaparecer (Casado, 2009, p. 1).

De igual manera, Trinder (1992) citado en Garcia & Rivas (2007) y Mendes
(2009) ambos autores coinciden que, la propuesta realizada por Francisco
Sousa Viterbo fue algo innovador al referirse a la evidencia fisica de las
industrias, con ello generaba una vaga idea de lo que en un futuro se
concebiria como Arqueologia Industrial’. De manera que, fue hasta la
década de 1950 y 1960, cuando la Arqueologia Industrial surgiria como

disciplina académica.

6.2. Siglo XX, los albores de una disciplina: Arqueologia
Industrial

Como ya se ha mencionado en parrafos anteriores, esta disciplina
arqueoldgica nace a mediados del siglo XX especificamente en los decenios
de 1950-1960 en Inglaterra asi lo documentan diversos autores que han
abordado investigaciones referente al tema (Garcia, 2011; Vicenti, 2007,
Therrien, 2008 entre otros) y surge precisamente como una “‘necesidad de
estudiar y conservar el patrimonio industrial ligado (...) a su época de mayor
esplendor —Revolucion Industrial-” (Garcia, 2011, p. 165). Ya que existia un

temor a que las obras de ingenieria y arquitectura que se habian construido

! Es posible que durante el siglo XIX existié un intento por crear las bases de la Arqueologia
Industrial como una disciplina, sin embargo, fue hasta el siglo XX que alcanzd la popularidad
necesaria y se consolidase como una disciplina.



llegasen a desaparecer completamente sin dejar huella alguna, asi lo

concibe Trachana (2008) cuando hace hincapié qué:

A partir de los afos 60 se ha ido formando una conciencia del
valor de una cultura en vias de extincion y se definia una
disciplina propia para estudiar el mundo moderno: la
“Arqueologia industrial”. (...). Los restos materiales de dicha
cultura, en muchas ocasiones sefieros ejemplares de la
tecnologia, de la ingenieria o de la arquitectura se encontraban
en peligro de extincidon si no habian ya desaparecido lo, que
por otro lado, constituia un proceso natural tratdndose de los
resultados de la tecnologia moderna, siempre superada por si
misma muy rapidamente y declarada obsoleta (Trachana,

2008, p. 7).

Oscar Garcia comenta que:

La Argueologia Industrial, que nacié en el Reino Unido de los
afios cincuenta y sesenta, ha visto evolucionar sus aspectos
metodoldgicos y patrimoniales a lo largo de mas de cincuenta
afios. Desde las primeras publicaciones orientadas a salvar
monumentos relacionados con el pasado industrial inglés,
como estaciones de ferrocarril que estaban siendo destruidas
impunemente ante las reconstrucciones y las ansias de

progreso tras la Il Guerra Mundial, (...) (Garcia, 2009, p. 276).



Los dafos ocasionados durante la 1l Guerra Mundial debido a los
bombardeos fueron severos, y los restos industriales estaban sometidos a

un proceso de destruccién y desaparicidén paulatina.

Un ejemplo emblemético fue la destruccién de una obra arquitectonica muy
importante de ese pasado célebre en Inglaterra y que causo indignacién
entre la sociedad y fue ‘la destruccion de la Euston Station de Londres en
1962, construida en 1835-39” (Vicenti, 2007, p. 3). Manuel Cerda infiere que
la destruccion de un portico dorico de la Euston Station de Londres,
proyectada por el arquitecto Philip Hardwick y de inspiracion clasica, fue una
fecha clave e importante para la consolidacion de la disciplina (Cerda, 2008,

p. 25).

Posterior a este suceso y el afan de proteccion; florecieron una infinidad de
asociaciones que se interesarian por el bienestar, conservacion y proteccion
del Patrimonio Industrial; surgiendo en un primer momento en Inglaterra y
mas tarde difundiéndose en otros paises. Algunos ejemplos de estas
asociacion fueron: en 1959, el National Survey of Industrial Monuments
(Inglaterra); The International Committee for the Conservation of Industria
Heritage, y en 1986, la Asociacion Espafiola del Patrimonio Industrial y de la
Obra Publica (Espafia), entre otras. Ademas, en conjunto a estas
asociaciones se motivd a la organizacion de conferencias, congresos y

seminarios.
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Es importante recalcar que el surgimiento de la Arqueologia Industrial esta
claramente vinculado al interés por los restos materiales de la Revolucion
Industrial en Inglaterra y es a partir de ello, qué se proponen las primeras
definiciones. Sin embargo, es notable que Ignacio Casado G. (2009),
comentase sobre el espontaneismo con que nace la Arqueologia Industrial,
y las propuestas de autores como Michael Rix, Kenneth Hudsson, Angus
Buchanan, entre otros; realizardn donde adjudican un interés mas por las
cosas (restos materiales) que por los seres humanos. Esto justifica, en un
primer momento que el interés esencial era la conservacion, la proteccion y
la catalogacion de las edificaciones, es decir, el estudio era meramente
superficial. Por tanto, los primeros conceptos que se acufiaron sobre
Arqueologia Industrial fueron modificandose paulatinamente hasta adoptar
una fase ya no impalpable; mas bien, una fase de investigacion interpretativa
donde el objeto de estudio ya no seria el bien como tal, sino que a través de

ellos tratar de comprender el ambiente social y cultural de la época.

Ademas, existe cierta inestabilidad y confusion al tratar de abordar el origen
de esta disciplinal, debido a un vinculo estrecho entre Patrimonio Industrial y
Arqueologia Industrial, asi lo confirman autores como: Vicenti (2007, p. 3)
cuando asevera que ‘la Arqueologia Industrial nacia, por lo tanto, muy ligada
al Patrimonio Industrial y al movimiento conservacionista de los monumentos

de la Era Industrial’.

De acuerdo a Guiral et al:
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La Arqueologia Industrial empez6 a configurarse como una
disciplina (...), como consecuencia de la necesidad de estudiar
y conservar el Patrimonio Industrial relacionado con la
Revolucién Industrial, que corria peligro de desaparicion con el
avance de las nuevas tecnologias; la respuesta a este peligro
fue el intento de conservacion del Patrimonio Industrial que
surgi6 antes de la definicion de la disciplina encargada del

estudio (...) (Guiral et al., 2012, p. 132).

Garcia afirma que:

Ante ese peligro de “extincion”, y a diferencia de lo que ocurria
en otras épocas, la conciencia social de la importancia del
patrimonio arqueoldgico industrial y su proteccion surgio antes
gue la propia disciplina encargada de su estudio, y a ello se
debe gran parte de las carencias metodolégicas que dicha
disciplina ha arrastrado durante décadas, y que en parte sigue

presentando en nuestros dias (Garcia, 2011, p. 167).

Durante esa época (siglo XX), existia un impetu exorbitante por parte de la
sociedad en salvar el patrimonio; y se asumido que la mejor forma de
conservar los remanentes industriales era la catalogacion e inventario de los
mismos, olvidando la complementariedad de la investigacion e interpretacion
de los diversos contextos que eran parte indispensable de las viejas fabricas,

minas, molinos, estaciones de ferrocarril, y demas elementos patrimoniales.
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Posterior al auge de esta disciplina en Inglaterra, la misma; traspaso
fronteras y fue acogida por paises interesados en la proteccion de su
patrimonio creando nuevas perspectivas en torno a la Arqueologia Industrial.
De manera que es importante conocer los avances que ha experimentado la
Arqueologia Industrial y el objetivo primordial de las diferentes escuelas
tedricas tales como: la escuela inglesa, francesa, italiana y espafola, para
tratar de obtener un mejor panorama sobre, qué es o0 se entiende por

Arqueologia Industrial y la diferencia que existe entre Patrimonio Industrial.

6.3. Escuelainglesa

No existe duda alguna que fue en Inglaterra donde se cred y se le dio
forma a la disciplina en sus primeros momentos. Por tanto, parecia inevitable
gue al implementar tareas de preservacion se necesitaria de un corpus
tedrico. Es por esa razon y de vital importancia conocer a los pioneros

ingleses y sus aportes a esta disciplina.

Cabe mencionar que estos protagonistas que contribuyeron a crear los
primeros cimientos de la Arqueologia Industrial, no eran precisamente
arqueodlogos. Sin embargo, fueron profesionales que se interesaron por el

Patrimonio Industrial. Asi lo afirma Hudson (1965), citado en Therrien, 2008):

No necesariamente todos los “arquedlogos industriales” debian
ser académicos o profesionales, dado el inmenso cumulo de
monumentos que podia integrar el patrimonio industrial
britanico, por lo que cualquiera que quisiera realizar la tarea de
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inventariar los sitios industriales solo tendria que guiarse por
las cartas de registro estandarizadas que se distribuian por

todo el pais. (...) (Therrien, 2008, pp. 47-48).

Oscar Garcia (2009) propone, basandose en la Historiografia Inglesa a un
grupo de individuos que brindaron su aporte a la Arqueologia Industrial;
estos son: Michael Rix, Kenneth Hudson, Angus Buchanan, Dianne Newell,

John Pannell y Marilyn Palmer.

En 1955, un profesor de Literatura inglesa en el Department of Extramural
Studies de la Universidad de Birmingham Michael Rix, fue el primero en
hablar del término arqueologia industrial® (Vicenti, 2007). Sin embargo Cerda
(2008), adjudica a Donald Dudley profesor de latin de la misma Universidad
como un contribuyente al desarrollo del concepto, ya que en 1950; empieza
a organizar visitas con alumnos a instalaciones industriales antiguas, pero al
parecer su mayor aporte fue el crear conciencia sobre la importancia de la
defensa del Patrimonio Industrial. De manera que M. Rix, en su
contextualizacion del término enfatizaba la importancia de inventariar y

preservar los vestigios antes que estos llegasen a desaparecer.

Posteriormente, Kenneth Hudson en 1963 define por vez primera la
disciplina de Arqueologia Industrial en su libro titulado: Industrial

Archaeology: An Introduction. Y es considerado el padre de la disciplina y

21955, fue el afio de publicacion de un articulo titulado “Industrial Archaeology” en la revista
The Amateur Historian; por autoria de M. Rix, en donde hace mencién del término.
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quién ademés fue un gran difusor de la misma dentro y fuera de Inglaterra.
Segun Aguilar (1998), citado en Vicenti, 2007, p. 3) Hudson concibi6 a la
Arqueologia Industrial como un descubrimiento, catalogacion y estudio de
los restos fisicos del pasado, para conocer a través de ellos aspectos

significativos de las condiciones de trabajo, procesos técnicos y productivos.

Sin embargo, un logro significativo a nivel académico fue la introduccién y
creacion de una seccidn universitaria en 1966, especificamente en la

Universidad de Bath, que estaria a cargo de Angus Buchanan.

Es fundamental que estos avances referente a las primeras definiciones de
los pioneros de esta disciplina, englobaran o se limitaran solamente a la
recopilacion de informacion y descripcion de edificios y maquinaria del
pasado industrial inglés; creando por si una fase de inventario. Y posterior a
esta fase, surgieran diferentes criticas a los inicios poco solidos de la

Arqueologia Industrial, mejorando la concepcion del término.

Tal y como lo contextualiza J. Panell al concebir la Arqueologia Industrial
como parte del estudio de la historia y que debe abarcar todos los periodos
del pasado, creando una vision diacrénica. Es decir, se encargaria de los

restos de las actividades industriales pasadas realizadas en cualquier época.

Para Dianne Newell la Arqueologia Industrial, no se restringe en considerar
a las fabricas y minas simplemente como obras espectaculares de
arquitectura e ingenieria, sino como lugares de trabajo. Basicamente se

estaba creando una fase de interpretacion.
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Para Marilyn Palmer considerada como la maxima represente actualmente
de la disciplina define la Arqueologia Industrial como ‘el estudio de un
periodo abarcando los testimonios fisicos del desarrollo social, econémico y
tecnologico del periodo que se inicio con la industrializacion” (Palmer, 1990,

citada en Garcia, 2011, p. 172).

De manera que, si realizamos una analogia entre los primeros intereses de
la Arqueologia Industrial y como se visualiza hoy dia, esta dista mucho. Ya
gue esta disciplina era la encargada en un primer momento del registro,
catalogacion y descripcion del Patrimonio Industrial, aunque estaba
concebida con una vision diacronica es decir, que recorre todos los periodos
de la historia, desde la prehistoria hasta la actualidad; la cual busca, analiza
e interpreta los restos de industria humana, ya sea un bifaz o una maquina
de vapor. (Garcia, 2011; Vicenti, 2007). Pero, en la practica se centraron en
el patrimonio mas amenazado y el mas rentable para sus interese
patridticos: los elementos que conformaron el pasado y la gloria de la
Revolucion Industrial Britanica, monumentos que iban quedando en el
recuerdo ante el avance del progreso de la segunda mitad del siglo XX

(Garcia, 2010, p. 276).

6.4. Escuela francesa

En muy poco tiempo esta disciplina fue acogida por otros paises
interesados en su Patrimonio Industrial. Ejemplo de ello fue Francia, que al

igual que en Inglaterra hicieron grandes contribuciones a la disciplina
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aportando sus propias concepciones entre los principales destacan: Philippe

Bruneau, Pierre Yves Balut, Maurice Daumas y Louis Bergeron.

Esta escuela es muy particular, debido a la existencia de dos posturas
diferentes en la manera de visualizar la Arqueologia Industrial. En una
primera postura destacan P. Bruneau y P. Y. Balut. Y en una segunda M.
Daumas y L. Bergeron. A continuacion se abordardn cada una de estas

posturas.

Bengoetxea, comentan sobre la primera postura: “Es una corriente que no
da a la Argueologia Industrial autonomia como disciplina y la incluye dentro
de un marco mas amplio, que denomina Arqueologia del Mundo Moderno y
Contemporaneo” (Bengoetxea, 2010, p. 590). Esta es la idea de Bruneau y
Balut, quienes desde el Centro de Arqueologia del Mundo Moderno de la
Universidad de la Sorbona, incluyen dentro de la disciplina la fase
preindustrial. De esta manera podian estudiar el pasado industrial moderno y

contemporaneo.

Pero, porqué estudiar el pasado moderno y contemporaneo dentro de la

Arqueologia Industrial. Guiral et al, comenta:

El término Argueologia Postmedieval es el mas utilizado
especialmente por las escuelas anglosajonas e ltalia,
definiendo la época Moderna no en el sentido diacronico de
continuidad de la época Medieval, sino como un momento de

transicidn entre sociedades feudales y capitalistas, en el que
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continua y desarrolla un modo de produccién. De manera que,
la escuela francesa opta por una denominacion de Arqueologia
Moderna y Contemporanea, considerando que la historia
Medieval no le sigue un periodo Postmedieval, sino una historia

Moderna y Contemporanea (Guiral et al., 2012, p. 131).

Es decir, que por vez primera es cuestionada la autonomia de la Arqueologia
Industrial como disciplina ademas, incluye en sus objetivos de estudio no
solamente las sociedades capitalistas si no también las sociedades de la
fase preindustrial. Ademas apostaban por la “separacion profesional entre

arquedlogos (restos materiales) e historiadores (documentos escritos)

(Garcia, 2011, p 178).

En una segunda tendencia, mas acorde a una vision autonoma e
independiente destacan los autores Louis Bergeron y Maurice Daumas
(Garcia, 2009; Vicenti, 2007). El cual, proponen “una arqueologia con una
metodologia propia, ante la necesidad de estudiar un patrimonio tan
problematico y con tantas fuentes de estudio, (...)” (Garcia, 2009, p. 277).
Ademas de imaginar una arqueologia auténoma, ellos apostaban por una
combinacién entre los restos materiales y documentos escritos para un
estudio mas completo de la Arqueologia Industrial he aqui una contradiccion
muy notoria entre estos precursores de la disciplina por una parte se
persigue una separacién y por la otra un trabajo conjunto. Pero hay que
destacar que ambas partes con posturas diferentes coincidian en tratar de

proporcionar una entidad especifica a dicha disciplina arqueolégica.
18



6.5. Escuela italiana

Referente a los representantes de esta escuela tenemos a: Antonello y
Massino Negri, reconocidos gracias a la publicacion de L archeologia
industriale en 1978. Y Andrea Carandini que segun Garcia, se destaca por el
protagonismo dentro de la escuela italiana (Garcia, 2009, p. 278).

Considerandolo como el maximo representante.

Ellos concebian a la Arqueologia Industrial, como una arqueologia de las
sociedades capitalistas puesto que era asociada a las actividades de
produccion (Garcia, 2011, pp. 178-179). Es decir, que la fabrica como tal era
considerada como punto de encuentro de los factores de produccion, la
maquina como un instrumento en donde el individuo realiza un trabajo para
producir mercancias y la vivienda o barrios obreros, la vias y medios de

comunicacion, es el resultado y/o producto de la activad industrial.

Guiral et al, comenta referente a como era concebida la Arqueologia

Industrial:

Arqueologia del modo de produccion capitalista, cuyo
testimonio material es el objeto industrial. Bajo este punto de
vista la Arqueologia Industrial seria la Arqueologia de las
Sociedades Contemporaneas que surgen tras la Revolucion
Industrial y por tanto su estudio abarcaria, no solo las
actividades industriales sino todas las manifestaciones de la
cultura material de las Sociedades Capitalistas, por lo tanto
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seria un medio para la comprension de las sociedades a las
qgue esté vinculada y cabria definirla como Arqueologia de las

Sociedades Capitalistas. (...) (Guiral et al., 2012, p. 133).

En base a lo anterior, el interés de esta disciplina serian: los restos fisicos,
las formas de vida del obrero y burgués, las innovaciones tecnoldgicas y las
relaciones econémicas y sociales. Obteniendo asi un estudio de un pasado

en donde acontecieron grandes avances y revoluciones.

6.6. Escuela espafola

Concerniente a la escuela espafola, Rafael Aracil es considerado como
el padre y pionero de esta disciplina (Garcia, 2009, 2011; Vicenti, 2007).
Dentro de la historiografia espafiola destacan otros autores que han
brindado su aporte a dicha disciplina podemos mencionar: M. D. Ramos, S.
Forner, M. Cerda, A. Vicenti Partearroyo entre otros. Ademas es importante
destacar que la primera publicacion referente a la Arqueologia Industrial en
Espafa data de 1980, a cargo de Aracil, Cerda y Garcia Bonafé, titulada

Arqueologia Industrial de Alcoi.
En cuanto a los aportes y logros de Rafael Aracil, Cerda comenta:

Rafael Aracil, ya entonces profesor de la Universitat de
Barcelona, habia sabido de la existencia de la disciplina en
Gran Bretafia e impulsé el proyecto, como también las |
Jornadas sobre la Proteccion y Revalorizacion del Patrimonio

Industrial, que se celebraron en Bilbao en 1981 organizadas
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por la Generalitat de Catalunya y el Gobierno Vasco (Cerda,

2008, p. 35).

Lo antes expresado, es relevante ya que segun Garcia la Escuela espafiola
fue influenciada por la Escuela Inglesa, en cuanto al concepto de Patrimonio
Industrial como vestigio de la Era Industrial, de la Italiana el ampliar el
registro a estudiar por la Arqueologia Industrial, incluyendo el registro
material creado por las sociedades modernas y contemporaneas en general,
y no tanto industrializadas (Garcia, 2011, p. 179). Sin embargo, debido a la
industrializacion lenta y tardia que experimento6 la Peninsula Ibérica, se hizo
necesario que la escuela espafiola realizara un ajuste en cuanto a la
definicion de Arqueologia Industrial es decir, una periodizacion acorde a su
desarrollo regional. Tomando como éareas de investigacion: Las
Manufacturas Reales, los telares y todas las pequefias industrias desde la
Epoca Moderna hasta la actualidad, con especial énfasis la etapa capitalista
(Roura, 2011, p. 177). Puesto que es en esta época donde se producen

cambios econdmicos importantes que afectan a la sociedad y cultura.

6.7. Arqueologia Industrial en la actualidad

Ha pasado mas de medio siglo para que se adoptara el término de
Arqueologia Industrial, como una disciplina de estudio del Patrimonio
Industrial. Por ende existe un historial muy extenso desde las diferentes

concepciones y/o posturas, el objeto de estudio, la aceptaciéon de esta
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disciplina por parte de otros profesionales, la formacion de especialistas y

creacion de entidades afines a la Arqueologia Industrial, entre otras cosas.

Sin embargo, actualmente se cuenta con definiciones de Arqueologia
Industrial y Patrimonio Industrial aceptables, fruto de muchas jornadas a
cargo de especialistas, miembros del Comité Internacional para la
Conservacion del Patrimonio Industrial conocido por sus siglas en inglés

TICCIH.

El TICCIH, surge a finales del siglo XX con una orientacion inclinada a la
preservacion de la herencia cultural de la industria y las sociedades
industriales. Dicha organizacion fue fundada en ocasion de un congreso que
hubo en Ironbridge, Reino Unido. Los primeros pasos de la organizacion se
ejecutaron paralelamente con la creacién del Ironbridge Gorge Museum
Trust, optimizando espacios de discusion, consolidacién, aceptacion y
difusion en cuanto a esta disciplina. Actualmente, esta organizacion es
considerada un referente importante donde se reunen especialistas para

discutir aspectos sobre Arqueologia y Patrimonio Industrial.

Y efectivamente, prueba de ello es la Carta de Nizhy Tagil sobre Patrimonio
Industrial, que fue aprobado por delegados reunidos en una Asamblea de

caracter trienal, que se llevé a cabo en Moscu, el 17 de julio de 2003.

A continuacion las definiciones:
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El patrimonio industrial se compone de los restos de la cultura
industrial que poseen wun valor histérico, tecnoldgico, social,
arquitecténico o cientifico. Estos restos consisten en edificios y
maquinaria, talleres, molinos y fabricas, minas y sitios para procesar y
refinar, almacenes y depdsitos, lugares donde se genera, se transmite
y se usa energia, medios de transporte y toda su infraestructura, asi
como los sitios donde se desarrollan las actividades sociales
relacionadas con la industria, tales como la vivienda, el culto religioso

o la educacion.

La arqueologia industrial es un método interdisciplinario para el
estudio de toda evidencia, material o inmaterial, de documentos,
artefactos, estratigrafia y estructuras, asentamientos humanos y
terrenos naturales y urbanos, creados por procesos industriales o
para ellos. La arqueologia industrial hace uso de los métodos de
investigacion mas adecuados para hacer entender mejor el pasado y

el presente industrial.

El periodo histérico de principal interés se extiende desde el
principio de la Revolucion Industrial, la segunda mitad del siglo XVIII,
hasta la actualidad, incluida. Si bien también se estudian sus raices
preindustriales y protoindustriales anteriores. Ademas, se recurre al

estudio del trabajo y las técnicas laborales rodeadas de historia y
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tecnologia. (The International Committee for the Conservation of

Industrial Heritage [TICCIH], 2003).

Dicha carta, brinda una conceptualizacion y delimitacion temporal referente a
Arqueologia y Patrimonio Industrial, valores del Patrimonio Industrial, la
importancia de un registro completo, proteccion-conservacion, entre otras
cosas. Un documento base para la comprension de esta disciplina

arqueologica y la ejecucion de futuras investigaciones.

En base a lo anterior, se considera importante retomar estos conceptos para
la ejecucion de la presente investigacion, ya que proporcionan un cuerpo de
informacion clara y concisa que ayuda a la comprension de la Arqueologia

Industrial; como disciplina y su Patrimonio; como objeto de estudio.
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CAPITULO Il MARCO HISTORICO

1. Generalidades

A través del tiempo, el ser humano ha experimentado diversos cambios,
pues ha sido una evolucién lenta desde la prehistoria, 0 mas aun, desde el
Neolitico cuando el humano inicia una vida sedentaria y adopta una
economia productiva (agricultura y la ganaderia). Sin embargo, como
asevera Gutiérrez (2011), existe otro periodo importante aparte del Neolitico
gue transformo a la humanidad; y se da durante los siglos XVIII y XIX, donde
Europa experimenta una serie de transformaciones. Es decir, que la industria
toma el lugar de la agricultura como motor o base de su economia, a este

cambio se le conoce como “Revolucion Industrial”.

La Revolucion Industrial, hace referencia a una serie de transformaciones
sociales, econémicas y tecnoldgicas en Inglaterra que desencadena, el paso
de una economia agraria y artesana a otra dominada por la industria y la
mecanizacion. Lo antes expresado, es respaldado por la definicién facilitada

por Montes:

“Podemos definir la Revolucién Industrial como un proceso de
cambio constante y crecimiento continuo, en el que intervienen
maquinas, descubrimiento tedricos, capitales y
transformaciones sociales, acompafiado todo de wuna

renovacion en la agricultura, que permite el desplazamiento de
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una parte de las masas campesinas a las ciudades (...)”

(Montes, 2011, p. 1).

En cuanto a la expresion, son muchos los intelectuales a los cuales se les
adjudica el uso por vez primera del término Revolucién Industrial; podemos
mencionar: en 1845, Engels; 1848, Stuart Mill; 1867, K. Marx; y 1884, Arnold
Toymbee, quién lo populariza (Silva & Mata, 2005, p. 23). Todos coincidian

en un periodo de constantes cambios en Inglaterra de los siglos XVIII y XIX.

2.Las revoluciones industriales

A partir del siglo XVIII, los seres humanos a nivel mundial han estado en
constante transformaciones. Muestra de ello son los procesos que han dado

paso a las diferentes revoluciones industriales, considerando un total de tres.

La primera de ellas, obtuvo su fuente de energia en el vapor y el carbdn; la
segunda, en el petrdleo y la electricidad, y la tercera; considerada cientifica-

tecnoldgica.

A continuacion alguna apreciaciones:

e La primera Revolucion Industrial, data de mediados del siglo XVIII y
parte del XIX; “donde se produce una aparicion masiva de inventos:
las fundicién de coque; maquinas segadoras, trilladoras y de coser;
vehiculos de vapor que se aplicaron al ferrocarril (...), y el barco de

vapor que entra en lugar del de velas; el telar mecanico con lanzadera
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automatica que desplaza a la rueda y la rueca, asi como el telar de

Jacquard, (...)” (Arranz, 1994, p. 13).

e La segunda Revolucion Industrial, “comprende desde 1870 a 1914/18”
(Silva & Mata, 2005, p. 208). Y fue un tiempo de importantes
innovaciones técnicas, energéticas y nuevos tipos de industria.
“Siendo la principal, la sustitucién del carbén por el petréleo y sobre
todo la utilizacién de la electricidad, los avances mas significativos y
con efectos mas generalizados sobre la actividad econdémica”

(Sanchez, 1997, p. 15).

e La tercera Revolucion Industrial, al igual que las anteriores
revoluciones se desarrollaron diferentes innovaciones de gran
impacto, esta ultima esta marcada por la inclusion de la informéatica,
microelectronica, robdtica, reduccion de distancias en las
telecomunicaciones, entre otras. Inicia a mediados del siglo XX, mas
0 menos en la década de 1950 y 1960 (Arranz, 1994; Ramos, 2002;

Roel, 1998).

A lo largo de tres siglos, las sociedades han estado en constante
renovaciones e invenciones. Y prueba de ello, es cada una de las
revoluciones con sus caracteristicas particulares, creando asi marcadores

para diferentes épocas.

Sin embargo, para el desarrollo de esta investigacion, es de interés el

estudio en los cambios que acontecen durante la Primera Revolucion
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Industrial, pues es el periodo de tiempo en el que el estudio de los

ferrocarriles se desarrolla.

3. Revolucién Industrial en Inglaterra

En Inglaterra coexistieron varios factores que contribuyeron y generaron
las condiciones idGneas para que se llevase a cabo la Revolucién Industrial.
Esta serie de cambios, no se produjeron de manera brusca, sino mas bien
fue un proceso paulatino; generando una etapa de trasformacion pasando
del feudalismo o antiguo régimen a una etapa industrial, donde surgen una
serie de invenciones que ayudaron a la creacion de nuevas fuentes de
explotacion, como por ejemplo las industrias textiles, siderurgicas y el

ferrocarril, ademas de los cambios politicos y sociales que se produjeron.

Dentro de las transformaciones se hace mencion, el factor social; el
aparecimiento de una sociedad con diferencias de clases, fijadas por la
posesion de riquezas y que se conoceria como la clase burguesa y otra con
adquisicion baja como clase proletaria. Pero Inglaterra experimentaria otros
cambios, la consolidacién de una red bancaria, la agricultura, el comercio,

los avances técnicos, la demografia, los transportes, entre otros.

En un primer momento “la mayoria de los habitantes de Inglaterra ganaban
Su pan trabajando la tierra” (Ashton, 2002, p. 32). Pero este patrén cambiaria
en épocas posteriores. Debido al cambio en las formas de cultivo y tenencia
de la tierra, estas eran basadas en el trabajo de tierras en comun, es decir,

que los propietarios trabajaban por igual y por ende los beneficios que
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obtenian de ellas eran equitativos, aunque para dar paso a la propiedad
privada, entrarian en vigor leyes de cercamiento de tierras para abandonar la
explotacién comunal en los campos, estas leyes se denominarian “leyes de
cercamiento (enclosure acts) promulgadas a partir de 1760, por las cuales se
habian parcelados las tierras convirtiéndolas en propiedades privadas
netamente diferenciadas y separadas por esos setos que acabarian por
configurar un paisaje tipicamente inglés: los campos cercados” (Cortés,
1994, p. 19). Con esta nueva forma de tenencia de la tierra se optaria por el
aprovechamiento de la misma “como la introduccién de forrajeros, de prados
artificiales, de plantas de escarda, eliminacion del barbecho, desarrollo de la
ganaderia, acondicionamiento del suelo por drenaje, mejoras con margas,
efc.” (George, 1991, p. 518), y con este sistema de aprovechamiento

aparecerian nuevos instrumentos destinados para las labores agricolas.

Ademas, el aumento y las mejoras en el campo ayudd a generar 6ptimas
condiciones de vida en la poblacion, la gente no moriria por hambrunas
causadas por pérdidas en las cosechas; Inglaterra estaba experimentando
una etapa fructifera, la tasa de natalidad era alta y la tasa de mortalidad
decrecia, este crecimiento poblacional influiria en la industrializacion ya que
habian consumidores y mano de obra que crearia un incentivo al desarrollo
industrial. Ashton comenta: “una dieta mejor y mas variada tuvo sus efectos
sobre la salud y la duracion de la vida de los obreros, o que no puede
contarse entre las causas menores de la expansidon de la produccion

industrial” (Ashton, 2002, p. 79).
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Pero, a partir de las ultimas décadas del siglo XVIII se realizarian
importantes innovaciones 0 avances técnicos que responderian a la
satisfaccion de necesidades y al desarrollo cientifico-intelectual, prueba de
ellos son las mejoras en la agricultura, posteriormente en la industria minera,
transportes, etc. Obteniendo asi, que algunos de estos instrumentos se
patentaran. Es decir, se otorgaba un documento donde oficialmente se le
reconocia a alguien los derechos de una determinada invencion. Saiz

comenta:

“La formacion de un sistema de patentes se produce en todos
los paises coincidiendo con la implantacion de un modelo de
desarrollo basado en la industrializacion y en el libre mercado.
Es sdlo entonces cuando los poderes publicos son conscientes
de que es necesaria una adecuada regulacion de la actividad
inventiva para promover y fomentar el crecimiento y el
desarrollo econémico. Y lo hacen a través de un conjunto de
reglas destinadas a estimular la invencidon garantizando a su
autor la propiedad de su invento y de su explotacion a la vez
gue posibilita su rentabilidad social declarandolo publico al

cabo de un tiempo” (Saiz, 1996, pp. 13-14).

Entre las innovaciones por las que se caracteriza este periodo, se hace una
recopilacion entre las aparentemente simples-sencillas y las de mayor
complejidad. A continuacion algunos ejemplos: los métodos de drenaje que

desarrollo Joseph Elkington; la produccién de ganado vacuno con mayor
30



aprovechamiento, logr6 adjudicado a Robert Bakewell un ganadero de

Leicestershire; Jethro Tull, inventor de la maquina sembradora en 1731; la

aplicacion de fertilizantes con ayuda de recursos como el estiércol; la

lanzadera de Kay; el torno de hilar llamado Jenny de Hargreaves (ver figura

1); el bastidor de Arkwright (ver figura 2); la maquina de hilar llamado mula-

jenny de Crompton; sustitucion de carbon vegetal por coque; el motor de

vapor de Watt y la locomotora de Stephenson. Esta es una secuencia de

Figura 1. Maquina para hilar algodén de
James Hargreaves

Fuente: http://slideplayer.es/slide/1075380/

inventos que representan el encanto
de un periodo glorioso y satisfactorio
en Inglaterra (Ashton, 2002; Gispert,
et al., 2001; Sherman & Salisbury,

2009; Wallerstein, 2004;).

La industrial textil, segun Ashton se

concentr6 en lugares como

“Yorkshire, Spitalfields, Conventry,

Norwich, Maccelesfield y

Lancashire” (Ashton, 2002, pp. 39-40). Y se beneficio de los avances

técnicos que permiti6 el aumento de producciéon, crecimiento comercial

interno y externo, trabajar con nuevas materias primas como lino, seda,

algodon, etc. Mori comenta:

“Es precisamente en la industria algodonera en donde haran su

aparicion esos mecanismos que pueden ser definidos como

maquinas (...). Y sera en ella en la que el capitalismo industrial
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mostrara de forma tan clamorosa como repentina sus

capacidades intrinsecas de promover progreso técnico,

desarrollo econémico y, en conjunto, la formacion de ese

ejército obrero histéricamente destinado a favorecer su

existencia y, al tiempo, a ponerla continuamente en discusion”

(Mori, 1987, p. 44).

Figura 2. Maquina hiladora de Richard
Arkwrigth

Fuente: http://slideplayer.es/slide/1075380/

Sin embargo, los inicios de la
tradicion textilera se resume
especialmente en uno de los frutos
de la economia campesina,
utilizando la lana como materia
prima nativa, obteniendo un
producto de calidad e ideal para el
clima de Europa. Ademas, la lana

incluia un largo proceso: se

escogia la lana, se limpiaba, a veces se tefiia, se peinaba y se separaba los

bellos cortos de los largos. Pero, el éxito espectacular de la mecanizacion

industrial se logré en la textil algodonera, materia prima abundante y barata,

y era importada del Levante, las Indias Occidentales y Norte América

(Ashton, 2002; Silva & Mata, 2005). Esto justifica la demanda en el mercado,

debido al crecimiento demografico y propicié el desarrollo. En cuanto a

invenciones podemos mencionar: la lanzadera de John Kay, la maquina de

hilar de James Hargreaves, el bastidor de Richard Arkwright utilizando en un

32



primer momento energia humana y posteriormente energia hidraulica,
Maquina de hilar de Samuel Crompton; denominada mula-jenny (castellano:
hiladora intermitente), telar mecanico de Edmund Cartwright que es
sometido a mejoras obteniendo finalmente el telar automatico gracias a la

contribucion de Roberts.

La industria siderdrgica fue otro sostén de la Revolucién Industrial,
concentrandose en regiones como Sheffield, Glasgow, Newcastle, Cardiff,
etc., ayudo a satisfacer la creciente necesidad de maquinas destinadas a la
agricultura o la industria textil y los medios de transportes. Alcanzando su
cuspide con la utlizacion del carbon mineral que reemplazo al carbon
vegetal, convirtiendose asi en la principal fuente de energia. Esto “debido a
gue a mediados del siglo XVIII los bosques ya estaban tan reducidos que la
industria de hierro en Inglaterra se veia frente a una grave crisis” (Krebs,

2006, p. 393). Estella, Arribas y de Haro comentan:

“La industria britAnica que revolucioné su tecnologia en el
ultimo cuarto del siglo XVIII fue la siderurgia (...). Las
innovaciones del siglo XVIII permitieron a las industrias
britanicas abandonar el carbon vegetal (recurso en franco
proceso de desaparicion) para adoptar el carb6n mineral (muy

abundante) (...)” (Estella et al., 2001, p. 59).

Esta industria aparentemente experiment6 dos fases, la primera de ellas por

la demanda en la industria agricola y textil y la segunda por la creciente
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demanda ferroviaria. Pero las innovaciones que se produjeron fueron
trascendentales ya que contribuyeron a la mayor explotacion y
aprovechamiento de materia prima y mano de obra. Podemos mencionar: el
invento de Abraham Darby, quién desarroll6 un método para fundir hierro
mediante carbén-coque®, Henry Cort patenté la maquina de pudelacién® y
laminado que permitié la produccion de hierro forjado, Newcomen fabrica
una maquina de fuego y aire (bomba de vapor), la cual seria denominada
como la primera maquina de vapor atmosférica, y que en épocas posteriores
seria perfeccionada por James Watt, con la invencion del condensador y la
utilizacion de presion del vapor en lugar de presion atmosférica (Ashton,

2002; Delgado, 2005; Estella et al., 2001; Krebs, 2006; San Juan, 1993).

La maquina de vapor representa el mayor invento de la primera Revolucion
Industrial y da la pauta para un cambio en los medios de transporte terrestre
y maritimo desplazando al barco de vela por el barco de vapor y las carretas
y caballos por el ferrocarril. Cabe recalcar que no es una industria como tal,
sin embargo se convierte en un motor de desarrollo ademas demandaria

cantidades elevadas de hierro y otro tipo de materiales. Brom asevera:

“El aumento de la produccion textil, minera y de oftras

especialidades, requeria el mejoramiento del transporte. A

% Coque: Del inglés Coke. Combustible sélido, ligero y poroso que resulta de calcinar ciertas
clases de carbon mineral. (Real Academia Espafiola).

* Pudelar: Hacer dulce el hierro colado, quemando parte de su carbono en hornos de
reverbero. (Real Academia Espafiola).
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principios del siglo XIX aparece el barco de vapor, y en la
tercera década del mismo siglo, George Stephenson descubre
la forma de aplicar la maquina de vapor al transporte terrestre:
la locomotora” (Brom, 1973, p. 177). Pero, para que esto fuese

una realidad se requirié de aportes constantes.

El ferrocarril como tal, tiene sus origenes en las minas carboniferas ya que
es alli donde se hace uso de ‘rieles de madera que permitian el acarreo de
carbon por vagones que iban de las minas hasta los rios, donde (...) lo
llevaban a puertos distantes” (Ashton, 2002, p. 49). De igual manera es en
ese contexto minero donde se desarrolla por vez primera una maquina de
vapor, utilizada para extraer agua de las minas y donde se mencionan los
aportes de Thomas Savery, Thomas Newcomen (Ashton, p. 48) y James
Watt que patenta su maquina perfeccionada en 1769 (Feliu & Sudria, 2013).
Pero fue hasta los inicios del siglo XIX donde se figuran las primeras
apariciones del ferrocarril a cargo de Richard Trevithick. Alliende comenta al

respecto:

“La fecha de aparicion del ferrocarril, reconocida
universalmente, es 1802, cuando el ingeniero inglés Richard
Trevithick y su compatriota Andrew Vivian patentaron una
locomotora a vapor de adherencia que se desplazaba sobre
rieles por medio de un engranaje (...). En febrero de 1804, el

mismo Trevithick hizo mover el primer convoy ferroviario de la
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historia sobre las vias de la mina Merthyr, al sur de Gales”

(Alliende, 1993, pp. 7-8).

No obstante, la concepcion de la locomotora esta especialmente adjudicada

a George Stephenson, quién en 1825 conecta Stockton y Darlington y en

“1829, G. Stephenson habia creado una maquina mas liviana, que llamo The

Rocket (ElI Cohete), (ver figura 3) que servia de prototipo para todas las

locomotoras a vapor” (Biello, 2002, p.8). Sin embargo, es hasta 1830 que da

inicio la época del ferrocarril con
la inauguracion del primer tramo
comercial, especificamente el
tramo entre Manchester y

Liverpool.

No cabe duda que Inglaterra
supo aprovechar los diferentes
cambios que se realizaron
durante esta época, desde los

acontecidos en el medio agricola

Figura 3. Prototipo The Rocket, creada por
G. Stephenson

Fuente:
https://www.google.com/search?tbm=isch&q=i
magenes+revoluci%C3%B3n+industrial+rocket

hasta la explotacién de una fuente de energia emergente como fue el vapor.

Y que de forma inteligente supo ponerlo al servicio de aquellas areas que lo

necesitaban. Y con ello es inaugurada la era industrial, transformandose en

un referente y/o modelo a imitar.
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4. Cambios sociales, politicos y econdmicos en el siglo XIX

Las colonias espafolas de Centroamérica, fueron receptoras de las
nuevas ideas liberales y modernidad que llegaban del viejo mundo, estas
habian permitido la formacion de cierta conciencia republicana. Conciencia
gue se expresé en las ideas de autonomia en los afios cercanos a la
independencia (Urbina & Urquiza, 2009). Estos ideales fueron acogidos y
puestos en practica por personas con perspectivas disimiles y se
concretizarian con la finalizacion en 1821 del régimen colonial dependiente
de la corona espafiola del entonces Reino de Guatemala y sus provincias.
Segun Lindo-Fuentes fue algo inevitable ya que “los udltimos afios del
dominio espafol fueron de depresion econdémica e inestabilidad politica.
Pero aunque su impacto haya sido limitado, los cambios que se impulsaron
hacia fines del siglo XVIII ya anticipaba lo que vendria después” (Lindo-
Fuentes, 2006, p. 23). Es decir, que la region entré en un contexto de crisis
generalizada y se resumiria en un evidente deterioro de sus relaciones con

la metropoli (Vazquez, 2011). Edelberto Torres-Rivas asevera que:

“La Capitania General de Guatemala se convirtio, en 1821, en
republica independiente sin un proceso previo de guerra de
liberacion; Espafia no opuso resistencia, en la agonia de su
régimen colonial, como lo hizo en el resto del continente. El
mantenimiento del dominio politico en un territorio que no era

vital para la economia de la metropoli se quebrdé entonces,
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cuando Espana perdio el control sobre el virreinato de México”

(Torres-Rivas, 1989, p. 12).

El México de Agustin de Iturbide y su Plan de Iguala, ejercié influencia entre
Centroamérica quién se habia independizado como una sola regién, este
Plan fue “un atractivo para muchos centroamericanos porque proponia una
monarquia constitucional, garantizaba la independencia, respetaba la
religion catdlica y promovia la unién de espafioles y americanos” (Bonilla,
2011, p. 26). Un proyecto muy ambicioso que puso a prueba los ideales de
las recién independizadas provincias centroamericanas, de hecho, al
conocer la declaracion del 15 de septiembre de 1821 algunas provincias
centroamericanas se anexaron inmediatamente a México, tal fue el caso de
“la ciudad de Comayagua, antigua capital colonial de Honduras, la diputacion
provincial de Ledn en Nicaragua y Cartago en Costa Rica fueron las
primeras ciudades que proclamaron su anexion (...)” (Vazquez, 2011, p.
259). Con lo anterior se demuestra que Ameérica Central quedd fraccionada
“en una parte independiente y otra anexada a México” (Bonilla, 2011, p. 25).
Poniendo en evidencia la discrepancia de intereses y que darian pauta a una

lucha acérrima entre liberales y conservadores (Lindo-Fuentes, 2006).

Los Aycinena una de las familias importantes guatemalteca, apoyo la
anexion al imperio mexicano de Agustin de lturbide, motivada por intereses
propios (Pérez, 1994). Caso contrario a algunas regiones como San
Salvador y minorias en la Ciudad de Guatemala, Tegucigalpa, Granada y

San José ellos esperaban establecer un modelo de gobierno similar al
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implementado en los Estados Unidos de América (Bonilla, 2011), y el
anexarse a México representaba una negativa a los interés que perseguian
al momento de independizarse, y por tal razén evidenciaron un rechazo a la
invitacion de lturbide y la anexion a México. Pero fueron sometidos al
imperio bajo conflicto bélico. Sin embargo, no seria a largo plazo mas bien,
el “proyecto” no se prolongd por mucho tiempo ya que Iturbide es destituido

y por consiguiente las provincias anexas se disgregan, Herrera comenta:

‘El 1 de julio de 1823, las provincias del antiguo Reino de
Guatemala declaraban, a través de sus diputados, su
independencia absoluta de Espafia, México y de cualquier otra
potencia extranjera. De esa forma, las ahora denominadas
“Provincias Unidas del Centro de América”, se embarcaban en
la realizacion de un proyecto federal que venia siendo
defendido desde 1821 por los grupos ‘republicanos” o
‘liberales”, especialmente guatemaltecos y salvadorefios.
Proyecto que duraria hasta 1839, cuando fue disuelta Ila
Naciéon centroamericana en cinco republicas independientes”

(Herrera, 2005, p. 913).

Al disolverse el nexo con el imperio Mexicano, da inicio el proyecto federal o
la Federacion de las Provincias Unidas del Centro de América y se
prolongaria por un lapso de 15 afios entre 1824 y 1839. Las naciones que
formaron Centro América alimentaron siempre factores de disociacion y

estuvieron representados politicamente por el Partido Conservador, frente a
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los liberales que pugnaban por fundar un Estado unitario (Torres-Rivas,
2006). Esta doble division se debe principalmente al hecho natural que “el
conservatismo estuvo ligado al guatemalismo, y el liberalismo con el
provincialismo” (Facio, 1960, p. 63), es decir que, los guatemaltecos tendian
a ser conservadores mientras que el liberalismo estaba predominantemente
entre las provincias debido a una postura de oposicion al sistema central, el
cual a juicio, les proporcionaria considerables ventajas politicas y
economicas a la aristocracia residente en la ciudad de Guatemala, antigua

capital del Reino (Herrera, 2005).

Con la Federacion Centroamericana, surge la nueva linea dirigente, dividida
en “una rama ejecutiva, un congreso, un senado y una corte suprema de
justicia, a nivel federal, ademas de ramas ejecutiva, legislativa y judicial al
nivel de estado” (Lindo-Fuentes, 2006, p. 83), la primera destinada a velar
por los intereses de los Estados partes de la Federacion, la segunda
perseguia intereses propios de cada Estado. Estos cambios representaron
un conflicto muy asiduo entre aquellos que perseguian mantener las bases
del extinto gobierno colonial y los que anhelaban un precepto con muchas

mas libertades y autonomia.

Es importante recalcar que este periodo, estuvo representado por cambios
muy significativos como por ejemplo se incentivd la libertad comercial sin
restriccibn alguna, ademas “en wun primer y frustrado intento de
modernizacion; se suprimieron los estancos, los terrenos realengos y baldios

se ofrecieron en propiedad privada, se inici6 la desamortizacion de los
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bienes eclesiasticos y se tomaron medidas para reducir la Influencia de la
Iglesia en los asuntos publicos” (Torres-Rivas, 1989, p. 13). Sin duda alguna
cambios relevantes, pero este periodo no solamente estuvo marcado por
estos nuevos cambios. También fue un lapso de tiempo muy conflictivo que
deterioraron lentamente la tan anhelada unién de estados, contribuyendo a
la desestabilizacion alimentando intentos de separacién a consecuencia de
la divergencia continua de intereses con respecto al rumbo que debia tomar

la Federacion centroamericana.

Al iniciar el proyecto federal, este no contaba con una bonanza economica,
Lindo-Fuentes comenta: “la crisis econémica de los ultimos afios del dominio
colonial habia sido severa y la invasion mexicana agrego desconciertos,
destruccion y una interrupcion de las actividades econémicas” (Lindo-
Fuentes, 2006, p. 74). Sin embargo, el periodo comprendido entre 1823 y
1826 es un periodo fructifero para la region, porque presagiaba una
recuperacion. Especialmente porque el hiato dejado por Espafa, fue
ocupada por Inglaterra la gran potencia economica de la época quien
mostraba un gran interés por controlar el comercio y la riqueza de las ex
colonias espafiolas. El tratado de Utrecht en 1774 habia facilitado a
Inglaterra contacto con las colonias americanas (Torres-Rivas, 1989; Urbina
& Urquiza, 2009). Y darian protagonismo al consolidar el comercio por el

Atlantico en las primeras décadas del siglo XIX.

Lindo-Fuentes comenta:
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“Belice se convirti6 en el puerto preferido del Atlantico. Tenia
las mejores instalaciones y era frecuentado por los barcos
ingleses. Cada afio llegaban entre setenta y cien barcos
ingleses cargados con mercaderia europea y partian repletos
de aiiil, cochinilla y otros productos de menor importancia como
la zarzapatilla. Mientras, que los puertos en el Pacifico se
desarrollaron lentamente y sus ventajas sobre Belice se
mantuvieron ambiguas (..., Como resultado de Ia
independencia los comerciantes ingleses radicados en Chile y
Peru comenzaron a incursionar en el Pacifico. Ya en 1824 y
1825 mas de diez barcos ingleses y estadounidenses estaban

anclando en Acajutla cada afio” (Lindo-Fuentes, 2006, p. 80).

En cuanto a producto base “la tinta del anil era el ramo que sostuvo al
Reino de Guatemala, siendo la Provincia de San Salvador la mayor
productora” (Herrera, 2005, p. 917), pero este patréon cambio, debido a que
la importancia del afiil decrece a excepcion de San Salvador que siguio
dependiendo del producto ya que la mayor parte de produccion era de
subsistencia, caso contrario a Guatemala que inicia la exportacion de
cochinilla®, obteniendo mejores beneficios y depende en menor grado de

otros estados (Lindo-Fuentes, 2006). Sin duda alguna, Belice se convierte en

® Insecto hemiptero, originario de México, del tamafio de una chinche, pero con el cuerpo
arrugado transversalmente y cubierto de un vello blancuzco, cabeza cénica, antenas cortas
y trompa filiforme. Vive sobre el nopal, y, reducido a polvo, se empleaba mucho, y se usa
todavia, para dar color de grana a la seda, lana y otras cosas (Real Academia Espafiola)
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el lugar idoneo para comerciar principalmente porque el comercio ya no era
un monopolio, ni ostentaba intereses exclusivos gracias a las politicas

librecambistas.

Este lapso de estabilidad, se ve interrumpido a consecuencia de “las guerras
civiles, practicamente permanente, y los conflictos internos de caracter
politico, que hundieron las economias en una severa depresion (...)”
(Barraza, 2005, p. 20), ejemplo de ello es la guerra civil durante 1826 y 1829:
“En octubre de 1826 las diferencias entre el gobierno federal de Arce y el
estado de Guatemala, en manos de los liberales, dieron pie a una guerra
civil que duré hasta abril de 1829. Con la excepcion de Costa Rica, todos los
estados se vieron envueltos en el conflicto” (Urbina & Urquiza, 2009, p. 154).
Para subsanar economicamente estos conflictos bélicos los estados
incurrieron en el reacondicionamiento de la recaudacion fiscal vy
adquisiciones de empréstitos de casas prestamistas inglesa, garantizando el
pago de la misma con hipoteca de las rentas de tabaco y alcabala maritima
(Arias & Viales, 2011; Urbina & Urquiza, 2009). Estos costos representaron

la mayor fuga econdmica, para las provincias y la misma Federacion.

Herrera comenta:

“Los resortes econdémicos, es decir, las fuentes de la fiscalidad
del Estado del Salvador entre 1824 y 1839, fueron diversos. La
urgencia por consolidar un poder central y las constantes
guerra demandaron imperiosamente la recaudacion de fondos

de mudltiples procedencias. Tal fue el caso de los bienes
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eclesiasticos, los empréstitos, las multas, los fondos
municipales o los bienes de las cofradias” (Herrera, 2008, p.

103).

El grado de afectacion a causa de las guerras fue amplio para el Estado
salvadorefio quién tuvo una participacion constante en los conflictos, la
agricultura motor de subsistencia y el comercio fueron los sectores mas
afectados, debido a que el comercio por el Atlantico se ve interrumpido y
Guatemala en 1827 prohibia todo intercambio con el Estado salvadorefio
(Lindo-Fuentes, 2006). Sin embargo, el comercio por el Pacifico se
desarrolla durante esta época y alrededor de 1833, la tercera parte de las
exportaciones de afil se embarcan en los puertos del Pacifico, y ya desde
entonces se percibia que Acajutla, La Libertad y La Unidén estaban
destinados a jugar un papel importante en la economia de El Salvador

(Lindo-Fuentes, 2006; Urbina & Urquiza, 2009).

La Federacion Centroamericana, no creo la estabilidad y el progreso que los
Estados anhelaban, mas bien, crearon decadencias como: campos
abandonados y las exportaciones de afiil no alcanzaron los niveles de pre-
guerra (Lindo-Fuentes, 2006). Ademas, generd un agudo déficit que no pudo
ser saldado y por ende la deuda es repartida entre los Estados al momento
de finalizada la Federacion, “el primer pais en separarse definitivamente
fue Nicaragua, en abril de 1838; posteriormente fue Honduras en
octubre de ese mismo afio y en noviembre lo hizo Costa Rica. En 1839

el Estado de Guatemala reasumi® su soberania. La Federaciéon
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Centroamericana habia quedado disuelta y por ende la Constitucion
abrogada de hecho; el Estado de EI Salvador fue el dltimoy no lo
aceptd sino hasta 1841”7 (Solis, 2012, p. 10). Y con ello se finalizaba el

proyecto unionista de una federacién que nunca supo unir a la region.

Al desintegrarse definitivamente la Federacion, los ahora paises
independientes tenian que organizar su estructura gubernamental, El
Salvador por su parte, atravesaria por tres décadas de inestabilidad politica
antes de instaurarse el periodo liberal en la década de 1870. Durante este
lapso de tiempo los caudillos ejercen gran protagonismo debido a la
ausencia de una organizacion gubernamental, estos caudillos se convertian
en una figura politica importante. Urbina & Urquiza, exponen los motivos del

poder de los caudillos:

“En primer lugar, no habia estructuras estatales ni ejércitos
permanentes. Los ejércitos eran reclutados de momento para
un propésito especifico, por lo que no estaban ni bien armados
ni tenian entrenamiento pero, mas que todo, respondian al
llamado de un lider particular (el caudillo) y no a las 6rdenes
emanadas de un gobierno o funcionario” (Urbina & Urquiza,

2009, p. 168).

Tateiwa, define el caudillismo como:

“Un fendmeno politico y social que prevalecié acentuadamente

a lo largo del siglo XIX en América Latina. Fue una forma de
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dominar un pais en el cual la fuerza primordial recaia en el
caudillo, un lider carismatico. Se trata de un hombre que
ganaba la legitimidad politica y el apoyo popular gracias a su
magnetismo personal con el respaldo de la élite econémica, de
modo que adquiria un poder absoluto y lo ejercia hasta tal

grado que parecia aduenarse del pais” (Tateiwa, 1995, p. 41).

Aunque fue un periodo dirigido y gobernado por caudillos seguidores de

Francisco Morazan y Rafael Carrera, es notable destacar que “el dictador

guatemalteco, Rafael Carrera, intervino en la politica salvadorefia, causando

gran inestabilidad y complicando mucho las tareas de organizacion del

estado” (Lindo-Fuentes, 2006, p. 145), sin embargo, la influencia de Carrera

no afectd a gran escala ya que se emprendieron algunos proyectos

destinados al progreso del pais, de igual manera las influencias externas

representadas por paises como Inglaterra y Estados Unidos de América

ayudarian a la dinamizacion de El Salvador y Centroameérica. Y por si fuese

poco:

“El nuevo Gobierno debia asumir su cuota de la amortizacion
del préstamo contratado por la Federacion con Inglaterra en
1824 (préstamo que no terminaria de saldarse sino hasta la
década de 1930), para lo cual el Estado —si queria evitar el
castigo de un bloqueo de sus puertos con la marina de su Real

Majestad Britanica- debia apartar los fondos necesarios para el
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pago puntual de ésta y otras deudas que adquiri6” (Ramirez &

Walter, 2008, p. 144).

Recuperarse de los estragos provocados durante la época federal, seria una

tarea dura para el Estado en formacion, principalmente porque las guerras

pasadas afectaron los centros de produccion afiilera y la mano de obra,

Browning comenta:

“La destruccion que causaron los ejércitos nacionales y
extranjeros fue inmensa. Extensos trechos de tierra se dejaron
de cultivar; algunas propiedades valiosas se han llevado casi a
la ruina y muchas de ellas por completo; los edificios, los
tanques para la elaboracion de afiil y otras dependencias se

han arruinado o destruido (...)” (Browning, 1998, p. 239).

No es coincidencia que algunos de los viajeros de la época describieran a la

region con un paisaje desolado y campos abandonados, Lauria, retoma el

relato del viajero John Baily y cita:

“Pocas regiones de Centroamérica ha sufrido tanto los
devastadores efectos de estos enfrentamientos civiles. Amplias
extensiones de tierras han quedado sin cultivar, algunas
valiosas propiedades han sido casi arruinadas, muchas otras

completamente destruidas” (Lauria, 2003, p.129).
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Ademas, algunas haciendas permanecieron abandonadas por falta de
inversion, incluso fueron confiscadas y destruidas a raiz de los conflictos
(Lauria, 2003), en muchas ocasiones las tierras confiscadas, ahora
propiedad del Estado eran vendidas o cedidas a comunidades campesinas.
Pero, la decadencia de las tierras o la poca inversion no fue obstaculo para
gue la produccion de afil resurgiera como producto motor principal de la
economia del Salvador. De hecho, el afil represent6 el principal producto en
la actividad econOmica, tanto asi que se producia afil para el mercado
internacional y continud hasta entrado el siglo XIX cuando la exportacion de
este decrece, con amenaza a desaparecer debido a las invenciones de los

colorantes sintéticos y el auge de un nuevo producto motor el café.

Las finanzas del gobierno se basaban en impuestos aduanales, estanco de
tabaco, agua ardiente, papel sellado, polvora y salitre; segun Ramirez &
Walter, el estanco de tabaco dejo de existir en 1853 debido a la produccion
clandestina y el monopolio de la pdélvora se debi6 mas por razones de

seguridad (Ramirez & Walter, 2008).

En contraste, este fue un periodo lucrativo, ya que la construccion de la
nacion tomaba protagonismo, “se construyeron edificios publicos, se
profesionalizé el ejército, se establecié un sistema judicial, se firmaron
tratados internacionales, se fundaron escuelas, se abrieron puertos y se
cobraron impuestos” (Urbina & Urquiza, 2009, p. 231). Aunado a ello, el siglo
XIX seria testigo de hechos relevantes que marcarian el nuevo rumbo de

[

el
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descubrimiento de oro iba a modificar el marco econémico y politico de los
paises que tenian costas en el Pacifico” (Acosta, 2014, p. 3), a raiz del
descubrimiento de oro en California, Panama se convierte en una ruta
preferida para llegar a San Francisco. Y es dentro de este contexto que en
1855 una empresa estadounidense inaugura un ferrocarril transitmico (Aratz

& Pizzurno, 2001).

Sin lugar a dudas, estos acontecimientos fueron vitales para que la ruta del
Pacifico tomara relevancia, y con ello la exportacion e importacion de
productos, ademas incentivo el acondicionamiento de puertos y carreteras
por medio de contratas ya que el trafico maritimo y el flujo comercial darian
un cambio considerable especialmente porque durante mucho tiempo este
se habia concentrado por el Atlantico y por tanto las rutas tenian que

conducirse a nuevos lugares.

La preocupacion por obtener carreteras en buen estado y puertos en
Optimas condiciones se hace notar en un articulo del gobernador de San

Miguel publicado en La Gaceta del dia 7 de enero de 1848, donde comenta:

“Convencido de que solo facilitando los trasportes de nuestras
producciones y mercaderias estranjeras, se puede dar impulso
a nuestra agricultura y comercio agonizantes: diriji todos mis
trabajos 4 este objeto, emprendiendo la apertura del camino

carretero que conduce al Puerto de la Union” (Gaceta del
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Gobierno Supremo del Estado del Salvador, en la Republica de

Centro-América, 1848, p. 161).

El Salvador, ha sido desde siempre una importante region debido a su
ubicacion y recursos naturales especialmente en la explotacién agricola, ya
que sus tierras son fértiles a consecuencia de diferentes eventos volcanicos,
siendo un atractivo para aquellos que desean invertir y explotarlas
comercialmente. Cabe sefalar que es precisamente en este siglo, que se
impulsa a gran escala el cultivo del café a consecuencia de la caida del aiil
donde también hay incentivos para la produccion de este cultivo. Lopez Mira

comenta:

“Cuando el anil empezd a decaer como producto de
exportacion, debido a /a invencién de tintes en Alemania (...),
muchas familias especialmente de gran poder econdmico
(principalmente de origen extranjero y de estratos medios
urbanos) vieron la oportunidad y se dedicaron al café” (LOpez,

2003, p. 224).

Indiscutiblemente el cultivo del café promovié una serie de cambios y
transformaciones a partir de la década de 1870, cuando este se configura
como una entidad monoproductora al igual que lo fue el afiil en épocas
anteriores. Este cultivo sin embargo, estaba creando las bases de lo que se
consideraria en un futuro como el centro de la vida econémica, comercial y

social del pais.
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El café como producto con potencial comercial no alcanzdé su cuspide
inmediatamente, fue un proceso lento que ‘comienza a crecer a finales de
1850” (Acosta, 2014, p. 42), alcanzando su cenit en la década de los 70-80"s
del siglo XIX. Asi lo detalla Barraza: “En El Salvador es necesario llegar
hasta 1855, para encontrar los primeros registros de exportacion del
producto, pero es hasta aproximadamente 1870, que tales exportaciones
crecen significativamente” (Barraza, 2005, p. 204). Mucho se ha dicho que
uno de los interesados e impulsadores en la explotacion agricola y comercial
del cultivo de café fue Gerardo Barrios, asi lo afirma Lauria-Santiago al

aseverar que:

“Las exportaciones de café en Centroamérica empezaron en
Costa Rica y en una o dos décadas se expandieron a
Guatemala, Nicaragua y El Salvador. El éxito en Costa Rica fue
un modelo importante, aunque no facil de imitar, para los
terratenientes y los campesinos emprendedores en todo el
istmo. (El interés del presidente Barrios en el café se ha
atribuido a un viaje a Costa Rica que hizo con Morazan,
presidente de la Federacion a principios de la década de 1840”

(Lauria-Santiago, 2003, pp. 212-213).

Es decir, que con el acercamiento que tuvo Barrios a una nacion que estaba
explotando comercialmente el cultivo de café, quiso replicarlo en El
Salvador, tanto asi que la ensefianza proporcionada por Coelho aboné al

incipiente proyecto. Iniciando una serie de cambios en pro de la explotacion
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del cultivo de esta planta. Ademas debe sefialarse que la expansion de la
caficultura tuvo el apoyo de las politicas liberales implementadas durante el
periodo presidencial de Gerardo Barrios y tuvieron efectos sobre la tenencia

de la tierra y el uso de la mano de obra (Barraza, 2005).

Sin embargo, en 1846 el Estado a cargo de Eugenio Aguilar, toma la
iniciativa de ofrecer apoyo e incentivos para que se cultivase café, emitiendo
un decreto en el que promulga, que cualquier persona que plantara mas de
cinco mil cafetos estaba exenta de impuestos municipales, durante diez
afos; los que trabajaban en una plantacion de café estaban eximidos del
servicio militar y el café que se producia durante los siete primeros afios no
tenia que pagar derechos de exportacion (Acosta, 2014; Barraza, 2005;

Browning, 1998).

Pero un afo después, en 1847, el decreto emitido en mayo de 1846 seria
modificado, promulgando un nuevo decreto afirmando que todos aquellos
gue tenian mas de quince mil cafetos bajo cultivo gozarian de una exencién
de diez afios de servicio como concejales en los gobiernos municipales, y
sus trabajadores estarian exentos del servicio militar por igual cantidad de
tiempo; los caballos, las mulas, los bueyes y los aperos de labranza no
serian incautados para el servicio publico; el café producido estaria exento
del pago de impuestos durante siete afios y ademas, se amplié hasta el 25%
la exencién de los derechos de importacion (Acosta, 2014; Lindo-Fuentes,

2006).
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A consecuencia del cultivo creciente de café, se inicia un proceso de
concentracion de tierras, como se detallara posteriormente, dadas las
caracteristicas especificas del terreno que el grano requeria para su
produccién, es interesante, que este proceso visionario, iniciara con el
otorgamiento de leyes de proteccion, incentivos y privilegios a los que
estuviesen interesados en el cultivo, el cual, avanza a paso lento pero se
extenderia hasta concretar las leyes de extincion de ejidos y tierras
comunales. Estos incentivos nada despreciables contribuyeron para que
poco a poco se cultivaran mas areas y poder ocupar un puesto en los
productos de exportacion asi es descrito en un articulo publicado el 1 de
diciembre de 1848: “Cada afio se aumentan los cafetales, de manera que
luego tendremos exportacion de este fruto, puesto que ya hai un sobrante
sobre el consumo interior” (Gaceta del Gobierno Supremo del Estado del
Salvador, en la Republica de Centro-América, 1848, p. 352). Asociado a ello,
el gobierno dando continuidad a sus proyectos sobre la expansion y cultivo
del café, inicia a mediados de la década de 1870, la creacion de almacigos
para su distribucion gratuita, practica que se extenderia hasta la década de

1880 (Lauria-Santiago, 2003, p. 215).

Es asequible que al aumentar la cantidad de cafeto cada afio, repercutiria en
un cambio ambiental en El Salvador, Barraza, explica que “a partir de 1850,
la tierra se comienza a desmontar para dar paso al cultivo del grano, y por tal
razén se destruyen grandes cantidades de bosque” (Barraza, 2005, p. 206),

es decir que la deforestacion aumentaba y persiste por mucho tiempo, al
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igual que el cultivo del café y las haciendas, obligando o impulsando a los
finqueros a obtener tierras favorables para este cultivo y al Estado a “vender
los baldios en subasta publica” (Lindo-Fuentes, 2006, p. 158). Propiciando
una época de permutas considerable que se prolongaria hasta finales del
siglo XIX, principalmente en cambios con relacién a la tenencia de la tierra,
que “durante los afios de 1859-1865, siendo presidente de la Republica el
general Gerardo Barrios, apoya la transferencia de haciendas del Estado a
los cafetaleros con la obligacion de que partes significativas de ellas fuesen
dedicadas al cultivo del café” (Barraza, 2005, p. 208) y finalmente entre la
época de 1879 y 1881 se aprobo una serie de leyes cuyo primer fin fue la
legislacion de la naturaleza del uso de la tierra en los ejidos y tierras
comunales del pais, es alli donde se comprende la magnitud del problema
originando la abolicion de todos los sistemas de tenencia de la tierra comun
(Browning, 1998, p. 302). Un ejemplo es la ley donde se crean a los jueces
agrarios encargados de velar que los jornaleros se consagren a sus labores,
de lo contrario serian castigados, esto garantizaba y/o aseguraba la mano de

obra para este cultivo. (Diario Oficial, 1881, p. 273).

A consecuencia de lo antes descrito, Domenech et al, comenta:

“Por una parte, se da la constituciéon de un grupo social que se
apropia de la tierra en vias de desarrollo del cultivo, acumula
capital y se inserta en la banca naciente (1880); y por otra, se
da el aparecimiento de un grupo social que es desplazado de

Sus posesiones, anteriormente garantizadas por las
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ordenanzas de la corona espariola” (Domenech, et al., 1976, p.

11)

Todo esto, conllevé cambios en El Salvador y en especial cuando en 1855
se detallan los primeros registros de exportacion (mencionado en parrafos
anteriores) coincidentemente en este mismo afio es inaugurado el ferrocarril
en Panamda, con este logro se estaban creando las condiciones para
exportar hacia Europa, ya que habia un trafico maritimo creciente en el
Pacifico, esto implicaba que El Salvador tendria que reacomodar la ruta de
caminos terrestres hacia el sur y no hacia el norte como se habia hecho en
la colonia. Mientras sucedian estos cambios, la produccién del grano
aumentaba alcanzando paulatinamente su esplendor en la exportacion y
trayendo consigo el progreso al pais. Y fue durante 1880 que el café se
convierte en el principal producto de exportacion generando una bonanza

econdmica al pais y un bienestar a los productores cafetaleros.

A continuacion se detalla una analogia sobre el valor de las exportaciones

del afiil y el café durante el Siglo XIX.

Tabla No 1.

Valor de las exportaciones de afiil y de café (d6lares U.S.) 1850-1896

ARos ARNIL CAFE

1850 1,011,000

1860 1,375,050 26,000
1870 2,619,749 663,348
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1880 1,173,673 1,723,465
1890 1,053,000 4,268,743

1896 979,990 7,568,399

Fuente: El Salvador, la tierra y el hombre, David Browning, 1998, p. 271; La economia de El
Salvador en el siglo XIX, Héctor Lindo-Fuentes, 2006, pp. 192-193, adaptado por: Nancy
Trujillo

Con la sintesis proporcionada por Browning, no existe duda alguna que es a
partir de la década de 1880 que el café sustituye completamente al afil
como producto motor de la economia del pais, a consecuencia de la
prosperidad de los precios internacionales del grano y con ello el beneficio
para El Salvador, “la reorientacion de la economia salvadorefia hacia las
exportaciones se debid en gran medida a cambios en el entorno
internacional” (Lindo-Fuentes, 2011, p.43), la caida del precio del afiil, no
significé que se dejo de cultivar y exportar, si no mas bien representé una
disminucién de intereses y una reacomodacion de las zonas dedicadas a

este cultivo y en consecuencia al cultivo del café.

En cuanto a las zonas de cultivo de afil, Browning comenta:

“Aunque la superficie total dedicada al anil aumenté durante la
primera mitad del siglo diecinueve, hacia 1860 el afiil tendia a
concentrarse al norte y este de San Salvador, dentro del
triangulo que forma San Vicente, Tejutla y Chalatenango (ver
figura 4) Y se hallaba marcadamente disperso al este del rio

Lempa” (Browning, 1998, p. 267).
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Por tanto, las tierras o zonas dedicadas al cultivo de café “empezé y se

expandi6 mas rapidamente en el occidente (Santa Ana, Ahuachapéan,
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Cada punto = 20 tercios de afiil

Figura 4. Produccion de aiiil, 1807-60

Fuente: El Salvador, la tierra'y el hombre, David Browning,
1998, p. 269. (Dibujo y adaptacion realizado por Nancy Trujillo)

W g San Vicente
an Salvador @ W San Miguel

Figura 5. Zonas cafetaleras en El Salvador

Fuente: El Salvador, la tierra 'y el hombre, David Browning,
1998, p. 265. (Dibujo y adaptacion realizado por Nancy Trujillo)

Sonsonate, La
Libertad). Poco

después,
comenzo6 la

producciéon en la

region central de

El Salvador (La
Paz, San
Salvador, San

Vicente), pero la
expansion alli fue
lenta hasta la

década de 1880.

En este momento,

arranco la
produccion en
oriente (San

Miguel, Usulutan),

donde alcanzé

niveles importantes en la década de 1890” (Lauria-Santiago, 2003, p. 219)

(ver figura 5). Estos datos demuestran que el interés por cultivar el grano fue
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un modelo que adoptd el pais en general debido a la prosperidad que

significaba.

Sin embargo, las primeras zonas que incursionaron en la siembra y cultivo
de café se encuentran en la zona occidental del actual territorio salvadorefio,
debido a que esta zona reunia las condiciones necesarias tal y como afirma
Browning “las plantaciones de café a gran escala tienen su medio ideal en
los suelos bien drenados, béasicos, alcalinos y fértiles que hay a lo largo del
pie de los cerros y de las laderas superiores de las tierras volcanicas
centrales de altura” (Browning, 1998, pp. 266-267). De manera que, esta
zona principalmente el departamento de Santa Ana se convirtio en la mas
importante del pais, algunos datos demuestran que en 1860, tenia el mayor
namero de fincas y entre los afios de 1860-1880 la produccion de café se
extendié rapidamente, disminuyendo significativamente entre 1890 y 1900
cuando el departamento de La Libertad experimenta un crecimiento
apresurado. De hecho, para el afio de 1881, en Santa Ana habia 500 fincas
cafetaleras percibiendo un aumento exorbitante en comparacion de las 214
en 1868 (Lauria Santiago, 2007, pp. 314-315). Es decir, que en un lapso de
13 afos el incremento fue de aproximadamente 57.2% ello refleja que la

produccién era mayor afio con afio tal y como lo refleja el siguiente cuadro.
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Tabla No 2.

Expansion de la produccidn cafetalera de Santa Ana, 1860-1881

ARO PRODUCCION (QUINTALES)
1860 2,000

1876 31,800

1877 55,000

1878 85,000

1879 130,000

1880 145,000

1881 175,000

Fuente: El café: produccion y polos de desarrollo, Aldo Lauria Santiago, 2007, p. 315,
adaptado por: Nancy Truijillo

Como ya se ha mencionado anteriormente, lo que dinamizo el cultivo del
café fueron las politicas liberales, reflejadas en el cambio sobre la tenencia
de la tierra, ejecutadas por los gobiernos liberales que llegan al poder a partir
de la década de 1870, precisamente porque “se necesitaban decretos que
cambiaran el régimen de propiedad de la tierra y favoreciera la expansion del
café. El fin de la propiedad comunitaria y de la ejidal estuvo determinado por
el interés de crear productores individuales, diversificar la produccion

agricola y favorecer la expansion del café” (Turcios, 2008, p. 185).

Torres-Rivas, asevera:

“El cultivo del café exigia una nueva organizacion productiva y
por lo tanto nuevas formas de propiedad agraria; en realidad,

consolida también un nuevo tipo de propietario de la tierra con
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rasgos propios y a partir de entonces se advierte toda una
modificacion de la estructura social y politica de la nacién”

(Torres-Rivas, 1989, p. 34).

La permuta de las tierras del comun a propiedad privada, significo uno de los
acontecimientos mas importantes de finales del siglo XIX, beneficiando el
aumento en la produccién del café, tierras cultivables y exportacién. Y con
ello, el interés primordial se centraba en vincular las zonas cafetaleras en
expansion con los puertos, como por ejemplo la zona occidental y central
con el puerto de Acajutla y La Libertad y oriente con el puerto de La Union.
Con esta dinamica comercial en pleno auge, se necesitaban de mejoras en
el sistema vial y medios de transportes destinados a conectar la nueva zona
con los puertos, este fenbmeno se ve reflelado en el cambio de eje
economico que conlleva la produccion del café ya que “durante los arios del
anil, la regién oriental del pais habia sido el centro econémico (...). Con el
auge del café, los departamentos del occidente se tornaron mas importantes;
La Unién fue desplazado por Acajutla y La Libertad” (Lindo-Fuentes, 2006, p.
277). Y debido a la importancia estratégica se hace necesario invertir en
proyectos que conllevaran o indujera al pais a la modernidad, porque ya no
podia depender de las carreteras que en su momento fueron consideradas o
catalogadas como excelentes, mientras que en analogia con las que poseia
Estados Unidos de América, fueron descritas como caminos de ganado
(Gaceta del Gobierno Supremo del Estado del Salvador, en la Republica de

Centro-América, 1854, p.4).
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Como se mencion0 anteriormente, el afiil fue por mucho tiempo el producto
motor del pais, este a diferencia del café era transportado en zurrones y en
recuas de mulas. Sin embargo, el café requeria mejores medios y vias de

comunicacion. Tal como asevera Lopez:

“Para el transporte del café eran preferibles las carretas tiradas
por bueyes y, por supuesto, el ferrocarril. No obstante, en los
inicios el grano de oro se movié por los caminos y carreteras ya
existentes, pero no escapoé a los ojos de los gobernantes y los
cafetaleros que era urgente construir mejores carreteras,

ferrocarriles y puertos” (L6pez, 2000, p. 263).

De hecho la construccion y renovacion de los puertos inicia a partir de la
década de 1850 con el otorgamiento de concesiones destinadas al
mejoramiento de la infraestructura portuaria en el Pacifico que poseia el
pais, estos esfuerzos fueron canalizados en un primer momento en el puerto
de La Union, ya que durante esa época el oriente de El Salvador era una
zona econdmicamente muy activa, muestra de ello eran las ferias que se
llevaban a cabo con el objetivo de comerciar productos locales y extranjeros
con los mercaderes que las frecuentaban. Sin embargo, en afios posteriores
los esfuerzos por mejorar la infraestructura de los puertos se expanden hacia

Acajutla y La Libertad, mucho de ello a consecuencia del auge cafetalero.

El mejoramiento de la infraestructura portuaria trajo consigo beneficios a

gran escala ya que agilizaron y redujeron el tiempo de embarque y
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desembarque de mercancia y el traslado a su destino se ejecutd en menos
tiempo, ademas hubo una reduccién de costos en el traslado interno de
articulos, ejemplo de ello: “el transporte de un piano a la capital que costaba
desde La Unién o Acajutla de 60 a 100 ps y aun mas, ahora se traia de La
Libertad por solo 5 ps” (Acosta, 2014, p. 62). Sin embargo, aunque el
traslado de mercancia se hacia por un costo menor, siempre se dependia de
un medio de transporte obsoleto que se habia utilizado por mucho tiempo, y
las carreteras aun no reunian las condiciones necesarias para todo el afo,

por lo que era necesario el mantenimiento constante de las mismas.

Debido al auge cafetalero, el comercio se dinamizO aun mas, y se
necesitaba la pronta inversion en vias y medios de comunicacion que
agilizara el traslado del café y otros productos hacia los puertos para ser
embarcados hacia Europa, esto favoreceria al pais en un mejor crecimiento

econdmico y comercial.

Los ingresos econdmicos generados en un primer momento por el afil y
posteriormente por la expansion y exportacion cafetalera a lo largo de la
segunda mitad del siglo XIX, estuvieron acompafiados por cambios
significativos en la infraestructura e instituciones politicas, como ya se ha
profundizado en parrafos anteriores, pero andlogamente se denotan cambios
en la esfera social, es decir que las estructuras sociales se reacomodan,
surgiendo permutas en las condiciones de vida y trabajo de la sociedad
salvadorefia, al configurarse una nueva clase social burguesa que basaba su

poderio principalmente en los ingresos obtenidos de la agroexportacion,
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pero, estos cambios en la estructura social se manifiestan aln mas en las
ultimas décadas del siglo XIX e inicios del siglo XX, cuando el café

representaba el producto motor de la economia del pais.

La sociedad salvadorefia quedo dividida en estratos sociales muy
diferenciados y marcados. La Ultima posicion de esta escala social estaba
constituida por campesinos y jornaleros que representan el sector pobre de
la poblacién, el siguiente estrato social el “sector medio”, integrado por
profesionales, empleados publicos, maestros, intelectuales, oficiales del
ejército, duefios de talleres artesanales y comerciantes citadinos, es decir
son aquellas personas que tienen como denominador comun su nivel de vida
austera, “ni muy ricos ni muy pobres” (Urbina & Urquiza, 2009) y en la
cuspide de la escala social salvadorefia, se encuentra un grupo de personas
selectos que representaban a una clase acomodada, Urbina y Urquiza la

definen como:

“Una pequerfa porcion de la poblacién se enriquecié como
nunca antes lo pudo haber imaginado. Este grupo estaba
compuesto por los principales inversionistas y comerciantes,
especialmente los que participaron en la expansion de los
productos de exportacion principales, como el café” (Urbina &

Urquiza, 2009, p. 40)

Y es justamente esta minoria salvadorefia la que experimenta y promueve

cambios en sus condiciones de vida y en la apreciacion del progreso debido
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a un proceso de transculturacion influenciada primordialmente por paises

como Estados Unidos de América y Europa, Roque comenta al respecto:

“Las elites de los principales centros de poblacion entraron
rapido a los juegos de la modernidad y la modernizacion
cultural, es decir en la afirmacién de la racionalidad como
nuevo valor rector de la vida social y en el entusiasmo por lo
novedoso, especialmente cuando provenia de fuera del pais,
de paises mas “avanzados” como los Estados Unidos y
Europa. (...) La ‘buena sociedad” salvadorefia trataria de
ponerse al dia con sus iguales de los paises mas avanzados,
imitando sus gustos para vestirse, para decorar sus viviendas y

para divertirse” (Roque, 2011, p. 55)

Todo este afan de la élite salvadorefia por mostrarse como una sociedad
progresista, sofisticada e ilustrada, los llevé a promover, replicar y compartir
el pensamiento europeo de la época, significa que para adentrarse en una
época progresista fue necesario optar por el rechazo de la tradicion cultural
indigena considerada como un freno al desarrollo (Roque, 2011; Urbina &
Urquiza, 2009). Es decir, si progreso es entendido como el “avance de la
sociedad humana hacia una situacion mejor de orden técnico, cientifico,
material y también espiritual” (Garcia, 2002, p. 11), era necesario
disgregarse o abolir el pensamiento tradicional y acoger elementos o

insumos que los adentrara al afilorado progreso y modernidad.
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Y es precisamente esta ansia de progreso y modernidad la que incentiva a
los gobernantes y la élite de la época pretender la incorporacion del
ferrocarril, un medio de transporte derivado de la Revolucion Industrial en
Inglaterra, y que habia ofrecido grandes beneficios a la misma Inglaterra 'y a
otros paises del mundo que acogieron y vieron en el ferrocarril un medio de

transporte que presagiaba aln mas el progreso. Comellas expone:

“El ferrocarril se convirti6 bien pronto en el simbolo del
progreso en el siglo XIX, y revolucion6é el mundo civilizado (...).
En 1850 habian ya 14,500 km de via tendida en USA, 10,000
en Gran Bretafa, 6,000 en Alemania y 3,000 en Francia. En
1870, las cifras eran ya asombrosas 60,000 km en Estados
Unidos, 45,000 en Gran Bretafia, 30,000 en Alemania y 17,000
en Francia. En total, habia ya 200,000 km de vias férreas sobre
la tierra. EI mundo civilizado estaba cada vez mas unido
consigo mismo y mas cerca de si mismo” (Comellas, 2004, p.

104).

Pero este movimiento ferrocarrilero como sinénimo de progreso no
solamente fue tendencia en paises del continente europeo si no también en
Latinoamérica y en Centroamérica configurandose como una de las
maximas expresiones de progreso de finales del siglo XIX e inicios del siglo

XX. Acosta comenta:

65



“El presidente Santiago Gonzalez estaba dispuesto a seguir
incorporando nuevos elementos al considerado progreso del
pais. Ahora se planteaba dispuesto a afadir el ferrocarril (...).
Una revoluciébn comienza en estos momentos. La Republica
entera siente la saludable agitacion que produce la idea del
progreso cuando se ponen en actividad sus verdaderos
elementos. Los caminos de hierro, los bancos, la instruccion
publica, y el perfeccionamiento de la agricultura dilatan la
industria, la riqueza y el bienestar de los pueblos... siendo El
Salvador uno de los que mas se distinguen por ese signo que
preludia la marcha de las sociedades hacia el destino

providencial de la humanidad” (Acosta, 2014, p. 57).

Sin duda alguna el proyecto ferrocarrilero en El Salvador, fue un propésito
muy ambicioso e imprescindible ya que no solamente aceleré el comercio
sino también acorté distancias y por consiguiente marcé el inicio de una
nueva época e implanté un nuevo panorama es decir, que algunos caminos
0 carreteras principales que fueron por mucho tiempo parte del paisaje
tradicional del Salvador fueron sustituidos por los rieles de acero (tendido
ferroviario), incorporado ademas extensas obras de arquitectura e ingenieria
a lo largo del actual territorio salvadorefio configurando asi el nuevo paisaje

con aires de modernidad.
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5. El ferrocarril en El Salvador (1872-1929)

Los dultimos decenios del siglo XIX, como ya se ha abordado
anteriormente marcaron tendencia en el actual territorio salvadorefio,
principalmente porque el pais afronté cambios significativos y una
reorganizacion de su visibn enmarcada en la idea de progreso y modernidad,
prueba de ello es la mejora de su economia, infraestructura, acontecer
politico, vida social y la expansion cafetalera; todos estos fendmenos estan
estrechamente vinculados y resulta imposible no relacionarlos,
especialmente porque a raiz de una necesidad imperante en transportar el
café hacia los puertos para ser exportado hacia Europa y los Estados Unidos
de América. Asi, inicia en la década de 1870 las gestiones necesarias para
la incorporacion del ferrocarril como medio de transporte que agilizaria y

acortaria distancias desde los nucleos cafetaleros hasta los puertos.

El proyecto ferrocarrilero en El Salvador fue un proyecto que atraveso
muchas dificultades a consecuencia de la inexperiencia en la gestion y
planificacion de este ramo. Sin embargo, es importante enmarcar que para
los gobernantes de la época “la empresa que mas los ilusion6 fue la
construccion del ferrocarril. Ya que este reunia caracteristicas que lo hacian
especialmente atractivo. Aparte de los innegables beneficios que podia
aportar para el transporte de pasajeros y carga” (Lopez, 2000, p. 265). Es
importante hacer mencion que la proyeccion y construccion del ferrocarril, se

disefi® a escala nacional, no obstante, este tuvo sus inicios en la zona
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centro-occidente del actual territorio salvadorefio y posteriormente se
extiende hacia la zona oriental. Sin embargo, el mayor avance en los
trabajos de construccién del ferrocarril, se aceleraron en las Ultimas dos
décadas del siglo XIX extendiéndose hasta siglo XX. Lindo-Fuentes

comenta:

“La estructura basica de la red de ferrocarriles se desarrollé
durante las dos ultimas décadas del siglo. La distancia que
cubria no era muy grande, tal como ocurrié con los caminos y
los telégrafos, se desarrollo primero en el centro y el occidente

del pais” (Lindo-Fuentes, 2006, p. 278).

Como se ha aludido en parrafos anteriores, las primeras gestiones e
iniciativas en ejecutar la construccion de un sistema ferroviario, inician en
1872 bajo la administracion del presidente el Mariscal Santiago Gonzalez, al
firmar un contrato con Juan Luis Bueron de nacionalidad polémica ya que
segun Acosta es originario de Francia (Acosta, 2014, p. 57) y Martin
manifiesta que es originario de Konigsberg, Alemania, y ademas es
ciudadano estadounidense (Martin, 1911, p 10), pese a esta discrepancia,
Lindo-Fuentes argumenta que Juan Luis Bueron fue “un ingeniero practico
de mucho empuje, quien habia llegado al pais el afio anterior” (Lindo-
Fuentes, 2006, p. 278), e iniciaba la propuesta de construccion de tres lineas
ferroviarias que conectarian a “San Salvador con la Libertad pasando por
Nueva San Salvador; Santa Ana con Acajutla pasando por Ahuachapan y

Sonsonate; y San Miguel con La Unién y su muelle” (Acosta, 2014, p. 57).
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Para conseguir el capital necesario, el contratista viaja a Francia y funda una
sociedad en Paris, no debid representar dificultad alguna constituir una
sociedad ya que el Estado salvadorefio proponia una buena garantia cuando
se concluyesen las tres vias propuestas y estuviesen en explotacién (Acosta,

2014; Lindo-Fuentes, 2006).

Sin embargo, Bueron no preveia dificultad alguna para llevar a cabo su
proyecto. Pero, un fuerte sismo el 19 marzo de 1873, denominado como el
terremoto de San José, ocasiono severos dafos a la ciudad de San Salvador
causando de manera alguna desconfianza a los inversionistas interesados

(Lindo-Fuentes, 2006).

En ese mismo afio, Bueron solicitd reformas a la contrata inicial, dicha
reforma constaba de un total de 6 articulos destacando los primeros tres,
pues estos exponian el plazo otorgado (6 afios) para la construccion de las
tres vias, la garantia del 8% para la empresa sobre el costo de cada una de
las lineas a construir inmediatamente desde el dia que fueran puestas a
explotacion y por cualesquier motivo las lineas construidas dejarian de
funcionar estas no gozarian de la garantia antes mencionada (Boletin Oficial

1873, abril 03).

A pesar del intento por concretizar el proyecto, este tuvo una reduccién
considerable en cuanto a kilometraje ya que solamente se logré la
construccion de 13 kilometros de via férrea entre San Salvador y Santa

Tecla, y en lo relativo a la naturaleza de la energia ya que solamente se dejé
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en un modesto tranvia de sangre, jalado por fuerza animal, inaugurado en
1876 (Acosta, 2014; Lindo-Fuentes, 2006; Lépez, 2000). A pesar que Bueron
pretendia un proyecto a gran escala al construir un ferrocarril a vapor, este
se vio opacado por dificultades por lo que tuvo que limitar sus objetivos

iniciales y adaptarlo al recurso que se tenia disponible.

5.1. El ferrocarril en la region Central y Occidental

salvadorefa 1872-1902

No obstante, el anhelo de construir un ferrocarril a vapor vio luz propia
hasta 1882, diez afios después aproximadamente de la firma de aquella
primera contrata. Pero, en esta ocasion seria en la administracion del
presidente Rafael Zaldivar, a través de su persona que avalaria las referidas
contratas, iniciando asi una nueva etapa al otorgar nuevas concesiones, y
por consiguiente la anulacion de la contrata de J. L. Bueron debido a que no
se logro lo pactado y era considerada un impedimento para el avance de
nuevas concesiones y planes a futuro. Un articulo publicado del Ministerio de
Gobernacion y Fomento en el Diario Oficial del dia 7 de marzo de 1882 hace
hincapié sobre el proyecto fallido de Bueron y los nuevos propdsitos con

mira al otorgamiento de nuevas concesiones y cita:

“Desde 1872 se hallaba el pais ligado por una ruinosa contrata
celebrada con el sefior don Juan L. Buerdn, sobre ferro-carriles
de sangre: un ominoso privilegio, del cual ninguna ventaja

obtuvo el publico, impedia la celebracién de nuevas contratas
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para la construccion de ferro-carriles, que el movimiento
comercial siempre creciente convertia en una verdadera
necesidad (...). A este fin entabld las gestiones oportunas para
desligar a la Republica de su ruinoso compromiso y celebré
una contrata con el sefior don Francisco Camacho para la
construccion de una linea férrea, de traccién a vapor entre el
puerto de Acajutla y la ciudad de Sonsonate” (Diario Oficial

1882, marzo 07, p. 228)

Tras la disolucion del nexo entre el gobierno y Juan Luis Bueron, se
emprenden nuevos proyectos, para retomar la construccion de las lineas
antes propuestas y para la ejecucion de estas, el gobierno celebra varias
contratas: la primera de ellas con el Sefor Francisco Camacho acreditada el
9 de abril de 1881, para la construccion de una linea férrea entre el Puerto
de Acajutla y la Ciudad de Sonsonate (Diario Oficial 1882, marzo 05); una
segunda contrata se efectio el 28 de noviembre de 1881 con el Sefor
Mauricio Duke, para la construccion de una linea férrea entre San Salvador y
el Puerto de La Libertad (Diario Oficial 1882, marzo 29) y una tercera se
concretiz6 con una empresa norteamericana representada por el general
Butterfield, socio de empresarios ferrocarrileros en Estados Unidos, para la
construccion de un linea férrea que atravesara todo el territorio iniciando en

el Puerto de La Unién (Lindo-Fuentes, 2006).

Sin embargo, pese a la dimension del proyecto, de los tres tramos

proyectados, solamente el primero de estos logro concluirse, es decir, 20 Km
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0 su equivalente de 12 % millas de via férrea entre Acajutla-Sonsonate
inaugurandose oficialmente el 04 de junio de 1882, dos meses después del
desembarque de las locomotoras y los carros tanto de carga como de
pasajeros (Diario Oficial 1882, abril 30). Debido a la magnitud del evento el
Diario Oficial del dia 7 de junio de 1882, publica un mensaje telegrafico
enviado por el sefior Hipdlito Belloso para el sefior Ministro de Gobernacion

detallando el gozoso suceso y cita:

‘Ayer, como & las dos de la tarde, llegd de Acajutla a esta
ciudad, la locomotora numero 1 lujosamente empavesada;
trayendo al frente entrelazados los pabellones del Salvador y
Norte América. Salimos a recibirla en la estacion con la musica
marcial, hubo salvas de artilleria, cohetes, etc. El gentio era
inmenso y el entusiasmo mucho mayor jjLoor eterno al ilustre

Jefe de la Nacion!!” (Diario Oficial 1882, junio 07, p. 529).

Posiblemente con la finalizacion de este tramo, se estaba demostrando la
prioridad e importancia que representaba el occidente salvadorefio, a
consecuencia de la produccion cafetalera. Es por esa razon que nuevamente
el sefior Francisco Camacho se hace acreedor de una nueva contrata, pero
esta vez la linea férrea se disponia prolongarla hasta la ciudad de Santa Ana

principal nacleo cafetalero.
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Esta nueva contrata fue suscrita entre el Gobierno y Francisco Camacho el
dia 29 de noviembre de 1881 y aprobada por decreto legislativo el 11 de
marzo de 1882. En la referida contrata se pactan algunos compromisos
gubernamentales que terminarian haciendo un proyecto muy perjudicial para
las arcas del Estado a consecuencia de un estudio por parte de la Comision

Revisadora de Contratas Nacionales en el afio de 1885.

Entre los referidos compromisos pactados en 1881 estaban, la explotacion
exclusiva de la via;
otorgamiento gratuito de los
terrenos que necesitase el
contratista para la
construcciéon de la via e

infraestructura; la exencién

de impuestos de importacion  Figura 6. Aduana, Acajutla

de materiales utilizados para Fuente: Bureau of the American Republics,
Washington. U.S.A. Bulletin N° 58, 1892, p. 70.

la construccion de la obra y  (Adaptado por Nancy Truiillo)

su mantenimiento; el gobierno garantizaba un interés del 10% anual sobre el
presupuesto de la obra, mas un 30% del mismo durante 30 afios; el
otorgamiento de una garantia por cada 4 millas puestas al servicio publico,
cabe recalcar que los fondos para saldar la garantia provenian de impuestos
creados por acuerdo supremo del 18 de marzo de 1880, lo que hace pensar
gue desde entonces se planeaba llevar a cabo dicha obra (Contrata para la

construccién de un ferro-carrii de vapor de Sonsonate a Santa Ana.
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Celebrada entre el Gobierno de la Republica y Don Francisco Camacho.

Antiguo y nuevo contrato (1881) y (1885)).

Posterior a la contrata realizada entre el Gobierno y Francisco Camacho,
este ultimo celebr6 un convenio, con los principales tenedores de billetes de
la deuda publica firmada el 31 de julio de 1882. Mas uno adicional con el
Ministro de hacienda, con fecha 5 de agosto de 1882. Al afio siguiente es
celebrado un nuevo convenio entre Francisco Camacho y la empresa inglesa
“The Salvador Railway Construction Company Limited”, para el préstamo de
£ 200,000 para la continuacion de la via Sonsonate - Santa Ana y la hipoteca
del referido ramo (Contrata para la construccion de un ferro-carril de vapor
de Sonsonate a Santa Ana. Celebrada entre el Gobierno de la Republica y

Don Francisco Camacho. Antiguo y nuevo contrato (1881) y (1885)).

En 1885, la contrata entre el Gobierno y Francisco Camacho del 29 de
noviembre de 1881, fue sujeto de revision por parte de la Comision
Revisadora de Contratas Nacionales ya que se inferia que la contrata
presentaba inferencias que era cruciales para las arcas del Estado,
principalmente por los beneficios que se habian pactado a favor del
contratista. Debido a que el presupuesto aprobado por Rafael Zaldivar para
la construccion de 51 % millas entre Sonsonate y Santa Ana era de $2, 825,
512.00 a esto se le agregaba el equivalente del 30% ($ 847,653.60) y el 10%
($ 282,551.20) haciendo un total de $ 3, 955,716.80, con el monto antes
detallado no solamente se le garantizaba la cantidad para la ejecucion y

finalizacion de la via sino también un excedente (Contrata para la
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construccién de un ferro-carrii de vapor de Sonsonate a Santa Ana.
Celebrada entre el Gobierno de la Republica y Don Francisco Camacho.
Antiguo y nuevo contrato (1881) y (1885)). Sin embargo, esta discrepancia
de intereses es subsanado y se firma una nueva contrata entre el Gobierno
precedido por el entonces presidente General Francisco Menéndez y
Francisco Camacho en asocio con The Salvador Railway Construction
Company Limited, para la continuacion de la via Sonsonate—Santa Ana, con
el objetivo de retomar labores en los meses restantes de 1885 y por
consiguiente concluyendo la via en 1889. (Contrata para la construccion de
un ferro-carril de vapor de Sonsonate a Santa Ana. Celebrada entre el
Gobierno de la Republica y Don Francisco Camacho. Antiguo y nuevo

contrato (1881) y (1885)).

Ademas es importante hacer mencion que mientras el Gobierno salvadorefio
resolvia las inconsistencias de la contrata de Camacho, los trabajos en la
prolongacion de la via férrea no se estancd, prueba de ello fue la
inauguracion del tramo ferroviario de 26 ¥ Km o su equivalente de 16 %
millas entre Sonsonate y Armenia el dia lunes 22 de septiembre de 1884
(afio previo a la firma de la nueva contrata), y por supuesto la solemnidad del
acto se publico en el Diario Oficial del 28 de septiembre de 1884 (Diario
Oficial 1884, septiembre 28). Este mismo afio, los sefiores Manuel Trigueros
y Pablo Orellana, planeaban la construccién de una linea férrea hasta el
Puerto de La Libertad asumiendo sus costos (Diario Oficial 1894, octubre

10). Sin embargo, este no se concretiza.
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En 1886, la Asamblea Constituyente en base al dictamen de la Comision de
la Industria y Comercio de la contrata del ferrocarril Sonsonate a Santa Ana,
aprobd la anulacion de la misma pactada el afio anterior con el sefior
Francisco Camacho y la apropiacién y continuacion de la via ferroviaria por
cuenta propia del Gobierno (Diario Oficial 1886, septiembre 23).
Efectivamente los trabajos del ferrocarril continuaron bajo los auspicios del
Gobierno salvadorefio, precedido por el General Francisco Menéndez,
abriendo tres tramos entre
1886-1890, segun Martin
estos tramos son: entre
Armenia y Amate Marin
(1886); Amate Marin y Ateos

(1887) (ver figura 7); Ateos y

La Ceiba (1890), con un

Figura 7. Estacion ferroviaria Ateos

Fuente: Archivo periférico (FENADESAL) hist6rico total de 19 Km
(Adaptado por Nancy Truijillo)

aproximadamente 'y  su

equivalente de 12 millas, pese a estos avances la obra paraliza debido a la

falta de fondos (Martin, 1911; Sanz & Santamaria, 1998).

En 1891, el Gobierno administrado por el presidente General Carlos Ezeta,
pactd una contrata con el Sefior Juan Scherzer para continuar los trabajos
del tendido ferroviario hasta su objetivo final Santa Ana, en esta ocasion se
le exigia al sefior Scherzer iniciar con los trabajos en un lapso de 8 meses,

después que la contrata tuviese fuerza legal, concluyendo la misma en un
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lapso de 2 afios. Sin embargo, esta no fue concluida en el tiempo estipulado,
es decir enero de 1894, ya que apenas estaban construidas solamente 12
millas desde Ateos a Santa Rosa, y el concesionario ya habia recibido las
£500,000 pactadas en la contrata y se preveia que este se encontraba con
dificultades para continuar la obra. A consecuencia de este inconveniente, se
anula la contrata del Sefor Juan Scherzer y el 1 de abril de 1894 se pacta
una nueva entre el Subsecretario de Fomento y Mark Jamestown Kelly,
representante de la “Central American Public Work Company Limited” y el 17
de diciembre de 1894 se celebra una contrata adicional entre el
Subsecretario de Fomento y Thomas A. Meats en representacion de la
compaiiia. Dentro de los puntos a destacar de esta contrata se encuentran
los plazos para la finalizacion de la obra, desglosandose de la manera
siguiente: prolongacion de la linea hasta Santa Ana 12 meses y hasta San
Salvador 18 meses; exencion de impuestos en la importacion de material
necesario para la construccion de la via y agregados; otorgamiento gratuito
de terrenos necesarios para la construccion de la via férrea; construccion de
estaciones adecuadas en Ateos, Sitio del Nifio, La Joya y Coatepeque,
ademas la construccion de un tornamesa y 2 aljibes o tanques de hierro para
agua vy la libertad de valorar el mejor trazo de via ferroviaria hasta San
Salvador, es decir que en un primer momento se pretendia conectar la
ciudad de San Salvador via Santa Tecla por esa razon el literal D, de la
referida contrata expone que se debia completar la construccion del

ferrocarril hasta Santa Tecla ya que se empalmaria con la linea existente, sin
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embargo a la Central American Public Work Company Limited, se le deja a
opcion la prolongacion de la misma con la condicionante de notificar al
Gobierno su decision en el nuevo trazo (Contrata celebra entre el Gobierno
de la Republica de El Salvador y la Compafiia Inglesa Constructora de
Obras Publicas en Centro América, Limitada de Londres, relativa & la
construccién y explotacion del Ferrocarril de Acajutla a Santa Ana y San
Salvador y al pago de la Deuda Publica Exterior, mejorada por convenio
firmado entre el Gobierno
Provisional y el representante de

la misma compafiia, 1894).

Mientras tanto, la construccion

del ferrocarrii a Santa Ana

continuaba, y el 15 de  Figura8.LocomotoraN°9, patio
ferroviario Santa Ana

septiembre de 1895 es _ o
Fuente: Archivo Periférico (FENADESAL)

inaugurado el tramo de 22 Km y histérico. (Adaptado por Nancy Truijillo)

su equivalente de 13 2 millas, entre Ateos y la Joya. El Diario Oficial del 2
de septiembre de 1895, anticipaba la apertura de la via y cita: “El dia quince
de septiembre proximo se pondra al servicio publico la linea de este
ferrocarril hasta La Joya (...)” (Diario Oficial 1895, septiembre 02, p. 1348).
Un afio después, en 1896, se informaba que la linea habia sido finalizada y
prolongada hasta la ciudad de Santa Ana (ver figura 8, 9 y 10), uniendo de
esta manera la referida ciudad con el Puerto de Acajutla, y para dar

constancia de la calidad del tramo, el dia 23 de octubre se solicita una

78



inspeccion que se publicaria en el Diario Oficial del dia viernes 6 de

noviembre de 1896 y cita:

“Presentes los infrascritos subsecretario del Ramo Miguel

Yudice, agente general de

Obras Publicas de Centro
América Limitada de Londres,
hace constar que esta
concluida la linea férrea del

Chilamatal a Santa Ana y que

Figura 9. Locomotora Baldwin 430, dicha obra ha sido ejecutada
Estacién ferroviaria Chalchuapa

_ con arreglo a los referidos
Fuente: Archivo periférico

(FENADESAL) historico (Adaptado por
Nancy Trujillo)

contratos celebrados entre el
Gobierno del Salvador, la
expresada compafiia y don
Alberto Juan Scherzer, por lo
cual el sefior Yudice, en el
caracter indicado, se da por

recibido de la obra de que se

ha hecho mérito (...)” (Diario

Figura 10. Estacién ferroviaria
Chalchuapa, Sala de espera Oficial 1896, octubre 23,

Fuente: Archivo periférico
(FENADESAL) historico (Adaptado por
Nancy Trujillo)

En 1898, dos afios después de la inauguraciéon de la linea que conecta a la

p.1693).

ciudad de Santa Ana con el Puerto de Acajutla, se concluy6 el tramo de 18
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Km y su equivalente de 11
millas, ente Sitio del Nifio y

Nejapa (Martin, 1911).

Posteriormente, en febrero de

1899, es celebrado un

o Figura 11. Antigua Estacion ferroviaria
contrato adicional entre el Nejapa

Gobierno, representado por el Fuente: Archivo periférico (FENADESAL)
histérico (Adaptado por Nancy Truiillo)

secretario de Estado Mariano Guzman y Mark Jamestown Kelly, director
general The Central American Public Work Company Limited. La referida
contrata consta de 11 articulos, sobresaliendo: el pago del empréstito de
1889 y 1892, el primero de ellos utilizado para financiar la construcciéon de la
linea Acajutla, Ateos y La Ceiba; el segundo utilizado para el financiamiento
de la linea Ateos-Santa Ana y la continuacién y aceleracién en los trabajos
para prolongar el trayecto entre Nejapa (ver figura 11) y San Salvador
(Contrata celebra entre el Gobierno de la Republica de El Salvador y la
Compaiiia Inglesa Constructora de Obras Publicas en Centro Ameérica,
Limitada de Londres, relativa a la construccidon y explotacién del Ferrocarril
de Acajutla a Santa Ana y San Salvador y al pago de la Deuda Publica

Exterior, mejorada por convenio firmado entre el Gobierno Provisional y el

representante de la misma compafia, 1894).
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Sin embargo, The Central American Public Work Company Limited transfiere
la concesién a The Salvador Railway Company Limited, empresa de origen
britdnica, creada en 1898 (Martin, 1911), para que concretice los acuerdos
pactados en la contrata adicional de febrero de 1899. Efectivamente segun
Martin la prolongacion de la via hasta San salvador se efectud en el tiempo
estipulado y cita: “la dltima seccion entre Nejapa y San Salvador, a una
distancia de 20 Km o 12 )% millas, fue completado en marzo de 1900”
- (Martin, 1911, p. 197-198)

(ver figura 12 y 13). Y con ello

se daba por concluida la

primera fase en la

construccion del ferrocarril

SALVADOR RATEWAYN

SAIVADOR OF ‘llllll\:‘.lvl\j\\'ljj\"}\ll.'”l CENTURY unlendo |a Capltal del pa"s y

Figura 12. Mapa indicando trazo férreo
existente para 1900

las ciudades de occidente con

el Puerto de Acajutla. Ademas

Fuente: Salvador of the twentieth century, 1911, o )
p. 199. (Adaptado por Nancy Truiillo) el privilegio del ferrocarril

estaria a cargo de la empresa
The Salvador Railway Company, Limited, con un total de 155 km o su
equivalente 96 millas de linea férrea en explotacion. Sin embargo, dos afios
después, es decir, en 1902 segun Sanz & Santamaria, el tramo entre La

Ceiba y Ateos es clausurado por falta de trafico (Sanz & Santamaria, 1998).
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Como se menciona en
parrafos anteriores la
construccion del ferrocarril fue
planificada a escala nacional,
sin embargo, solamente se

concretizdé la conexion de la

zona centro-occidente a

Figura 13. Estacion San Salvador, propiedad
de “The Salvador Railway Co. Lmted”

finales del siglo XIX por medio
Fuente: Postales salvadorefias del ayer 1900-

1950, Stephen Grant, 1999, p. 167 (Adaptado por ~ de una linea férrea, a pesar de
Nancy Trujillo)

los altibajos experimentados.

Pero, la planificacién y construccién de un ferrocarril que conectara la zona

oriental con la capital y posteriormente hasta la frontera con Guatemala,

atravesaria por dificultades similares, a consecuencia de un largo historial de

contratas y propuestas fallidas, pese a estos inconvenientes el proyecto

logra concretizarse ya entrado el siglo XX.

5.2. El ferrocarril en el Oriente salvadorefio 1887-1912

A continuacion se detallan algunos proyectos y propuestas que no
lograron realizarse y/o ejecutarse, el primero de ellos en 1872 a cargo de
Juan Luis Bueron; en 1882 proyecto a cargo del Sefior Butterfield; 5 afios
después, en 1887 el Sefor Luis J. Du Pré representante del Sefior Lorenzo

B. Da Ponte proponia la construccién de un muelle en el Puerto de La Union
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y una linea férrea que se prolongara hasta la frontera con Guatemala (Diario

Oficial 1887, abril 26), no se concretiza.

En 1890, se pacta una contrata de 26 articulos con el Sefior Charles Tallent
Spencer, en representacion de los Sefiores Perry Cutbill, de Lungo y
Compafiia de Londres, en donde exigia al contratista iniciar los trabajos en la
construccién de una linea férrea entre La Unién y San Miguel dentro de 8
meses contados a partir que el contrato tuviese fuerza legal, entre otros
pormenores como la descripcion de la linea férrea, trabajos preparatorios o
elaboracion de planos, estaciones a construir, descripcion de material
rodante como el nimero de locomotoras y el total de carros de pasajeros y
carga a disposicion, etc. (Diario Oficial 1890, abril 22), la referida contrata no
se ejecuta. No obstante, este inconveniente lleva al Ingeniero Lisimaco F.
Lacayo a realizar un estudio minucioso a la contrata de Spencer y cita:
“habiéndolo estudiado muy detenidamente el infrascrito se siente en aptitud
de llevarlo adelante, ya sea por su propia cuenta 6 por medio de una
comparniia” (Diario Oficial 1890, noviembre 27, p. 577). Pese a los esfuerzos

el proyecto no se concretiza.

En 1891, el Ingeniero Julio Gorraz y Zephirino Adolfo Hastron, Banquero
residentes en Paris, proponen la construcciéon de un ferrocarril central que
partiera del Puerto de La Unién, pasando por o cerca de San Miguel, San
Vicente, San Salvador, dirigiéndose hasta Santa Ana y finalizando en la
frontera con Guatemala (Diario Oficial 1891, febrero 17); posteriormente,

George Wilson, se hace acreedor de una contrata, con el objetivo de
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establecer un ferrocarril desde la frontera de Guatemala hasta la frontera de
Honduras o el Puerto de La Union (Diario Oficial 1891, marzo 05);
consecutivamente, Leon Avila en base a la propuesta de Lisimaco F. Lacayo
(un afo anterior), redisefia un nuevo proyecto (Diario Oficial 1891, marzo
09); y finalmente, Pablo Mendieta, originario de Espafa y director fundador
de la Compafia General de Minas y Trabajos Publicos de Honduras,
domiciliada en Paris, Francia, pacta una contrata con el Gobierno con el fin
de construir un ferrocarril desde el Puerto de La Unidn hasta San Salvador
tocando las ciudades de San Miguel, San Vicente y Cojutepeque (Diario
Oficial 1891, abril 06). Pero ninguna de las anteriores propuestas y contratas

lograron cumplirse.

El 19 de noviembre de 1892, es celebrado una contrata entre Domingo
Jiménez, Ministro de Gobernacion y Fomento y el representante de la
Compaiiia Francesa de Honduras Mr. Armand Blanchard, para la
construccion de un muelle en el Puerto de La Union y un ferrocarril entre La
Union y la Capital, pasando por San Miguel y otros poblados, esta nueva
contrata modificaba la pactada el afio anterior con Pablo Mendieta. En esta
contrata el Gobierno concedia beneficios lucrativos a la compafiia como la
extraccion de madera de terrenos nacionales, municipales y baldios que la
misma necesitase para la construccién de la linea férrea; uso gratuito de
telégrafo y teléfono nacionales para correspondencia y la propiedad

exclusiva de las minas descubiertas en toda la extension de la linea (Diario
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Oficial 1893, abril 08). A pesar de lo favorecedora de la contrata, la misma

no fue ejecutada.

No obstante, después de varios intentos infructuosos, el Gobierno decide
asumir la construccion del ferrocarril, iniciando la misma en 1895. Sin duda
alguna, el inicio de la obra era gratificante para el Gobierno, prueba de ello
es un articulo publicado en el Diario Oficial del sdbado 14 de diciembre de

1895 y cita:

“El dia de marfana sera la inauguracion de los trabajos del
ferro-carril que unird La Unién & San Miguel y, mas tarde, esta
ciudad hermosa y antigua, a la capital de la Republica (...).
Hecho el tramo de La Union a San Miguel, el ferro-carril unira
con esta ciudad la de Usulutan, talvez a Santiago de Maria.
(...). La agricultura ha sido pobre hasta hoy en tan hermosa
comarca: de mafana en adelante habra subido, sin duda, el
valor de las tierras (...). La inauguracion de dichos trabajos del
ferro-carril de Ultra-Lempa se efectuara con asistencia del
Presidente de la Republica [Rafael Antonio Gutiérrez], del
Ministro y del Subsecretario de Fomento y de varias personas
que forman la comitiva” (Diario Oficial 1895, diciembre 14,

pp.1921-1922).

La sublimidad del articulo, denotaba las ansias de tener en funcionamiento

un ferrocarril, ya que en analogia con la zona occidental, la misma tenia en
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explotacién 88 Km de via férrea, mientras que en oriente apenas iniciaba la
construccién del mismo. Pero, 2 afios después, en 1897 el tramo entre La
Unién y San Miguel seria concretado, pues “el Gobierno habia hecho
laudables esfuerzos para que los trabajos adelanten con celeridad, sin
paralizarlos una sola semana (...), quedando enrieladas y en explotacion a
fines del afio 35 millas” (Diario Oficial 1897, agosto 14, p. 1306). Sin
embargo, un afio después, 1898 se paralizaron las obras en la prolongacién
del tendido ferroviario debido a la inestabilidad politica y problemas

financieros que atravesaba el pais (Sanz & Santamaria, 1998).

Al inicio del siglo XX, el Gobierno nuevamente inicia un periodo al otorgar
algunas contratas, comenzando en 1900, al pactar una contrata con Oliverio
Lorenzo Glover (Diario Oficial 1900, junio 04), posteriormente, en 1901, a
cargo de Cabezas; 1905, a cargo de los Sefores Meardi, Mazzini, Quir0z; y
en 1907 al Sefor Towle, apoderado de la compafia Pan Americano
(Inauguraciéon del ferrocarril de La Union a San Miguel (seccion del Pan-
americano). Discurso inaugural del Sefior Don René Keilhauer apoderado de
la Guatemala Railway Co. en El Salvador, 1912). Sin embargo, y como
sucediera en afos anteriores los proyectos no fueron ejecutados. Pese a
gue ese mismo afio el Unico tramo en explotacion entre La Union y San
Miguel es cerrado a consecuencia de las pésimas condiciones de toda la

infraestructura (Sanz & Santamaria, 1998).

Pero, en 1908 se emprende un proyecto, el cual, seria fructifero para los

fines del Gobierno ya que bajo el mismo contratista y algunas modificaciones
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internas del contratista, es construida la linea férrea que inicia en La Unién y

finaliza en la Frontera con Guatemala, en un lapso de 21 afios.

Efectivamente, el 03 de junio de 1908 el Subsecretario de Estado y
representante del Supremo Gobierno Carlos Alberto Avalos firma una
contrata con René Kielhauer, la referida contrata consta de un total de 41
articulos, en donde se aludia la importancia de la via férrea a construir,
especificamente porque la construccién de ese ferrocarril era considerado
como parte de la seccidn del ferrocarril intercontinental, ademas se detallan
el plazo de construccién posterior a la aprobacion de la contrata por parte de
la Asamblea Legislativa; las multas a pagar por retrasos injustificados en la
construccion del ferrocarril y los beneficios que recibiria el contratista como
la importacion libre de gravamenes; la exencion del servicio civil y militar

para los empleados (Diario Oficial 1908, junio 15).

Posterior a la legalizacion de la contrata conocida como Avalos-Keilhauer, el
25 de julio de 1908, el Sefior Keilhauer traspasa los derechos de la contrata
a favor de la Guatemala Railway Company, asumiendo la referida compafiia
la construccién del ferrocarril, mientras que René Keilhauer se convertiria en

apoderado de la misma (Carta dirigida a René Keilhauer 1909, mayo 21).

Los trabajos en la construccion del ferrocarril de La Unién hasta San Miguel,
iniciaron el 15 de abril de 1910, aproximadamente dos afios después que

René Keilhauer se hiciese acreedor de la contrata en 1908, las referidas
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obras estuvieron a cargo del Ingeniero Don Santiago Vilar y Boy (Carta

dirigida al Ministro de Fomento 1910, abril 23).

Los afios posteriores, especificamente 1911 y 1912, el apoderado de la
Guatemala Railway Company, René Keilhauer, firmé dos contratas, la
primera de ella: denominada contrata adicional, pactada el 17 de noviembre
de 1911 y posteriormente, una contrata re-adicional celebrada el 21 de mayo
de 1912, con el objetivo de mejorar clausulas de la contrata primitiva Avalos-

Keilhauer, con la condicionante

o de no alterar la misma.

Finalmente el tramo entre La

Union y San Miguel (ver figura
14), es concluido e inaugurado

en 1912, a consecuencia del

relevante y emotivo acto, el

Figura 14. Estacién ferroviaria San Miguel

. Diario Oficial del 06 de julio de
Fuente: Postales salvadorefias del ayer 1900-

1950, Stephen Grant, 1999, p. 253 (Adaptado

por Nancy Trujillo) 1912 hace una publicacion y cita:

“En medio del mayor entusiasmo fue inaugurado hoy, por el
Sefior Presidente de la Republica, Dr. don Manuel Enrique
Araujo, la linea férrea construida entre San Miguel y el Puerto
de La Union. Esta obra abre, para aquella rica seccion de la
patria salvadorefia, una nueva era de prosperidad y pone de

manifiesto los propésitos que al Supremo Gobierno animan del
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bien del progreso nacional. San Miguel, la Metrépoli de Oriente,
viste hoy de gala y en aquella gran fiesta de la civilizacion y el
patriotismo, se oye, mezclados a los himnos jubilosos de todo
un pueblo, el silbido de la locomotora que empenachada de
humo, avanza como heraldo de un brillante y no lejano porvenir

(...)” (Diario Oficial 1912, julio 06).

Este afio fue importante, no solamente por la inauguracién del referido
tramo, sino también porque
la empresa a cargo de la
construccion del ferrocarril
la Guatemala Railway

Company se incorpora a

Figura 15. Estacion ferroviaria San Vicente ~ 1he International Railways

Fuente: Direccion de Registro Bienes of Central America (IRCA),
Culturales Muebles, Secretaria de Cultura de
la Presidencia (Adaptado por Nancy Trujillo) por consiguiente esta

ultima seria la compafila encargada de dar continuidad a la
prolongacion de la via férrea hasta la frontera con Guatemala. Segun
certificado de incorporacion, la International Railways of Central
America, es una corporacion del Estado de New Jersey, condado
Huston. Y su Presidente es el Sefior Minor C. Keith (Copia de
certificado de incorporacion, International Railways of Central
America, 1928). A partir de esa fecha, la International Railways of

Central America, conocida popularmente como “IRCA” seria la
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compafiia encargada de ejecutar y dar continuidad a los trabajos de
prolongacion de la linea hasta la frontera con Guatemala (ver figura

15).

Posterior a la inauguracion del tramo entre La Unién a San Miguel, los
trabajos continuaron sin interrupcion alguna, hasta agosto de 1914, cuando

se tenian 133 Km construidos hasta el Rio Lempa.

5.3. El ferrocarril en la region Oriental y Occidental

salvadorefa 1915-1929

Debido a que durante estas fechas estall6 el conflicto europeo “la gran
guerra’, los trabajos de construccion de la via se suspendieron. Pero, los
trabajos se reanudaron por la intervencion del entonces Presidente Carlos
Meléndez con Mr. Keith. Consiguiendo de esta manera dar continuidad a la
construccion de 25 Km mas, llegando el ferrocarrii a Zacatecoluca en
diciembre de 1915 (Memorandum antecedentes en la construccion de las

vias férreas en El Salvador, 1916).

En mayo de 1920, René Keilhauer pacta una nueva contrata con Carlos
Varahona, este Ultimo en representacion del Gobierno. El objetivo era
construir la linea férrea desde Santa Cruz Michapa a San Salvador, Santa
Lucia a Ahuachapan (ver figura 16) y Santa Lucia a Metapan, los acuerdos
de la contrata establecia, la finalizacion de 31 Km desde Santa Cruz

Michapa hasta San Salvador; inicio de construccion de las lineas en
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occidente y el establecimiento de multas por retrasos en la construccion.
Cabe destacar, que lo acordado en esta contrata no modificaba la contrata
primitiva, mas bien era un agregado de la misma (Testimonio de la escritura
publica de Contrata otorgada por el Supremo Gobierno y la International

Railways of Central America, 1920).

En el afio de 1922, se pacta la Ultima contrata para dar continuidad y concluir
las obras de construccién del ferrocarril hasta la frontera con Guatemala,
entre José Antonio Sasso, Mayor del Ministerio de Fomento y el Sefior Sanz
Agero, representante de la compafiia ferrocarrilera pues René Keilhauer le
concede un poder el 19 de junio de 1920. Esta contrata es conocida como

Sasso-Sanz Agero, y en las

clausulas se detallan las
modificaciones en los plazos
para la  finalizacién de
construccion  del  ferrocarril

hasta la frontera con Guatemala

(Escritura publica, para elevar a

Figura 16. Estacién ferroviaria Ahuachapan

Fuente: Direccion de Registro Bienes Culturales instrumento publico la Contrata
Muebles, Secretaria de Cultura de la
Presidencia (Adaptado por Nancy Trujillo) celebrada entre el Supremo

Gobierno de la Republica y la International Railways of Central American,
1923). Efectivamente, la terminacion de la misma estaba proxima ya que

para el afio de 1927, se concluye el tramo entre Soyapango y Texistepeque,
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el Diario Oficial publica un emotivo discurso inaugural, oficiado por el

entonces Ministro de Fomento Dr. Francisco Martinez Suérez y cita:

“El domingo dieciséis de corriente fue inaugurado por el sefior
Presidente de la Republica el tramo de los Ferrocarriles
Internacionales Soyapango-Texistepeque-Santa Lucia. Una
propicia coincidencia, me proporciona la honrosa satisfaccion
de ser, por segunda vez, el portavoz del Gobierno en
ceremonias, como la presente, de tanta significacion para el
adelanto de esta importante zona del pais; en que la
locomotora, como Heraldo del progreso ha llegado a las
puertas de esta heroica y noble ciudad de Santa Ana. La
primera en la administracion del General Rafael Antonio
Gutiérrez (...), cuando fue inaugurado el ferrocarril de EI
Salvador; y, ahora, en la administracion del doctor Alfonso
Quindénez Molina (...), en este dia en que la Compaiiia de los
Ferrocarriles Internacionales de Centro América pone por
primera vez al servicio publico la seccidbn que toca en esta
ciudad, y que une al Oriente con el Occidente de la Republica”

(Diario Oficial 1927, enero 18).

Y dos afios después, el 28 de diciembre de 1929, se da por concluido y
finalizado el tramo restante para que finalmente el actual territorio
salvadorefio quedase unido entre oriente-occidente y frontera con

Guatemala, y para dar constancia de tan magnate evento se cita:
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“El sabado 28 del corriente mes [diciembre], a las once horas,
fue inaugurado el ferrocarril entre El Salvador y Guatemala. El
acto resulté imponente y en él quedd constatado el espiritu de
cordialidad que felizmente existe entre salvadorefios vy
guatemaltecos. Los Excelentisimos sefiores Presidentes de
ambos paises, Dr. Pio Romero Bosque y General L&zaro
Chacon, acompafados de sus respectivos Gabinetes y de
personas de alta valia, estuvieron presentes en la inauguracion
del ferrocarril, acto que se realizd en la frontera que la linea
férrea atraviesa (...). El Ferrocarril que acaba de inaugurarse,
fue iniciado en sus trabajos el 15 de abril de 1910, en Cutuco.
La subvencion del Gobierno de El Salvador, dada a la
International Railways of Central America, para la obra,
incluyendo los ramales, asciende a la suma de 9,160191.20
colones (...). El Gobierno se complace vivamente en notificar a
la colectividad, que sus esfuerzos han culminado en el mas
grande de los éxitos y que desde el 28 de este mes queda
colmados los deseos del pueblo salvadorefio sobre la
construccion de una linea férrea que nos uniera a nuestra
hermana Guatemala y no dé salida al Atlantico” (Diario Oficial

1929, diciembre 30).

El discurso antes mencionado, seria el ultimo que se dictaba para dar a

conocer el avance y la conclusion de las obras del ferrocarril, ya que
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transcurrieron 57 afos, desde los primeros pasos para construirlo y para que
geogréaficamente El Salvador quedase mas unido y sus poblados mas cerca

unos de otros gracias a este medio de transporte.

Ademas, por un lado el ferrocarril no solamente fue un medio de transporte
rapido para el traslado de personas y productos comerciables, sino también,
fue una fuente de trabajo para aquellos que prestaron servicios varios desde
el meramente administrativo hasta aquellos que participaron en las diversas

etapas de construccion.

Sin duda alguna, la experiencia del ferrocarril representd un gran reto para el
Gobierno ya que debido a la inexperiencia y poco conocimiento el proceso
de construcciéon tuvo muchos altibajos, a pesar de estos inconvenientes, El

Salvador del siglo XX contaba ya con un medio de transporte el “ferrocarril”.
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CAPITULO IIl ANTECEDENTES DE INVESTIGACION

1.Investigaciones sobre Patrimonio Industrial

El actual territorio salvadorefio, posee un patrimonio que data de
diferentes épocas o periodos historicos. Prueba de ello es que cada una de
estas etapas de la historia salvadorefia posee remanentes caracteristicos y/o

propios, que son considerados objetos de estudios.

Hoy en dia, las obras de arquitectura e ingenieria como las estaciones y
conjuntos ferroviarias; puentes y tuneles, que fueron construidas para el
funcionamiento del ferrocarril desde finales del siglo XIX e inicios del siglo
XX, han sido objeto de estudio e investigaciones desde perspectivas como:
arquitectura e ingenieria. Pero no desde la perspectiva de Arqueologia

Industrial.

Sin embargo, se han realizado bajo esta linea arqueoldgica investigaciones
enfocadas en los vapores que yacen en las costas salvadorefios, estas
investigaciones datan de las primeras décadas del siglo XXI. Debido a que la
Arqueologia Industrial es una disciplina relativamente reciente, pues la
misma surge a mediados del siglo XX en Inglaterra y en un proceso de
expansion paulatino muchos paises han acogido esta disciplina para realizar
investigaciones e interpretaciones del patrimonio cultural industrial que cada

una posee.
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Es importante hacer mencion que la mayor parte de investigaciones que
tratan el patrimonio industrial salvadorefio, son tesis de pregrado que
precisamente el abordaje de las mismas, como se menciona anteriormente,
no es desde la O6ptica de la arqueologia industrial, mas bien, son
antecedentes de otras disciplinas generalmente ingenieria y arquitectura, las
cuales se interesaron por la exorbitante riqueza cultural que representa el
patrimonio industrial en El Salvador, ya que el adoptar el ferrocarril como
medio de trasporte, inmediatamente se adoptdé un nuevo patron que tuvo
profundas consecuencias historicas en la conformacion del paisaje y
territorio del actual El Salvador. Ademas, es de suma importancia recalcar
gue dentro de estas investigaciones son escasos los trabajos de pregrado
gue hacen un estudio bajo su linea o enfoque y que al mismo tiempo se
adentran en sugerir o proponer medidas de conservacion para guardar la

integridad fisica del patrimonio industrial.

A continuacion se detallan cada uno de los trabajos de pregrado, que

tuvieron como objeto de estudio el patrimonio industrial salvadorefio.

En 1970; Marco Antonio Silva Gochez, realizé su trabajo de investigacion
para optar al grado de Ingeniero Civil, enfocado en el ferrocarril salvadorefio,
donde hace un compilatorio histérico somero del proceso de construccion,
pero, su objetivo era analizar la factibilidad de supervivencia a futuro del
ferrocarril como un medio de transporte realizando una analogia con otros

paises que el autor denomina “paises mas adelantados” (Silva, 1970).
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En 1972; Juan Agustin Nafez, realizo su trabajo de investigacién para optar
al grado de Administrador de empresas, en donde analiz6 minuciosamente
el estado de conservacion del tendido ferroviario y la factibilidad de invertir y

rehabilitar el mismo como medio de transporte (NUfiez, 1972).

En 1983; Edgardo Navarrete, realizé su trabajo de investigacion para optar al
grado de Ingeniero Industrial, enfocado en el desarrollo de una aplicacién

para controlar la estadistica del transporte ferroviario (Navarrete, 1983).

En 1989; Lorena Carranza, Juan Guzman y Edgar Melgar, presentaron un
trabajo en conjunto para optar al grado de ingeniero industrial, en donde
realizaron una propuesta para un nuevo sistema de informacion del
departamento de compras y materiales de FENADESAL, en base al sistema

utilizado en ese momento (Carranza et al., 1989).

En 2004; Javier Arias, Diana Chicas, César Reyes y Oscar Sanchez,
presentaron un trabajo en conjunto para optar al grado de arquitecto, sobre
arquitectura ferroviaria, con el fin de identificar y dar a conocer los valores
gue se encuentran dentro de la arquitectura ferroviaria y el rescate de la
historia del ferrocarril en El Salvador. Es decir, que con ello pretendian hacer
una caracterizacion, contribucién, difusion y valoracion de la memoria

historica a través de la arquitectura ferroviaria (Arias et al., 2004).

2007; Jelb Martinez y Cecilia Rivera, realizaron un trabajo en conjunto para
optar al grado de arquitecto, enfocado en un estudio sobre la Bodega N° 1,

situada en el Conjunto Ferroviario en San Salvador, es decir, en las
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instalaciones de FENADESAL. En donde plasmaron un breve y somero
historial del proceso de construccion del ferrocarril, ademéas, en base al
objeto de estudio desarrollaron un diagnéstico que dio la pauta para medir el
grado de conservacion del inmueble y proponer la rehabilitacién y nuevo uso

de la Bodega N° 1 (Martinez & Rivera, 2007).

En 2008; José Ramirez, hace un estudio, resultado del XVII curso de
seguridad y desarrollo nacional, impartido por el Colegio de Altos Estudios
Estratégicos, donde identifica las ventajas y desventajas en el sistema
ferroviario como transporte publico, teniendo en cuenta el mal estado de las
vias a consecuencia de diferentes sucesos que contribuyeron al deterioro

total o parcial de las vias y los costos de su reactivacion (Ramirez, 2008).

A continuacion se detallan algunas investigaciones de caracter cientifico

sobre patrimonio industrial salvadorefio.

En 2005; durante los meses de enero y febrero, se desarroll6 el Proyecto
“‘Reconocimiento, Prospeccion e Investigacion del Patrimonio Cultural
Subacuatico en El Salvador. Etapa Exploratoria®, a cargo del arquedlogo
Marlon Escamilla del entonces Concejo Nacional para la Cultura y el Arte
CONCULTURA, en conjunto con arquedlogos argentino, de las
Universidades de Buenos Aires y Rosario. Cuyo objetivo fue realizar un
diagnostico preliminar acerca del patrimonio cultural subacuatico. Este
proyecto, tuvo como resultado, la documentacion de varios sitios sumergidos

con evidencia antropico, destacando el registro de dos pecios o antiguos
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vapores: S.S. Douglas y Chirigobn, ambos localizados en la Playa Los

Cdébanos (Valentini et al., 2011).

Ademas, la Direccion Nacional de Patrimonio Cultural, perteneciente al
Consejo Nacional para la Cultura y el Arte (CONCULTURA), ahora
Secretaria de Cultura de la Presidencia (SECULTURA), realizé un inventario
a gran escala sobre patrimonio ferroviario, inventariando no solamente
inmuebles sino también objetos que formaron parte de las diferentes

estaciones ferroviarias (CONCULTURA, 2005).

Posteriormente, el arqueodlogo José Heriberto Erquicia, desde la Universidad
Tecnoldgica de El Salvador, inicid un proyecto de registro y reconocimiento
de sitios arqueolodgicos histéricos en El Salvador, el cual es desarrollado en
tres temporadas (2007, 2008 y 2011), en donde se registré no solamente
sitios arqueoldgicos historicos, sino también patrimonio cultural industrial

(Erquicia, 2007; 2008; 2011).

Entre 2011-2014; el arquedlogo de la Secretaria de Cultura de la Presidencia
(SECULTURA), Roberto Gallardo, realizd6 en diferentes momentos
exploraciones en las costas salvadorefios con el objetivo de registrar e
investigar histéricamente restos de vapores hundidos, para su pronta
proteccion. Debido que estos restos son importantes, porque aparte del
ferrocarril, los vapores fueron un producto mas de la Revolucién Industrial

durante los siglos XVIII y XIX. Logrando identificar actualmente 7 pecios:
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Anden; SS Coldn; SS Columbus; SS San Blas; PSJ-1; Kirkdale y Brucklay

Castle (Gallardo, 2011; 2012; 2013; 2014).

Asimismo, es trascendental enfatizar que, a pesar del poco eco investigativo

gue existe sobre el patrimonio industrial, algunos investigadores han hecho

acto de presencia en eventos cientificos internacionales, desde el 2005

hasta la actualidad, con el propésito de dar a conocer y difundir las escasas

investigaciones realizadas en torno al patrimonio industrial. A continuacion

se hace mencion de estos trabajos:

Tabla No. 3.

Cronologia: participacién y publicacion sobre investigaciones en torno a patrimonio
industrial salvadorefio en eventos cientificos internacionales

Fecha

2005

2008

2009

2010

Contenido

“El  Salvador sumergido: reconocimiento  del
patrimonio cultural subacuatico”. En XIX Simposio de
Investigaciones  Arqueoldgicas de  Guatemala
(Escamilla et al., 2006)

“Entre barro, hierro y calicanto: historia y sitios
arqueoldgicos coloniales en ElI Salvador”. En IX
Congreso Centroamericano de Historia, realizado en
Costa Rica (Erquicia, 2008).

“El edificio del primer Palacio Nacional de El Salvador,
1870-1889. Una aproximacion desde la Arqueologia
Historica”. En Il Encuentro sobre Patrimonio Industrial,
realizado en Guatemala (Erquicia, 2008).

“Arqueologia historica de El Salvador: Los resultados
de la segunda fase del proyecto de reconocimiento y
registro de sitios arqueoldgicos histéricos de El
Salvador (PAHES-UTEC)”. En XXIlI Simposio de
Investigaciones  Arqueolégicas en  Guatemala
(Erquicia, 2010).

“Ingenieria Hidraulica del Reino de Guatemala: Los
Ingenios de Hierro en El Salvador. Una aproximacién
desde la arqueologia historica”. En 1ll Encuentro
sobre Patrimonio Industrial, realizado en Guatemala

Autor/es
Marlon Escamilla
Ménica Valentini
Javier Garcia-Cano

José Heriberto Erquicia
Cruz

José Heriberto Erquicia
Cruz

José Heriberto Erquicia
Cruz
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(Erquicia, 2010).

2011 “La arqueologia subacuatica en El Salvador situacion Monica Valentini
actual, desarrollo y perspectivas”. En XXV Simposio _
de Investigaciones Arqueoldgicas de Guatemala Marlon Escamilla

(Valentini et al., 2012) . .
Javier Garcia-Cano

2012 “Dos vapores del siglo XIX en El Salvador, registro y Roberto Gallardo
documentacion de los sitios  arqueoldgicos
subacuaticos SS San Blas y SS Colén”. En IV
Encuentro sobre Patrimonio Industrial, realizado en
Guatemala (Gallardo, 2012).

2013 “Saqueo y destruccion del patrimonio cultural Roberto Gallardo
maritimo en El Salvador’. En XXVII Simposio de
Investigaciones  Arqueolégicas de  Guatemala
(Gallardo, 2013).

“Patrimonio  industrial  subacuatico registro vy
documentacién de buques a vapor en El Salvador,
Centroamérica”. En VII Coloquio Latinoamericano de
Conservaciéon de Patrimonio Industrial, realizado en
San Luis Potosi, México (Gallardo, 2013).

2014 “Arqueologia industrial subacudtica. Registro de Roberto Gallardo
buques a vapor en El Salvador, Centroamérica”. En V
Encuentro sobre Patrimonio Industrial, realizado en
Guatemala (Gallardo, 2014).

“Patrimonio inmaterial: Expresiones orales sobre las Astrid Francia
vias ferroviarias. Un recurso social y econémico en El

Salvador”. En V Encuentro sobre Patrimonio

Industrial, realizado en Guatemala (Francia, 2014).

Lo anterior solamente denota que las investigaciones en torno al patrimonio
industrial, desde el enfoque arqueoldgico y recientemente el antropoldgico,
poco a poco se vuelve relevante para El Salvador y para los investigadores

interesados en conocer este periodo historico salvadorefio.
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CAPITULO IV ARQUITECTURA FERROVIARIA

1. Importancia de la arquitectura ferroviaria como patrimonio

cultural

Luego de haber conocido el proceso histérico sobre la construccién del
ferrocarril en El Salvador, es vital profundizar en la relevancia e importancia
gue representa la arquitectura ferroviaria como patrimonio y como expresion
tangible de un periodo cronoldgico determinado. Pero como precedente, es
necesario explorar la manera en como se concibe de forma general la
arquitectura como expresion humana. Diez (2005) define a la arquitectura

como:

“El resultado de una actividad natural del hombre, que trata de
humanizar el espacio, con los medios que la cultura pone a su
disposicion, es decir, trata de limitar el espacio, que le sea (util
para desarrollar sus actividades publicas o privadas” (Diez,

2005, p. 17).

Para William Moris (1834-1896), quién ha sido catalogado por arquitectos,
tedricos e historiadores de los tiempos modernos como uno de los pioneros

de la arquitectura moderna concebia a la arquitectura como:

“Aquello que abarca toda consideracion del ambiente fisico que
rodea la vida humana; no podemos quedarnos al margen en

tanto que formamos parte de la civilizacibn, porque la
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arquitectura es el conjunto de modificaciones y alteraciones
producidas en la superficie de la tierra para satisfacer cualquier
necesidad humana, exceptuando el desierto” (Morales et al.,

2000, p. 18).

Es interesante que las definiciones abordadas anteriormente converjan y
coincidan que la arquitectura es el resultado palpable de una necesidad
humana de crear espacios funcionales alterando el medio natural y
paisajistico. Ya que, la expresion arquitectbnica no solamente puede
visualizarse meramente como simples edificaciones con caracteristicas
propias del contexto social en el que fueron erigidas, mas bien, se trata de
un “variadisimo mundo de formas que determinan los espacios en que
vivimos” (Morales et al.,, 2000, p. 18). Y muestra de ello, es que el ser
humano a través del tiempo ha construido en diferentes partes del mundo
edificaciones con objetivos disimiles, algunas consideradas hoy dia como
verdaderas obras e iconos arquitectonicos importantes, Udnicos Yy
monumentales, ya sean estos por la técnica en los acabados decorativos o
simplemente por la imponencia de elementos constructivos que permitieron

la integridad del mismo.

Sin embargo, hay un periodo histérico que se torna importante (para esta
investigacion) el cual implica, al igual que en épocas pasadas, la aparicion
de nuevas técnicas y materiales a consecuencia de la revolucion industrial
inglesa, y en concreto en materiales desarrollados como derivacién de los

mismos adelantos industriales, en donde Inglaterra es pionera en estas
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nuevas construcciones y técnicas, al reproducir elementos como el hierro,
cristal, vidrio, cemento, acero, deployé y hormigdn armado (Preckler, 2003;

Sagrario, 1998).

Cabe recalcar, que el hierro ya se habia utilizado en la historia de la
arquitectura como material auxiliar, sin embargo durante el siglo XIX y XX se
vuelve elemental, debido a que estas innovaciones no solamente involucran
a las mismas materias primas, sino también afectan a las técnicas
constructivas que son renovadas radicalmente, con la ejecucion de
proyectos totalmente distintos a los realizados hasta ese momento. De este
modo, se inicia la sustitucion paulatina de algunas materias primas como la
madera, cambiando visualmente las edificaciones arquitectonicas e
ingenieriles modestas, por otras con mayor predominio como ‘las obras
publicas, puentes, estaciones ferroviarias, hangares, mercados, fabricas, asi

como edificios para exposiciones universales (...)” (Preckler, 2003, p. 200).

Respecto a la arquitectura ferroviaria, resulta interesante que las
edificaciones de diversos inmuebles surgen como a una necesidad, a raiz
del emergente medio de transporte, el ferrocarril, que también fue fruto de la
revolucién industrial inglesa. La arquitectura ferroviaria en general se
considera trascendental porque es la evidencia tangible de una determinada
época histérica, que a la vez se expande fuera de los limites geograficos
ingleses y se disemina al resto del mundo. Como resultado de una

materializacién del uso creciente del metal, que se complejiza vy tipifica a
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través del tiempo y espacio. Asi lo determina Inmaculada Aguilar al referirse

a la arquitectura ferroviaria y cita:

“Es evidente y asi lo demuestra la historia de la arquitectura,
qgue los edificios responden a una determinada época, época
caracterizada por unos aspectos sociales, politicos,
econémicos, religiosos, técnicos. De ahi que debamos
reflexionar en primer lugar en la arquitectura ferroviaria como la
respuesta a un medio socio-econdmico, ideologico y cultural

(...)” (Aguilar, 1998, p. 260).

De hecho, el ferrocarril y su infraestructura en general, son elementos
indispensables principalmente por su estrecha vinculacion, ya que la
implantacion y construcciéon de una linea de ferrocarril llevé consigo la
creacion y disefilo de una serie de construcciones auxiliares y edificios
destinados a cubrir necesidades especificas, las cuales evidencian aquellas
actividades que tuvieron profundas consecuencias histéricas en la
conformacién del paisaje y un territorio geograficamente determinado

(Arenal, 1998; Ferrari, 2011). Tal y como asevera Ferrari:

“La arquitectura ferroviaria, es el producto de la vision del siglo
XIX en la construccion de un pais, puesto que es hablar de una
cultura y del desarrollo econémico, social y politico del que fue

testigo” (Ferrari, 2011, p. 44).
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La llegada del ferrocarril a Latinoamérica y particularmente a El Salvador,
representd un cambio rotundo en el sistema de transporte utilizados
anteriormente, ademas, la adopcién de este medio, no solamente determiné
cortes irreversibles y privilegié areas, sino que ademas acorto distancias e
incorporé conjuntamente el equipamiento que demanda el tendido ferroviario
y la infraestructura indispensable en torno a las estaciones, como: puentes,
talleres, viaductos, bodegas, casas de empleados y un sin numero de obras
de ingenieria (Tartarini, 2011). Asociado a la infraestructura, también se
encuentran los bienes muebles utilizados para el equipamiento de oficinas
como sillas, escritorios, cajas fuertes, estanteria, relojes, lamparas,

artefactos de iluminacion, etc.

Al mismo tiempo, es curioso que dentro de toda la gama de obras
arquitectonicas e ingenieriles que se edificaron, la que en muchas ocasiones
se consideraba relevante es la estacion, ya que se pensaba era el edificio en
“donde se manifesto el gusto de la estética en boga” (Ferrari, 2007, p. 191).
Sin embargo, pese a la importancia que representaba la estacién, como un
edificio de servicio publico, la arquitectura y la ingenieria ferroviaria en
general que se manifestd de forma anéloga al ferrocarril, debe entenderse
como un sistema inseparable donde cada elemento componente u anexo

desarroll6 una funcién especifica con caracteres determinados.

Es por ello que se retoma el concepto de sistema en arquitectura, definido

por Joseph Maria Montaner (2008) citado en Ferrari, 2011). Y asevera:
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“Un sistema es un conjunto de elementos heterogéneos
(materiales 0 no), de distintas escalas, que estan relacionados
entre si, con una organizacion interna que intenta
estratégicamente adaptarse a la complejidad del contexto y que
constituye un todo que no es explicable por la mera suma de
sus partes. Cada parte del sistema esta en funcion de otra; no

existen elementos aislados (...)” (Ferrari, 2011, pp. 44 y 47)

En base a lo antes expuesto, podemos inferir que la arquitectura ferroviaria
no debe explicarse y entenderse por la simple suma de sus edificios, mas
bien, cada uno de los que integran el conjunto esta en funcion de un

sistema.

En el caso salvadorefio, la arquitectura ferroviaria, es un campo de estudio
muy amplio, debido a su diversidad estética, elementos constructivos y
funcionalidad, a consecuencia de diferentes influencias, recordemos que la
construccion del ferrocarril en El Salvador estuvo a cargo de ingleses y

estadounidenses.

Es por ello, que la arquitectura ferroviaria edificada en las tres zonas
geograficas de nuestro pais (occidente, centro y oriente), se erigieron
paulatinamente entre finales del siglo XIX y principios del siglo XX, teniendo
como resultado una extensa infraestructura, que va desde una pequefia
plataforma o una estacion situada en un pequefio patio hasta varias

edificaciones relacionadas entre si, distribuidas en un vasto lugar.
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2. Prefabricacion

Los avances ocurridos en Inglaterra durante la Revolucion Industrial,
referente a las industrias siderurgicas, permitieron la explotacion y
fabricacion en masa de estructuras e implementos metélicos en un primer
momento para las industrias textiles y posteriormente para el ferrocarril, ya
gue este Ultimo haria uso intensivo de implementos para la fabricacion de
maquinas, material rodante y utensilios como clavos, rieles, columnas de

hierro fundido, vigas, instrumentos para comunicacion, etc.

Sin embargo, algo que se tornaria importante en el contexto de las industrias
siderargicas es la prefabricacion, calificado como ‘hjjo de la revolucion
industrial” (Aguilar, 1998, p. 264). Es decir, que la prefabricacion seria
considerada como la fabricacion en serie de piezas que hizo posible el
cambio y que ademas, fue el argumento esencial del inicio de la uniformidad
o0 un modo clasico, que lleva a pensar en un sistema constructivo en donde
las partes esenciales del edificio se envian ya fabricadas al lugar de su
emplazamiento, en donde sélo hay que acoplarlas y fijarlas (Asensio, 2002;

Ferrari, 2011).

El impacto de este tipo de estructuras metalicas, fue tan grande que su
expansion traspasé las fronteras europeas, principalmente cuando las
barreras comerciales internacionales fueron eliminadas y subsanadas, fue
entonces que se inicio un proceso de exportacion constante al resto del
mundo.
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Segun Sanou:

“La importacion de estructuras de hierro (...) se intensifico en
las dos ultimas décadas del sigo XIX y las primeras del XX, en
los paises latinoamericanos que tenian lazos con el mercado
internacional y que sufrian problemas de humedad o amenaza

sismica” (Sanou, 2001, p. 156).

Es muy curioso que el uso de estas estructuras prefabricadas aumentara
especificamente por el auge del movimiento ferrocarrilero, ya que
independientemente el lugar en donde fuese construido el sistema
ferroviario, no contaba con materia prima que igualara los beneficios de los
elementos prefabricados, es decir, que econdmicamente eran de bajo costo;
rapida construccion y al mismo tiempo aportaba soluciones técnicas a las

nuevas necesidades que se presentaban.

Asimismo, se recurrié a una estrategia que influyé grandemente para que las
estructuras en hierro se popularizaran y fuesen ampliamente aceptadas, esta
estrategia, se comenzé a utilizar a mediados del siglo XIX cuando las
empresas elaboran catalogos para promocion y venta de productos,
conjuntamente, estos catalogos permitieron promocionar aquello que la
arquitectura industrial profesaba de si misma: racionalidad, funcionalidad,
prefabricacion, etc. (Ferrari, 2011). De igual manera, sentaban precedente

en el florecimiento de un nuevo tipo de arquitectura que cambiaria
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visualmente el contexto arquitectdénico, no solamente en Latinoamérica, sino,

en el resto del mundo.

3. Tipologias

Como se ha mencionado anteriormente, la introduccién o incorporacion
del ferrocarril demandé el surgimiento y construccion de edificaciones que
desempefiaran un rol especifico dentro del sistema ferroviario, configurando
asi, el aparecimiento de tipos arquitecténicos como respuesta a necesidades
funcionales, pues, “la arquitectura, a partir del siglo XIX, recurrié a valores
gue hasta entonces le habian sido ajenos, en un desesperado intento por
compartir las ideas de progreso que para entonces compartian todos los
campos del conocimiento (...). Uno de ellos fue la necesidad de que las
edificaciones fuesen funcionales” (Ferrari, 2011, p. 51). Ya que si las mismas
alcanzaban la exigencia funcional, se lograba el valor progresista de la
época. Por ejemplo, aquellas destinadas a cumplir funciones de almacenaje
como las bodegas; las consignadas a servir de morada a empleados como
las viviendas para empleados o administrativos como las casas “suntuosas’;
las de servicios publicos como los edificios de pasajeros o estaciones
ferroviarias; las designadas para el mantenimiento de locomotoras u otras
maquinas rodantes como los talleres ferroviarios o lugares utilizados para

resguardar como los hangares o garaje; entre otros.

Para Ferrari, la tipologia no fue solamente una herramienta de la que sirvio
el sistema ferroviario para poder trabajar, mas bien, la tipologia implicaba
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gue podrian construirse los edificios de las estaciones y las vias en una

interrelacion que pudiese asegurar su funcionamiento.

Tanto asi, que la arquitectura ferroviaria, se ha caracterizado por la
produccién en serie de tipos, como sin6bnimo de posibilidad de agrupar
objetos (Ferrari, 2011). Ya sean estos por funcionalidad o por elementos
constructivos. Ademds, la diversidad de la arquitectura ferroviaria hizo
posible una variacion o transiciébn de los patrones constructivos de una
€época 0 empresa a otra, aunque es posible que algunas caracteristicas no

permutaran y se mantuvieran.

Es interesante, ademas la manera que Rolando Lloga Fernandez, unifica la

arquitectura ferroviaria, en dos amplios grupos:

1. Aquellos integrados por los edificios para el servicio de pasajeros,

como: estaciones y apeaderos o paradas.

2. Las instalaciones destinas al soporte técnico y administrativo como:
almacenes, correo, material ferroviario, talleres para el
estacionamiento, mantenimiento y reparacion del material rodante,
oficina del jefe de estacion, casas empleados y operarios, entre otros

(Lloga, 2014).

Con las apreciaciones antes detalladas, no solamente se confirma que la
adopcion del ferrocarril como medio de transporte representé un cambio total

en los medios de transportes modestos utilizados, sino, también la
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incorporacion de la arquitectura relacionada al ferrocarril, simboliz6 un
cambio al adoptar nuevos elementos para construir aquellos edificios
destinados a ejercer funciones especiales. Es por ello, que la arquitectura
ferroviaria debe comprenderse como un sistema unificado y ser analizado en
base a tipos funcionales, pues, solamente de esta manera se podra
comprender cuan importante fue la construccién de los diferentes inmuebles
intrinsecos al ferrocarril, sin dejar de lado, el uso de estructuras metélicas
para resolver inconsistencias arquitectonicas gracias al descubrimiento de
los beneficios del hierro, como la resistencia al fuego y la compresion

(Sanou, 2001).
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CAPITULO V ANALISIS DE CAMPO

1.Conjunto ferroviario Sitio del Nifio, San Juan Opico, La

Libertad

Como se abordé en el capitulo IV, la arquitectura ferroviaria se encuentra
intimamente ligada al movimiento ferrocarrilero que tuvo lugar en un primer
momento en Inglaterra y posteriormente en el resto del mundo incluido El
Salvador. Asimismo, se dio a conocer la forma de abordaje para el estudio
de la arquitectura ferroviaria, es decir que se debe profundizar y comprender
gue no solamente son edificaciones individuales, sino que corresponde a un

sistema funcional al igual que las construcciones de los inmuebles.

Para el caso salvadorefio, lastimosamente no se cuenta con informacion
abundante y detallada referente a la arquitectura ferroviaria, como para
formar un panorama amplio y detallado sobre especificidades que engloba
cada una de las edificaciones ligadas al ferrocarril que se encuentran en
todo El Salvador, debido a que las investigaciones relacionadas con

arquitectura ferroviaria desde la arqueologia y otras disciplinas son escasas.

Sin embargo, durante los ultimos afios, se ha suscitado un interés creciente
en conocer aspectos relacionado al ferrocarril y todos los elementos a fines,
y no solamente quedarse con percepciones someras. Un logro muy
significativo referente a la apreciacion del patrimonio industrial fue la
realizacion de un inventario sobre infraestructura ferroviaria, donde se

efectu6 una catalogaciéon de las edificaciones segun su complejidad y
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funcionalidad. Esta exposicion es significativa debido al panorama por el que
atraviesa actualmente el patrimonio industrial ferroviario salvadoreiio a
consecuencia del desuso y abandono de los inmuebles, estos han entrado
en un proceso de deterioro y decadencia paulatina, hasta el punto de un
colapso y desaparicion parcial o total de este importante patrimonio,
considerada, evidencia fisica de un periodo histérico relevante dentro de la
historicidad salvadorefia, tal y como se mencionaba en apartados anteriores,
hablar de arquitectura ferroviaria, es hablar del contexto social, politico y
economico por el que atravesaba en este caso, El Salvador durante los siglo
XIX y XX, ya que por medio del patrimonio industrial, materializado en el
ferrocarril e intrinseco la infraestructura edificada, se puede identificar la

importancia de este, como un conjunto o sistema inherente.

2. Generalidades: Distribucion de linea férrea e inmuebles

Como se evidenciaba en el capitulo Il, transcurrieron casi seis
décadas (1872-1929) para que el ferrocarril salvadorefio se concluyese,
pese a las numerosas dificultades que el mismo atraveso. La explotacion del
ferrocarril en El Salvador estuvo a cargo de dos grandes empresas: “The
Salvador Railway Company, Limited” de origen inglés y “The International
Railways of Central American” de procedencia norteamericana, cada una de
estas empresas tenia en aprovechamiento lineas ferroviarias en zonas
geograficas especificas (ver figura 17). La primera de ellas recorria las zonas
centro-occidente de El Salvador, es decir, desde la ciudad de San Salvador

hasta Santa Ana y el Puerto de Acajutla; la segunda, circulaba desde el
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oriente salvadorefio, atravesaba todo el pais hasta la frontera con

Guatemala interconectando con el ferrocarril del referido pais.
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Figura 17. Distribucion de lineas férreas, por empresas concesionarias

Fuente: Guia histérica de los ferrocarriles Iberoamericanos (1837-1995), Antonio
Sanz & Antonio Santamaria, 1998, p. 54. (Dibujo y adaptacién realizado
por Nancy Truijillo)

La introduccion del ferrocarril a EI Salvador no solamente se concibié como
un medio de transporte eficaz para el traslado de personas y productos a
diferentes destinos, pues, aunado a ello se erigieron varias estructuras
estrechamente vinculadas al fenémeno ferrocarrilero y que en su momento
fueron indispensable para suplir necesidades que demandaba este
novedoso medio de transporte y que se encuentran materializadas en las

diversas obras de ingenieria y arquitectura que se localizan en todo el pais.
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Sin embargo, en la segunda mitad del siglo XX el panorama en la
explotacién del ferrocarril adjudicado y administrado por las dos empresas
antes mencionadas, cambia debido a que las referidas empresas
presentaban problemas para continuar su operacion en el pais, pese a que
el periodo de explotacidon no habia expirado, por lo que se ven obligadas a
traspasar sus bienes al Estado entre la década de 1970 y 1980

respectivamente para que este administrara el total del tendido ferroviario.

Por lo que la Comision Ejecutiva Portuaria autbnoma (CEPA), toma la
direccion, explotacion y administracion del sistema ferroviario estatal, en
mayo de 1975, tomando inmediatamente las medidas necesarias para
integrar y unificar el sistema ferroviario, fusionando el “Ferrocarril de EI
Salvador (FES)”y el “Ferrocarril Nacional de El Salvador (FENASAL)”, como
resultado, surge “Ferrocarriles Nacionales de El Salvador (FENADESAL)”
(1998, febrero 02). Y a partir de esa fecha, la red ferroviaria se reestructuro
guedando distribuida en tres distritos y cinco ramales, cada una con sus

respectivas edificaciones.

A continuacion se detallan cada uno de ellos:

e Distritos:

Distrito 1: desde San Salvador hasta el Puerto Cutuco (244.60 Km).

Distrito 2: desde San Salvador hasta la frontera con Guatemala

(146.60 Km).
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Distrito 3: desde San Salvador hasta el Puerto de Acajutla (103.00

Km) (1994, febrero 13) (ver figura 18)
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Figura 18. Redistribucién de lineas férreas, por “Distritos”

Fuente: Valorizaciébn de la arquitectura ferroviaria en El Salvador. Tesis de
Arquitectura, Facultad de Arquitectura, Universidad Albert Einstein,
Javier Arias, et al, 2004. (Dibujo y adaptacion realizado por Nancy
Truijillo)
e Ramales:

Ramal A: Empalme-Zacatecoluca

Ramal B: Soyapango-San Salvador

Ramal C: Texis Junction-Ahuachapan

Ramal D: Sitio del Nifo-Santa Ana

Ramal E: El Zope-Acajutla (ver figura 19)
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Con respecto a los ramales, cuando se unificd el sistema ferroviario
salvadorefio se contaba con un total de cinco ramales, sin embargo,
actualmente solo existen tres, ya que los Ramales A y C, desaparecieron.
Debido a que la empresa en custodia (FENADESAL), cedi6 parte de los
terrenos donde pasaba la linea férrea para la construccién de viviendas

habitacionales.
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Ramal A: Empalme-Zacatecoluca

o

Ramal B: Soyapango-San Salvador
Ramal C: Texis Junction-Ahuachapan
Ramal D: Sitio del Nifio-Santa Ana

Ramal E: El Zope-Acajutla
i Lineas principales

Figura 19. Redistribucién de lineas férreas, por “Ramales”

Fuente: Valorizacién de la arquitectura ferroviaria en El Salvador. Tesis de
Arquitectura, Facultad de Arquitectura, Universidad Albert Einstein,
Javier Arias, et al, 2004. (Dibujo y adaptaciéon realizado por Nancy
Truijillo)

e Arquitectura ferroviaria: estaciones “agencia” y “bandera”

De acuerdo a la nueva distribucion del tendido ferroviario que realizo

FENADESAL, en la década de los setenta cuando adquiere control absoluto
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del ferrocarril, estd ya no era identificada por la empresa concesionaria, mas
bien, por ramales y distritos, sin embargo, las tablas que se presentan a
continuaciéon exponen el total de estaciones ferroviarias que se encontraban
en todo el territorio salvadorefio, la cual son distribuidas por empresa

concesionaria (originalmente); por distritos y ramales (nueva distribucion).

Ademas, es importante indicar que el total de estaciones no corresponden
en su integridad a “Estaciones de agencia”, es decir, un edificio con previo
disefio arquitectdnico y absolutamente erigido, sino, también a “Estaciones
bandera o paradas/apeaderos ocasionales” que corresponde a un tipo de
edificacion, sin previo disefio y que simplemente constaba de una plataforma
y una “galera” sin6énimo de construccion improvisada (Aguilar, R.
comunicacion personal, 07 abril, 2015). Pero, que en conjunto formaba parte
del complejo sistema ferroviario salvadorefio que habia iniciado en las

ultimas décadas del siglo XIX y habia culminado ya entrado el siglo XX.

Tabla No. 4.

Muestra las estaciones del Distrito 3, Acajutla-San Salvador, de la compafiiainglesa
The Salvador Railway Company Limited

1. Acajutla 16. Copapayo

2. El Zope 17. Ateos

3. SanJorge 18. Km. 59

4. Hacienda Nueva 19. El Pital

5. San Juan 20. Km. 64

6. Santa Emilia 21. Sitio del Nifio
7. ElJobo 22. Chanmico

8. Sonsonate 23. Colombia

9. lzalco 24. Quezaltepeque
10. Caluco 25. Nejapa

11. El Zapote 26. El Angel

12. Bebedero 27. Apopa
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13. Los Lagartos
14. La Puerta

15. Armenia

28. Ciudad Delgado
29. San Salvador

Nota: Los lugares resaltados representan las paradas obligatorias que hacia el tren durante
sus recorridos. Fuente: Horario N° 1, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, FENADESAL,

1977

Tabla No. 5.

Muestra las estaciones del Ramal “D” perteneciente al Distrito 3, Sitio del Nifio-Santa
Ana, de la compafiiainglesa The Salvador Railway Company Limited

1. San Andrés

2. La Cuchilla
3. LaJdoya

4. Soto

5. Amatepeque

Coatepeque
Santa Julia
Bejuco

Santa Ana

Nota: Los lugares resaltados representan las paradas obligatorias que hacia el tren durante
sus recorridos. Fuente: Horario N° 1, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, FENADESAL,

1977

Tabla No. 6.

Muestra las estaciones del Distrito 2, Soyapango-San Jer6nimo, de la compafiia
norteamericana The International Railways of Central American

1. Soyapango

2. Tonacatepeque

3. Apopa

4. Guazapa
5. LaToma
6. Modesto

7. Nueva Concepcion
8. Rio Sucio
9. Atiocoyo

10. Las Pavas

16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.

25.

Guarnecia
Agua Caliente
Texis Junction
Texistepeque
Los Mangos
San Francisco
Desagie

San Diego
Metapan

El Tronco
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11. San Isidro 26. Las Conchas

12. Los Rivas 27. Gijat
13. Laguneta 28. Ostua
14. Los Doce Robles 29. San Jerénimo

15. Los Jobos

Nota: Los lugares resaltados representan las paradas obligatorias que hacia el tren durante
sus recorridos. Fuente: Horario N° 1, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, FENADESAL,
1977

Tabla No. 7

Muestra las estaciones del Ramal “C” perteneciente al Distrito 2, Texis Junction-
Ahuachapan, de la compafia norteamericana The International Railways of Central

American
1. Texis Junction 8. El Refugio
2. Chilcuyo 9. Atiquizaya
3. El Pinalito 10. Turin
4, Camones 11. La Labor
5. SantalLucia 12. Achapuco
6. Monte Largo 13. Ahuachapan

7. Chalchuapa

Nota: Los lugares resaltados representan las paradas obligatorias que hacia el tren durante
sus recorridos. Fuente: Horario N° 1, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, FENADESAL,
1977

Tabla No. 8.

Muestra las estaciones del Distrito 1, Puerto Cutuco-San Salvador, de la compafiia
norteamericana The International Railways of Central American

1. Cutuco 26. California

2. Launion 27. San Marcos Lempa
3. EIPIil6n 28. El Playén

4. Magquigie 29. Santa Cruz

5. Portillo 30. El Empalme
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6. Conejos 31. Zacatecoluca

7. Olomega 32. La Joya

8. El Carmen 33. Caias

9. San Antonio 34. Tehuacan

10. Miraflores 35. Santa Gertrudis
11. Papal6n 36. Los Obrajes
12. San Miguel 37. San Cristobal
13. Km. 71 38. San Vicente
14. El Amate 39. San Cayetano
15. Calle Nueva 40. Acahuapa

16. Piedra Pacha 41. Molineros

17. La Primavera 42. Santo Domingo
18. El Transito 43. San Rafael

19. Analco 44. Cerro Partido
20. Santa Maria 45. Cojutepeque
21. Usulutan 46. Michapa

22. La Carrera 47. San Martin

23. Jiquilisco 48. llopango

24. Valle San Juan 49. Soyapango
25. Del Pech 50. San Salvador

Nota: Los lugares resaltados representan las paradas obligatorias que hacia el tren durante
sus recorridos. Fuente: Horario N° 1, Ferrocarriles Nacionales de El Salvador, FENADESAL,
1977

3. Ubicacién geogréfica
El conjunto ferroviario “Sitio del Nifo”, se localiza en el municipio de San

Juan Opico, La Libertad, limitado por los siguientes municipios: al Norte, por

San Pablo Tacachico; al Este, por San Matias y Quezaltepeque; al Sur, por
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Ciudad Arce y Colon y al Oeste, por Coatepeque, departamento de Santa

Ana.

San Juan Opico, cuenta con 27 cantones y 101 caserios. Siendo Sitio del
Nifio uno de sus cantones y en donde se localiza el conjunto ferroviario. El
cantén se encuentra limitando al Norte, con Cantén Joya de Cerén y Agua
Escondida; al Sur, con Canton Las Delicias; al Oeste, con Canton Flor
Amarilla (municipio de Ciudad Arce) y al Este, con Canton Chanmico
(Instituto Geografico Nacional Ing. Pablo Arnoldo Guzman, 1990) (ver figura

20).

Conjunto ferrdvia ‘
Sitio del Nifio

s

Gl Vil KT Google <8 ....'}\.
Figura 20. Vista satelital del Conjunto ferroviario Sitio del Nifio

Fuente: Programa Google Earth. Adaptacién: Nancy Trujillo

4. Breve descripcion sobre Conjunto ferroviario Sitio del Nifio
El disefio y construccion de la via o tendido ferroviario estuvo a cargo de
la empresa “Central American Public Work Company Limited”, luego que el
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Sefior Juan Scherzer, en un primer momento no lograra concluir la
prolongacion del ferrocarril hasta Santa Ana segun las bases de la contrata
pactada en 1891, por lo que el Estado decide anular la contrata y firmar una
nueva el 01 de abril de 1894, estando presente el Subsecretario de Fomento
y Mark Jamestown Kelly y una adicional el 17 de diciembre del mismo afio
entre el Subsecretario de Fomento y Thomas A. Meats. Ambos Kelly y

Meats, representantes de la compafiia antes mencionada.

Cuando se pacta esta contrata con la compafia “Central American Public
Work Company Limited”, se establecen enunciados muy significativos para
ambas partes, es decir, para los intereses del Gobierno y la compaiiia. Sin
embargo, es relevante hacer mencidn que durante este periodo existia en
funcionamiento un tramo entre Ateos y La Ceiba (Colon) (ver figura 21), por
lo que el numeral “D” de la contrata (1894), aludia completar la construccion
del ferrocarril hasta Santa Tecla, ya que esta prolongacion empalmaria con
la linea existente San Salvador-Santa Tecla, no obstante, el inciso
vigesimocuarto, otorgaba libertad a la compafia para extender la linea
ferroviaria desde Sitio del Nifio a otro punto o hasta la capital de la
Republica, al efectuarse este cambio el numeral “D” queda inexistente, y la
compafia inmediatamente queda sujeta a notificar al Gobierno sobre los
cambios en el disefio de la linea férrea. Ademas, la contrata pedia la
construccion de instalaciones adecuadas, es decir, estaciones ferroviarias,

en este caso, se incluia la estacion ferroviaria en Sitio del Nifio (Contrata
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celebrada entre el Gobierno de la Republica de El Salvador y la Central

American Public Work Company Limited).
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Figura 21. Tendido ferroviario existente para 1890, en el actual Occidente
salvadorefio

Fuente: Guia histérica de los ferrocarriles Iberoamericanos (1837-1995), Antonio
Sanz & Antonio Santamaria, 1998. (Dibujo y adaptacion realizado por
Nancy Trujillo)

Pese a lo mencionado anteriormente, no se conoce fecha exacta sobre la
inauguracion de la linea férrea y construccion de la estacion, sin embargo,
en base a la cancelacién del contrato del Sefior Juan Scherzer y el nuevo
convenio con la “Central American Public Work Company Limited” en 1894,
es posible que la prolongacioén del ferrocarril hasta Santa Ana y el inicio de
las obras de construccién de la infraestructura en Sitio del Nifio oscile entre

los dltimos 6 meses de 1894 y los primeros meses de 1895, pues en
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septiembre del referido afio es inaugurado el tramo hasta La Joya (cerca del
actual limite departamental entre La Libertad y Santa Ana). Y en 1896, se

habia completado el tramo hasta Santa Ana.

Posteriormente, se inician los trabajos para prolongar la via férrea hasta la
ciudad de San Salvador, con los cambios que habia hecho la compafia, es
decir la prolongacion se iniciaria en Sitio del Nifio y no desde La Ceiba como
se habia previsto. Para 1898 la “Central American Public Work Company
Limited” habia logrado construir 18 Km de via férrea hasta Nejapa, sin
embargo y pese a sus aspiraciones de continuar la expansion de la linea
férrea, en 1899, adquiere una nueva contrata pero la compafia traspasa los
derecho de la misma a una nueva empresa “The Salvador Railway Company
Limited”, quién en 1900 finaliza el tramo de 20 Km hasta la Ciudad de San
Salvador, por lo que “The Salvador Railway Company Limited” se convirtid
en la Unica empresa con explotacion exclusiva del ferrocarril de occidente y
guien ademas se encargaria del mantenimiento de la infraestructura y de los

155 Km de via férrea existentes (ver figura 22).

Sin embargo, en afios posteriores cuando la empresa “The Salvador Railway
Company Limited”, traspasa sus bienes al Estado al igual que “The
International Railways of Central American”, el total de la linea férrea
existente hasta entonces en el pais, se reestructura y Sitio del Nifio, se
convierte en parte del distrito 3 y en uno de los cinco ramales conocido como
‘ramal D”, el mismo se encuentra en el Km 67 de la via principal y Km 0 del

ramal “D”.
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Figura 22. Tendido ferroviario existente para 1900

Fuente: Guia histérica de los ferrocarriles lberoamericanos (1837-1995),
Antonio Sanz & Antonio Santamaria, 1998, p. 52. (Dibujo y adaptacion
realizado por Nancy Trujillo)

En cuanto a la arquitectura ferroviaria en Sitio del Nifio, como se
mencionaba anteriormente, no se encuentran documentos que respalde la
construccion de los primeros edificios, sin embargo, ya avanzado el siglo XX,
la compafia “The Salvador Railway Company Limited” mejor conocida como
“Ferrocarrii de EI Salvador”, realizé en 1921 y 1939 levantamientos
topograficos, como resultado de este trabajo son dos planos que
actualmente se encuentran en buen estado de conservacién y resguardados
en los archivos de “Ferrocarriles Nacionales de El Salvador”, mejor conocido
como FENADESAL. Ademas, en afios recientes, especificamente en mayo

2010, FENADESAL, realiz6 un nuevo levantamiento topografico, el producto
127



de este trabajo es un nuevo plano que al igual que los anteriores se

encuentra resguardado.

Lo interesante de los planos antes mencionados es que en ellos se puede
apreciar la evolucion y/o modificaciones en las construcciones de algunos
edificios y también la involucion, con la perdida y desaparicion de algunos
inmuebles, que en su momento formaron parte del extenso conjunto
ferroviario, el cual, dicho patio cuenta con una extension aproximada de

32,160.00 m?.

En base a los planos, Sitio del Nifio en un primer momento, segun
levantamiento topografico de 1921, contaba con quince inmuebles,
consecutivamente, para el afio de 1939, fecha del segundo levantamiento
topografico, el lugar contaba con dieciséis inmuebles, es decir, un inmueble
mas que la fecha anterior, se supone, que todas estas edificaciones
posiblemente se habian erigido entre finales de la década de los noventa del
siglo XIX y las primeras dos décadas del siglo XX. Sin embargo, algunos de
estos inmuebles habian sido modificados o se habian efectuado nuevas
construcciones, por tanto, Sitio del Nifio habia sufrido una redistribucion de
sus inmuebles, con la excepcion de la estacion ferroviaria o estacion de
pasajeros y el tanque de agua, utilizado para suministrar liquido a la
locomotora de vapor o comunmente llamada “locomotora negra” que

estaban intactos.
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Para el afio 2010, fecha del dltimo levantamiento topografico, se contabilizé
un total de ocho inmuebles, practicamente el plano indicaba una perdida de
la mitad de los inmuebles contabilizados en fechas anteriores, es decir,

segun levantamiento topogréafico de 1939.

Asimismo, es conveniente destacar que la distribucién espacial de los
inmuebles gira entorno al tendido férreo, principalmente porque Sitio del
Nifio es un punto de convergencia o interseccion de tres lineas ferroviarias,
creando una forma visual en planta muy singular, es decir, que su vista
general en planta se asemeja a un triangulo. Razon por la cual todos los

inmuebles edificados tenian que distribuirse en base al espacio.

5. Sitio del Niflo en |la actualidad

Para el desarrollo de esta investigacion, fue necesario realizar visitas al
lugar u objeto de estudio, es decir, el conjunto ferroviario de Sitio del Nifio y
basado en el ultimo levantamiento topografico (2010), se inicio el recorrido

por el sitio y la identificacion de los inmuebles.

Sin embargo, el plano realizado en 2010, muestra un total de ocho
inmuebles identificados, pero las visitas que se realizaron recientemente
(2014 y 2015), se identific6 nueve inmuebles, dos plataformas y un puente
ferroviario, ambos suman un total de 12 inmuebles, con la variante que 3
inmuebles no fueron tomados en cuenta durante el levantamiento
topografico efectuado en mayo de 2010, ademas, el puente ferroviario sobre
el Rio Sucio que se menciona anteriormente, no forma parte de los
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inmuebles que se identifican en los limites del patio ferroviario de Sitio del
Nifio, no obstante, se considera importante incluir dicha obra de ingenieria
debido a que se encuentra muy préximo al conjunto ferroviario de Sitio del

Nifo.

Ademas, durante el recorrido, se observo que cuatro inmuebles: tanque para
almacenamiento de agua y petroleo; casa seccion (1) y casa seccion (2) se
encuentran habitados. Segun Maria Olimpia Velasco, quién junto a su
esposo, tiene aproximadamente 20 afios de habitar la casa seccion (1) y
Marlene Monterrosa, tiene aproximadamente 15 aflos de habitar 2
habitaciones de la casa seccion (2), ambas aseveran que Ferrocarriles
Nacionales de El Salvador (FENADESAL), otorgd permisos para que estos
inmuebles fueran habitados por personas que habian laborado con la
empresa, asimismo, fue una medida de reutilizar el espacio y evitar el
abandono total de los inmuebles. Caso contrario con los otros dos inmuebles
el tanque para almacenamiento de agua y el tanque para almacenamiento
de petroleo, segun Maria Velasco los ahora inquilinos no poseen permiso
por parte de la empresa (Monterrosa, M., Velasco, M. O. comunicacion

personal, 12 abril, 2015).

Segun version de Licenciada Maria Bernarda Mejia, colaboradora del
Departamento de Comercializacion de Ferrocarriles Nacionales de El
Salvador (FENADESAL), las personas que habitan los inmuebles antes
mencionados, no son acreedores de un contrato legal de arrendamiento, ni

mucho menos se ha establecido un convenio entre ambas partes, caso
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contrario, a los habitantes de la estacion ferroviaria de Nejapa, las personas
son acreedores de un contrato legal de arrendamiento a pesar que un
miembro de la familia fue en épocas pasadas un empleado de FENADESAL.
Asimismo, dentro de los planes para proteger el patio ferroviario de Sitio del
Nifio, se encuentra hoy dia en proceso de aprobacién un contrato legal de
arrendamiento entre FENADESAL y la empresa Galvaniza, empresa aledafa
al patio ferroviario, con el objetivo de proteger el lugar y evitar la usurpacion
de los inmuebles. Pero, es importante hacer mencién que la posible empresa
arrendataria, no tendra potestad de intervenir o llevar a cabo un plan de
conservacion o intervencion alguna sobre los inmuebles que estan dentro del
limite del patio ferroviario de Sitio del Nifio, ya que estas labores le competen
a FENADESAL por ser el actual propietario y custodio del patio ferroviario

(Mejia. comunicacion personal, 13 abril, 2015).

También, se pudo observar que las personas que habitan los inmuebles
antes mencionados, conservan objetos como: clavos, planchas, pernos
metdalicos, entre otros, asimismo se visualizd algunos artefactos

superficiales, durante el recorrido (ver figura 23, 24, 25y 26).
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Figura 23. Aislador (a) vy Figura 24. Remache metalico

circuito eléctrico (b)
Fotografia: Nancy Truijillo

Fotografia: Nancy Trujillo

Figura 25. Clavo metdlico, utilizado para sujetar riel y
durmiente

Dibujo realizado por Fredy Trujillo. Fotografia y adaptacion: Nancy
Trujillo
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Figura 26. Plancha metédlica, utilizada como
base parariel y durmiente, ambos
sujetados por clavos

Dibujo realizado por Fredy Trujillo. Fotografia y
adaptacion: Nancy Truijillo

Luego, de haber contextualizado el estado actual de Sitio del Nifio. Se
procede a efectuar una descripcion de cada uno de los inmuebles
visualizados en Sitio del Nifio, optando por un abordaje segun grupos
distribuidos espacialmente en torno a puntos cardinales, a continuacion se

mencionan:
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5.1. Grupo de inmuebles ubicados en la zona Este del
patio ferroviario

e Tanque para almacenamiento

de agua

El tanque para almacenamiento de
agua, fue documentado en 2005,
cuando CONCULTURA realiz6 el

inventario sobre patrimonio ferroviario

(CONCULTURA, 2005).

Figura 27. Tanque para

. . almacenamiento de agua
El inmueble esta situado en la zona g

Fotografia: Nancy Truijillo
Este del patio ferroviario, y consiste en
un depodsito o tanque para el almacenamiento de agua utlizado para
suministrar o abastecer del liquido a la locomotora de vapor, por medio de
un conducto cilindrico o tubo metalico ubicado en proximidad a la via férrea.
Tiene una altura aproximada de 6 metros y de planta cuadrada. Para su

construccion, se utiliz6 una especie de concreto o cemento y lamina (ver

figura 27).
e Estacion ferroviaria o de pasajeros

La estacion ferroviaria o de pasajeros, fue objeto de estudio en 2004, con el
fin de identificar y dar a conocer los valores que se encuentran dentro de la

arquitectura ferroviaria y el rescate de la historia del ferrocarril en El Salvador
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(Arias et al, 2004),
ademas, fue documentado
en 2005, cuando
CONCULTURA realizé el
inventario sobre patrimonio
ferroviario (CONCULTURA,

2005).

Figura 28. Estacion ferroviaria Sitio del Nifio

La estacion ferroviaria de
Fotografia: Nancy Truijillo

Sitio del Nifio, esta situado

en la zona Este del patio ferroviario y consiste en una sola nave de planta
rectangular, seccionada al interior en dos espacios. La primera de ellas,
consignada a la venta de boletos y otras actividades como telegrafia, y la
segunda, designada a los pasajeros, este espacio era conocido como “sala
de espera o abordaje”. Para su edificacion se utilizé: ladrillo y baldosa
artesanal, madera, concreto y lamina. Asimismo, a finales del siglo XX, se le
anexa una estructura improvisada construida en lamina para funcionar como

garage con medidas de 8 metros de ancho por 11.50 metros de largo (ver

figura 28).

e Plataforma (1)

Esta plataforma se encuentra situado en la zona Este del patio ferroviario,
contiguo a la estacion ferroviaria, con dimensiones de 8.50 metros de ancho

y 12 metros de largo.
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Referente a este resto, no
se obtuvo informacion
alguna que sustentara la
originalidad del inmueble.
Sin embargo, segun planos
gue datan desde 1921 y

1939, aparentemente sobre

esta plataforma se Figura 29. Plataforma (1)
construy6 un edificio Fotografia: Nancy Trujillo
destinada al uso de cantina, posteriormente cuando la edificacion
desaparecio, la plataforma fue reutilizada por personas o vendedoras de los
alrededores para ofrecer productos a los usuarios del “tren” durante sus

ultimos afios en explotacion (ver figura 29).

5.2. Grupo de inmuebles
ubicados en la zona
Suroeste del patio
ferroviario

e Tanque para almacenamiento de

petréleo

El tanque para almacenamiento de Figura 30. Tanque para

almacenamiento de petréleo

petroleo, fue documentado en 2005,
Fotografia: Nancy Trujillo
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cuando CONCULTURA realiz6 el inventario sobre patrimonio ferroviario

(CONCULTURA, 2005).

El inmueble esta situado en la zona Suroeste del patio ferroviario, y consiste
en un depdsito o tanque para el almacenamiento de petréleo utilizado para
suministrar o abastecer a las locomotoras diesel, por medio de un dispositivo
subterraneo conectando al tanque con una bomba ubicada en la zona Norte
del patio ferroviario, a una distancia de 24.5 metros. Tiene una altura
aproximada de 6 metros y su vista en plana es circular. Para su construccion

se utilizé: ladrillo artesanal, cemento y hierro (ver figura 30).

e Casaseccion (1)

La casa seccion (1), fue documentado en 2005, cuando CONCULTURA

realizé el inventario sobre patrimonio ferroviario (CONCULTURA, 2005).

El inmueble esta situado en la zona Suroeste del patio ferroviario, muy
préximo al tanque de almacenamiento de petréleo y consiste en una casa de

habitacion para empleados, seccionada al interior en cinco cuartos o

Figura 31. Casa seccion (1). Exterior (a) e interior (b)

Fotografia: Nancy Trujillo
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habitaciones y un pequefio patio (interior). Para su edificacion se utilizo:

deploye, madera, lamina, baldosa, tejas artesanales y roca volcénica para la

fundacion o cimientos de la casa (ver figura 31).

e Sanitarios

Los sanitarios no han tenido registro
alguno anteriormente y no se obtuvo
informacién alguna con respecto a la

fecha de edificacion.

Este inmueble, se encuentran situado

en la zona Suroeste del patio

ferroviario, contiguo a casa seccién

(1) y consiste, en un espacio

posiblemente de uso para los

Figura 32. Sanitarios

S T

Fotografia: Nancy Truijillo

empleados, seccionados en 6 sanitarios. Para la edificacion de los mismos,

se utilizo: concreto, deploye, madera y lamina, ademas, se visualiza la fecha

inciso de forma rastica y se lee "1927", probablemente alude a la fecha de

construccion (ver figura 32).

e Casaseccion (2)

La casa seccion (2), fue documentado en 2005, cuando CONCULTURA

realizo el inventario sobre patrimonio ferroviario (CONCULTURA, 2005).
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El inmueble esta situado en la
zona Suroeste del patio
ferroviario, muy préximo a los
sanitarios y consiste en una
casa de habitacion para

empleados, seccionada en

cuatro cuartos o habitaciones

Figura 33. Casa seccion (2)

y de planta rectangular. Para
Fotografia: Nancy Trujillo
su edificacion se utilizo:
deploye, madera, lamina, tule como materia prima para cielo falso y roca

volcanica para la fundacion o cimientos de la casa (ver figura 33).

5.3. Grupo de inmuebles ubicados en la zona Norte del

patio ferroviario

e Casade bombeo o bomba

La casa de bombeo o lugar para resguardar bomba, fue documentado en
2005, cuando CONCULTURA realiz6 el inventario sobre patrimonio

ferroviario (CONCULTURA, 2005).

El inmueble esta situado en la zona Norte del patio ferroviario, muy proximo
a casa seccién (1) y tanque para almacenamiento de petrdleo y consiste en
un foso, en donde se almacenaba el petréleo y la bomba que se utilizaba

para carga y descarga de combustible. Su vista en planta es cuadrada y sus
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dimensiones son: 3 metros de ancho por 3.90 metro de largo. Para la
construccion del foso se utilizd cemento y ladrillo artesanal, y para la
construccién de una infraestructura que protegiera de la lluvia y el sol se

utilizé6 madera y lamina (ver figura 34).

Figura 34. Casa de bombeo o bomba. Exterior (a) e interior (b)

5.4. Grupo de inmuebles ubicados en la zona Noroeste
del patio ferroviario

e Casaseccion (3)

La casa seccion (3), fue documentado en 2005, cuando CONCULTURA

realizo el inventario sobre patrimonio ferroviario (CONCULTURA, 2005).

El inmueble esta situado en la zona Noroeste del patio ferroviario, ubicado
frente a la via férrea que se dirige hacia Santa Ana, consiste en una casa de
habitacién para empleados, seccionada en cuatro cuartos o habitaciones, un
pequefio patio interno al lado Este del inmueble y su vista en planta es

rectangular. Para su edificacion se utilizé: deploye, madera, lamina, tule
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como materia prima para cielo falso y roca volcanica para la fundacion o

cimientos de la casa (ver figura 35).

Figura 35. Casa seccion (3). Fachada principal (a) y trasera (b)

Fotografia: Nancy Trujillo

e Pozo (agua)

El pozo se encuentra situado en la zona Noroeste del patio ferroviario,
ubicado frente a la via férrea que se dirige hacia Santa Ana, muy préximo a
casa seccion (3), su diametro aproximado es de 3 metros, su vista en planta

es circular y una profundidad aproximada entre 15-20 metros (ver figura 36).

e Plataforma (2)

La plataforma se encuentra situada en la zona Noroeste del patio ferroviario,
ubicado frente a la via férrea que se dirige hacia Santa Ana, contiguo a pozo,
con dimensiones de 4 metros de ancho y 6 metros de largo

aproximadamente.
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Referente a este resto, no se obtuvo informacion alguna que sustentara la
originalidad del inmueble. Sin embargo, segun el plano que data de 1939,
aparentemente sobre esta plataforma se construy6 una edificacién conocida

como casa caldera (ver figura 37).

ST b o

Figura 36. Pozo (agua) Figura 37. Plataforma (2)

Fotografia: Nancy Truijillo Fotografia: Nancy Truijillo

e Puente ferroviario sobre Rio Sucio

Esta obra de ingenieria ubicada sobre el Rio Sucio, no esta intrinsecamente
relacionada con los inmuebles que se han mencionado anteriormente y que
se encuentran dentro de los limites del patio ferroviario de Sitio del Nifio y
gue hoy dia es considerado conjunto ferroviario a consecuencia de varias

estructuras anexas a la estacion ferroviaria o de pasajeros.

Sin embargo, se considera importante hacer mencion sobre este puente
debido a su cercania al conjunto ferroviario, ya que es parte del trazo férreo
gue se dirige a la ciudad de Santa Ana, esta obra ingenieril segun dato de

una fotografia de la época tomada por el Sr. Hinds y que actualmente se
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encuentra resguardada en el archivo de FENADESAL, el puente fue
inaugurado en 1938 como reemplazo permanente a un puente provisional en

madera. Sus dimensiones son: 72 metros de largo y 7.50 metros de ancho

aproximadamente (ver figura 38).

Figura 38. Puente ferroviario sobre Rio
Sucio

Fotografia: Nancy Truijillo

Tal y como se ha indicado anteriormente, la arquitectura relacionada al
ferrocarril, fue significativa porque indicaba el contexto de una sociedad en
un tiempo historico determinado, ademas, por medio de los diferentes
inmuebles que se pueden apreciar en el pais, se logra determinar la
influencia externa que se tenia, al utlizar insumos o0 materias primas
prefabricadas en base al metal o simplemente apreciar una hibridacién o

utilizar insumos locales.

Para el caso de El Salvador, posiblemente al igual que en otros lugares de
Latinoamérica, la infraestructura parte del sistema ferroviario, fue de manera

alguna muy diferente al de los paises europeos ya que el pais no fue
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receptor de un trasplante directo desde Europa o Inglaterra industrial tal y

como asevera Tartarini:

“El trasplante variaba de acuerdo a las caracteristicas del
enclave elegido (...). En el periodo fundacional del sistema en
Latinoamérica (1837-1880) se construyeron las primeras
terminales, edificios austeros que en su mayoria adaptaron su
lenguaje expresivo a los lineamientos vigentes en cada lugar y
principalmente a sus limitaciones tecnologicas. Se pueden ver
galerias de andenes con columnas de postes de madera,
muros de adobe y otras variantes constructivas cuyo modelo

original era en hierro y ladrillo (...)” (Tartarini, 2005, p. 42).

Para el caso de Sitio del nifio, el tipo de infraestructura que se aprecia, no
evidencia la monumentalidad de las estaciones y otros inmuebles de los
paises industrializados en donde el objetivo Unico era expresar a través de la
misma infraestructura el predominio que representaba los elementos
creados por la revolucién industrial materializados en el manejo del metal
como materia prima y como transformacion o creacion de un nuevo
fendbmeno arquitecténico, que habia cambiado por completo los patrones

tradicionales.

Sin embargo y pese a no utilizar a gran escala materia prima importada para
la construccién de los inmuebles, a consecuencia de diferentes motivos

entre los que posiblemente destaca los costos de importacion que
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representaban para las empresas, se hace uso de materia prima local, la
cual de alguna manera subsana la necesidad de algunos elementos y crea
una nueva apreciacién de la arquitectura, es decir una arquitectura funcional

Yy No una arquitectura monumental o atractiva visualmente.

En base a las visitas que se realizaron a Sitio del Nifio para fines de esta
investigacion, se observd que para la construccion de los inmuebles
actualmente identificados se utiliz6: lamina y teja, insumo para la
construccion de techos; baldosa, utilizada para los pisos; ladrillo, utilizado
para pequefios muros; madera, utilizado para realizar elementos decorativos
internos y externos principalmente de la estacion ferroviaria y otros
inmuebles; cemento, utilizado como aglutinante para plataformas o
basamentos; Deploye, malla metélica utilizada para las paredes de las casas
secciones; Roca volcéanica, utilizada como basamento de algunos inmuebles;
tule, tipo acapetate utilizado para la elaboracion de cielo falso y hierro,
materia prima utilizado para diferentes usos principalmente en las obras
ingenieriles como puente o tanques. Es decir, que Sitio del Nifio, es
posiblemente un ejemplo de arquitectura mixta o hibrida, pues, no solamente
se ha utilizado materia prima local sino también importada, a pesar, que
posiblemente los encargados de dirigir la construccion de los mismos fueron
personas con una vision clara e influenciados por las corrientes o tendencias

de la modernidad (Ver figura 39).
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Figura 39. Materias primas utilizadas para la construccion de inmuebles en
Sitio del Nifio: ladrillo (a), madera (b), deploye (c), roca volcéanica (d) y tule (e)

Fotografia: Nancy Truijillo

6. Clasificacibn en base a concepcién de sistema vy
funcionalidad

Sitio del Nifio en base a la catalogacion realizada en 2005 por la
Direccion Nacional de Patrimonio Cultural, perteneciente al Consejo
Nacional para la Cultura y el Arte, CONCULTURA (2005) es considerada
conjunto ferroviario, porque existe un grupo de edificaciones incluidas dentro
de los limites del patio de una estacién y que poseen funciones especificas
dentro del conjunto ferroviario. Ello es sustentado segun apreciacion de
Ferrari porque “la cantidad de edificios varié segun las necesidades (...). Asi

una estacion estuvo compuesta por uno o varios edificios (...)” (Ferrari,
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2011, p. 49). Es decir, que fueron todas aquellas instalaciones que se
construyeron para que el sistema funcionara, ya sean estas por edificios de
servicios de pasajeros o las instalaciones destinadas al soporte técnico y
administrativo segun la clasificacion realizada por Rolando Lloga Fernandez,

(Lloga, 2014).

Cabe sefalar, que para Sitio del Nifio se hard una clasificacion y no una
tipologia como tal, ya que para formar una tipologia funcional seria necesario
analizar los patrones de los 10 conjuntos ferroviarios existentes en base a la

catalogacion realizada por CONCULTURA en 2005.

Como se ha mencionado en parrafos anteriores, Sitio del Nifio es un punto
de convergencia o interseccion de tres lineas ferroviarias, ademas, se
encontraba distante de ciudades importantes como San Salvador,
Sonsonate y Santa Ana, de alguna forma imposibilitando una comunicacion
inmediata entre la unidades situadas en estas ciudades, principal razén por

la cual era necesario erigir edificios que solventara ese inconveniente.

En base a lo antes expuesto, a continuacion se presenta algunos conceptos
en los que se basa la clasificacidon, los cuales se han retomado de Ferrari

(2011):

e Edificios de pasajeros: son aquellos edificios que cumplieron cuatro

funciones:
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1. Las relativas al transporte de pasajeros, con la venta de boletos

y los lugares destinados para espera

2. Funciones relativas al envio de encomiendas

3. Las pertinentes a la marcha de los trenes

4. La funcion residencial, que estuvo vinculada indefectiblemente
a la estacion. Especialmente las situadas fuera de las ciudades
capitales, incorporaron la vivienda del jefe de Estacion en el
edificio de pasajeros por cuestiones de trafico permanente

(Ferrari, 2011, p. 54).

e Tanques de agua: cuando se realizaba la construccién de un trazado
férreo, se instalaba un depodsito de agua destinado al abastecimiento
(...). Junto a algunos tanques de agua se construyeron casillas
bomba para almacenar las maquinas de bombeo (Ferrari, 2011, p.

50).

e Tanques de combustible: luego de la etapa del vapor, el movimiento
de trenes requiri6 el uso de combustibles (...). Para ello, se
dispusieron receptaculos metalicos de forma cilindrica en algunas

estaciones (Ferrari, 2011, p. 50).

e Viviendas: pueden clasificarse en:

1. Transitorias: las que se emplearon para la construccion del

ferrocarril y se trasladaban de una estacién a otra
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2. Permanentes: fueron usadas por los empleados del ferrocarril

gue trabajaban en las estaciones.
2.1.Viviendas unifamiliares: individuales, a pares o agrupadas

2.2.Viviendas colectivas: se construyeron de 2 a 26
habitaciones. En todos los casos tenian sanitarios y

cocinas comun (Ferrari, 2011, p. 56)

Luego de comprender los conceptos antes abordados, a continuacion se
sintetiza la propuesta de clasificacion para Sitio del Nifio, tomando como

referencia los aportes de Lloga (2014) y Ferrari (2011).

Propuesta clasificacion funcional
para Conjunto Ferroviario Sitio del

Nifo
1
| 1
- Soporte téchico
Servicio Publico y administrativo
| | M | 1
P Tanque de agua-
Edificio de s Tanque Rod
pasajeros bomba/maquina combustible Miiendas
de bombeo

Lasrelativas al
transporte de pasajeros, Permanentes
—con laventa de boletos y
los lugares destinados
para espera

Colectivas

Lasrelativas al envioy
— recepcion de
encomiendas
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Posteriormente, para comprender a Sitio del Nifio como un sitio funcional, la

clasificacibn se sustenta a continuacibn en base a las observaciones

realizadas en campo, pero, recalcando que solamente se incluyen los

inmuebles aln existentes:

Tabla No. 9.

Propuesta de clasificacion “Servicio publico” para Conjunto Ferroviario Sitio del Nifio

Clasificacion

Servicio Publico

Inmueble

Estacion ferroviaria

Funcién

Transporte de pasajeros, boleteria y
sala de espera

Envio y recepcion de encomiendas o
mercancia

Tabla No. 10.

Propuesta de clasificacion “Soporte técnico y administrativo” para Conjunto

Ferroviario Sitio del Nifio

Clasificacion

Soporte técnico y
administrativo

Inmueble

Tanque de agua, asociado:
pozo y bomba (maquina de
bombeo)

Tanque de petréleo,
asociado: bomba (maquina
de bombeo)

Casas secciéon (1, 2 y 3),
asociado:  sanitarios Yy
cocina

Funcion

Abastecimiento de agua a
locomotora y posiblemente a
los edificios aledafios

Abastecimiento de combustible
a locomotoras, luego de la
etapa del vapor

Lugar 0 construccién
acondicionada para que sean
habitables. Las casas

secciones encontradas en Sitio
del Nifio, son viviendas
colectivas ya que constan de 4
6 5 habitaciones intrinseco se
hallaban los sanitarios vy
cocinas
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Esta clasificacion contribuira a comprender que Sitio del Nifio, es la
evidencia tangible de cuan importante se puede tornar las diferentes
edificaciones a fin en un patio ferroviario y conformar a través de su
infraestructura un sistema funcional en donde se complementa, es decir, que
todo lo edificado esta plenamente disefiado para ejercer funciones que

contribuyan a la sostenibilidad de un lugar determinado.

Como por ejemplo, si se disefia un inmueble destinado al almacenamiento
de agua o petroleo, en este caso un tanque, esto da la pauta para el disefio
de otro tipo de infraestructura/as. Para el caso de la distribucion de agua es
indispensable responder interrogantes: ¢ Como se extraera el agua? Y ¢con
gqué se extraera?, logicamente, se planifica la perforacion del suelo y
subsuelo en busca del vital liquido (pozo), posteriormente, cuando ya se
tiene certeza y la seguridad que el agua suplird todas las necesidades se
procede a la instalacion de todos los implementos necesarios para bombear
el agua y por consiguiente el suministro a los lugares que se necesiten, ya
sean estos inmuebles 0 en su momento la locomotora a vapor. Para el caso
del petréleo, solamente se necesita de una instalacion adecuada y que

ademas bombee el combustible a su destino (locomotora diesel).

De igual manera, la edificacion de las casas secciones, se erigieron con el
objetivo Unico de servir como vivienda a grupos de personas o empleados
gue tenian la misién del mantenimiento constante de la via férrea para evitar
algun percance o simplemente ser encargados del mantenimiento de

sefalizaciones o controlar y asegurar la circulacion de los trenes,
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principalmente porque Sitio del Nifio, no se encontraba préxima a ciudades o
lugares importantes, es decir, que por ello las casas de habitacion tenian
gue ser integrales o brindar a los empleados las condiciones necesarias para
subsistir, es por ello que asociado a las casas siempre se encontraba
unidades que eran utilizados como cocina y servicios sanitarios, este ultimo

sumamente necesario para evitar problemas de insalubridad.

La estacion, dentro de la arquitectura ferroviaria salvadorefia, se distinguio
como ya se ha sefialado anteriormente en estacion de agencia y bandera.
Para el caso de Sitio del Nifio, la estacion es una estacion de agencia con el
agregado de ser una estacion de bifurcacion (EuroFerroviarios, 2006), que
tenia como fin Unico el servicio publico, envio y recepcion de encomiendas y

mercaderia.

No existe duda alguna que el proyecto ferrocarrilero en El Salvador, fue
estratégicamente disefiado por cada una de las empresas que fueron
participes de la construccion del mismo, para que cada una de sus partes
formasen un sistema funcional integral, esencialmente porque como se
menciond en el capitulo Il, el ferrocarril no solo contribuyé a acelerar el
comercio acortando distancias, sino, que ademas fue el inicio de una
modificaciéon y transformaciéon constante con “aires progresistas” del
panorama tradicional del pais, con la incorporacion estratégica y
previamente disefiada del tendido ferroviario y toda su infraestructura
intrinseca que fueron erigidas en todo el territorio salvadorefio y que hoy dia

son evidencia fisica de este fendmeno ferrocarrilero.
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Prueba de ello es el conjunto ferroviario de Sitio del Nifio, pues, la
infraestructura observada demuestra que la arquitectura de este lugar y la
del resto del pais, no obedece a un trasplante directo de las ideas
monumentalitas que se expresaba en los paises europeos durante los siglo
XIX y XX, a través del surgimiento de una nueva manera de visualizar su
arquitectura, es decir, aquellos edificios que eran predominantes por el
simple hecho de ser evidencia y creacién de los deseos de progreso y
modernidad como sinénimo de los logros alcanzados por la revolucion
industrial, pese a esta discrepancia, los edificios en Sitio del Nifio, son
prueba palpable que a pesar de tener limitantes al momento de construirlos,
optaron por la sustituciéon de algunas materias primas que tenian que ser
importadas, por la utilizacion de materiales locales, dando como resultado
una infraestructura muy particular, Unica e hibrida. Sin embargo y pese a
este contexto, la infraestructura como objeto de estudio se torna importante,
ya sea por su singular particularidad arquitecténica o por obedecer a una
dualidad funcional que se ha observado por medio de la cantidad de
inmuebles relacionados entre si y que contribuyen a que la organizacion
ferrocarrilera en El Salvador sea comprendida como un sistema en donde no

existen elementos aislados, mas bien constituyen un todo inherente.

7.Estado de conservacion de los inmuebles del conjunto

ferroviario de Sitio del Nifio

Discutir sobre infraestructura ferroviaria, es tratar de manifestar un

interés por el patrimonio industrial evidencia tangible de una época
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determinada no solamente en El Salvador, sino también en el resto del
mundo, recordemos que la influencia ferrocarrilera y con ella toda una gama
de expresiones ya sean tangible e intangibles, se extendié a diferentes

partes del mundo, traspasando las fronteras natas de este acontecimiento.

Esencialmente, porque el patrimonio industrial, tal y como se abordé en el
capitulo I, segun la Carta de Nizhny Tagil sobre Patrimonio Industrial, los
restos de la cultura industrial es muy amplia, a consecuencia de diferentes
valoraciones, que va desde un valor historico, tecnologico, social,
arquitectonico o cientifico, hasta aquellos restos materiales o lugares donde

se desarrollan actividades relacionadas con la industria.

Razon por la cual se torna importante, principalmente porque es la evidencia
de un acontecimiento determinado y que se materializa en todos aquellos
restos materiales obsoletos que han llegado hasta nuestros dias. Y que por
su relevancia, se considera un patrimonio, es decir, una herencia valiosa de
un pasado reciente merecedor de ser protegido, documentado y conservado
para que las futuras generaciones conozcan por medio de estos restos los
pensamientos y tendencias de una época determinada por cambios

tecnoldgicos y econémicos.

En El Salvador, el patrimonio industrial como objeto de estudio, ha sido poco
abordado, en analogia con paises europeos y latinoamericanos. Pese a que
posee un extensa evidencia patrimonial, sin embargo, este desinterés en

conocer e investigar el patrimonio industrial parece que ha tomado mucha
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importancia durante los ultimos afios del siglo XX e inicios del siglo XXI,
debido a que poco a poco el patrimonio industrial se est4 convirtiendo en
parte trascendental para comprender a la sociedad salvadorefia del siglo XIX
y XX. Prueba de ello, es comprender los cambios que acontecieron en El

Salvador con la adopcién e incorporacion del ferrocarril.

El ferrocarril al igual que los vapores, son ejemplos icénicos de la revolucion
industrial inglesa y por ende se convierten en atractivos importantes para los
paises 0 regiones que adoptaron estos medios de transporte y que en
muchas ocasiones hoy dia solamente quedan los remanentes de ese

pasado glorioso.

Tal y como se mostré en parrafos anteriores, el sistema ferroviario
salvadorefio, posee hoy dia una vasta cantidad de remanentes ingenieriles y
arquitectonicos, ejemplo de ello, es el conjunto ferroviario de Sitio del Nifio,
objeto de nuestra investigacion y que actualmente, segun documentacion en

campo la infraestructura total de dicho conjunto ferroviario la componen:

Tabla No. 11
Inmuebles identificados en Conjunto Ferroviario Sitio del Nifio

Cantidad Inmueble Estado de conservacion
1 Tanque almacenamiento de petréleo Bueno
1 Estacion ferroviaria En ruina
2 Plataformas En ruina
2 Casas secciones En ruina
1 Cuadro de sanitarios En ruina
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1 Bomba (petroleo) Malo

1 Tanque almacenamiento de agua Regular
1 Casas secciones Regular
1 Pozo (agua) Regular

De los cuales, segun tabulacion el estado de conservacién actual de los

inmuebles queda distribuido de la siguiente manera:

Gréafico No. 1

Estado de conservacion, segun analisis en campo de la infraestructura ferroviario en
conjunto ferroviario Sitio del Nifio

Conjunto Ferroviario Sitio del Nino

9,10%

M Bueno
M Regular
Malo

M Enruina

9,10%

Es decir, que mas del 50% de los inmuebles se encuentran en condiciones
deplorables, condicion que amenaza con la desaparicion total o parcial de
los restos e inmuebles considerados parte importante del patrimonio
industrial salvadorefio. Sin embargo, es significativo hacernos algunas
interrogantes con respecto al que hacer para proteger este patrimonio

industrial.
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Basandonos, en el numeral dos, inciso uno, dos, tres y cuatro de la Carta de
NizhnyTagil sobre Patrimonio Industrial, este debe ser protegido de acuerdo
a valores universales, mas que la singularidad de sitios peculiares ya que
son evidencia de actividades que han tenido, y aun tienen, profundas
consecuencias historicas, tienen valor social como parte del registro de
hombres y mujeres que proporcionan un importante sentimiento de
identidad, y ademas, posee un valor tecnoldgico y cientifico de la historia de
produccion: disefio o planificacion de obras de ingenieria y arquitectura, sin
embargo, los ejemplos tempranos o pioneros tienen un valor especial

(TICCIH, 2003).

Con lo antes mencionado, no significa que el patrimonio industrial en general
deba ocupar un rango de importancia ya que integramente forma un solo
sistema funcional, es decir, por ejemplo Sitio del Nifio es importante porque
su edificacién data desde finales del siglo XIX y como tal, evidencia en base
a su arquitectura las tendencias de la época, pero igual importancia tiene

otras edificaciones del siglo XX.

No obstante, se considera sumamente indispensable la proteccion legal para
el conjunto ferroviario de Sitio del Nifio por parte de instituciones nacionales
0 privadas, en conjunto con la empresa custodia y propietaria de dicho lugar
(FENADESAL), para evitar aun mas el deterioro de estos inmuebles,
principalmente porque los espacios que se encuentra en buen estado son
usurpados ya sean estos para ser utilizados como lugares habitacionales u

otras funciones y los inmuebles que se encuentran en ruina total, son objetos
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de saqueo constante, pues extraen ilicitamente objetos que puedan
venderse como chatarra, llAmese este objetos metélicos o simplemente para

ser reutilizados (ver figura 40).

Figura 40. Evidencia extraccion ilicita de objetos metélicos. Resto de tubo
metalico, tanque de agua (a) y riel cortado (b)

Fotografia: Nancy Truijillo
Esta situacion se ha agravado durante los ultimos afios, a consecuencia de
la suspension definitiva del ferrocarrii como medio de transporte de carga,
pues el mismo dejo de prestar servicio en el afio 2002, esto contribuy6 a que
el deterioro de los inmuebles acelerara ya que el lugar no cuenta con un
muro perimetral que impida el paso a personas que llegan a Sitio del Nifio
(ver figura 41), en algunas ocasiones, con el fin de invadir aquellos
inmuebles que se encuentran en buen estado para ser habitable o con el
objetivo de recolectar y/o extraer ilicitamente objetos metalicos como: clavos;
rieles; planchas; pernos; etc. para ser comercializados como “chatarra”,

causando el deterioro paulatino de los inmuebles.
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Una forma viable, por el cual Sitio del Nifio puede ser rescatado, preservado
y conservado; es por medio de convenios y que mejor oportunidad que
establecer rubros en el contrato de arrendamiento que se encuentra proximo
a celebrarse entre FENADESAL y la empresa Galvaniza, dichas secciones
tienen que ser aprovechadas por ambas partes, pues la preservacion in situ
y la adaptacion de estos inmuebles pueden ser muy significativos, ya que no
solamente aseguraran Ssu conservacion, sino también evitarian la

construccién de nuevos edificios y contribuyen al desarrollo sostenible

Sitio del Nifio. Sala de espera, estacion ferroviaria (a), Casa seccién (1), vista
desde el Oeste (b), Sanitarios (c) y Casa seccidn (3), vista desde Este (d)

Fotografia: Nancy Trujillo
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(TICCIH, 2003).

Asimismo, en proyectos a largo plazo, Sitio del Nifio podria ser parte de una
ruta turistica, pues, geograficamente se encuentra en un lugar que puede
explotarse como tal, debido a la cercania que tiene con dos parques
arqueologicos: Parque Arqueolégico San Andrés y Joya de Cerén, este
ultimo declarado patrimonio de la humanidad por la UNESCO, es decir, que
se ofreceria dos contextos distintos: precolombino e industrial, pero, que

ambos pertenecen al enorme patrimonio que posee el actual El Salvador.

Sin embargo, para llevar a cabo estos propésitos, es necesario
primordialmente, crear conciencia a nivel nacional y local, y especificamente
en la poblacién aledafia sobre la importancia que tiene la estacion Sitio del
Nifio como patrimonio industrial que debe ser protegido para que el mismo
no desaparezca y continle siendo evidencia fisica, palpable de la
importancia que tuvo el ferrocarrii en el pais en conjunto con toda su
infraestructura, para que las generaciones presentes y futuras conozcan un

fragmento de la historia salvadorefia.
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CONCLUSIONES

Durante el desarrollo de la investigacién bibliografica, se pudo
dimensionar que el patrimonio industrial ferroviario salvadorefio en general
es diverso y con mucho significado historico, debido a que cada uno de esos
remanentes que han sobrevivido a través del tiempo representan evidencias
de una sociedad determinada que demarca el contexto de una época
influenciada por el movimiento industrializador originado en Inglaterra. Hoy
dia, esos restos materiales son objeto de estudio de una disciplina que vio
luz propia a mediados del siglo XX, a raiz de un interés por proteger dichos
bienes que simbolizan la importancia que represento la revoluciéon industrial
y sus innovaciones, materializadas en medios de comunicacion a vapor
como el ferrocarril y los barcos, asociado a ello todas las obras

arquitectonicas e ingenieriles.

La arqueologia industrial como disciplina y herramienta de estudio, es muy
importante, ya que plantea un corpus teérico indispensable y necesario para
comprender aquellos elementos intrinsecos al movimiento industrial,
especialmente porque se trata de estudiar un pasado relativamente reciente
y que en muchas ocasiones los restos patrimoniales no son concebidos
como algo que se tiene que proteger en analogia con objetos y lugares
considerados mucho mas antiguos, que el patrimonio industrial, sin embargo
esa forma de pensar con respecto al patrimonio industrial poco a poco esta

siendo superada en el mundo.
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En el caso salvadorefio, el estudio del patrimonio industrial ferroviario es en
cierta manera muy singular, ya que la adopcion del ferrocarril como medio de
transporte terrestre, obedeci6é al pensamiento de una elite gobernante,
motivados por la necesidad comercial e influenciados por lo que en ese

momento era novedoso, moderno y que se traducia en progreso.

Ademas, debido al auge cafetalero, el comercio se dinamizdé grandemente y
se necesitaba mejores medios de comunicacién que permitieran agilizar el
traslado de productos a los puertos, en poco tiempo, esencialmente cuando
el café se convierte en el principal producto motor del comercio y la
economia salvadorefia, por tal razén era indispensable la incorporacion del
ferrocarril como medio de trasporte para acortar distancias desde los nucleos
cafetaleros hacia los puertos para su pronta embarcacion y exportacion

hacia Europa.

Cuando las aspiraciones ferrocarrileras finalmente se concretiza, da inicio a
una nueva etapa en la historia del pais, debido a que cada una de las fases
constructivas atravesd por muchas adversidades, sin embargo y pese a
estos problemas el ferrocarril se convierte en algo sumamente importante
principalmente porque con la expansion de los tendidos ferroviarios se
incorporan nuevos elementos como la edificacién de obras arquitectonicas e
ingenieriles que eran indispensables para que el sistema ferroviario fuese
integro y funcional, ademas, aunado a ello se incorporan diferentes

elementos muebles.

162



Y es especificamente esas obras arquitecténicas, las que se tradujeron en
objeto de estudio, delimitdndose al conjunto ferroviario de Sitio del Nifo,
ubicado en el municipio de San Juan Opico, departamento de La Libertad. El
cual, en el referido conjunto no solamente se encuentra la estacion
ferroviaria, sino, también otros inmuebles, considerados en un primer
momento de relevancia para ciertas actividades, en donde, la mayor

funcionalidad obedecia a ciertos patrones.

Sin embargo, en base a las apreciaciones retomadas de Lloga (2014) y
Ferrari (2011), referente a la arquitectura ferroviaria y su funcionalidad, se
logro determinar a través del trabajo de campo y retomando los aportes de
los autores antes mencionados, que los edificios construidos en Sitio del
Nifio responden a un sistema funcional integro, es decir, que a pesar de su
ubicacion en una convergencia de lineas férreas, esto no se torna
importante, mas bien este disefio y los inmuebles deben comprenderse
como respuesta materializadas para ser funcionales y solventar necesidades
como servicio publicos; soporte técnico y administrativo, sin que ninguna de

estas actividades tome protagonismo alguno.

Ademas, se logré documentar a través de fichas previamente elaboradas,
aspectos importantes de la arquitectura de este lugar, como por ejemplo que
entre los materiales o materias primas utilizadas para la construccion de los
mismos no se hizo uso de elementos procedentes de los paises
industrializados, pese a que la influencia ejercida por los mismos eran

significativos, mas bien los arquitectos e ingenieros de la época hicieron uso
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de elementos autdctonos, como medida de sustituir elementos que tenian
gue ser importados desde los paises industrializados hasta El Salvador, por
lo que este fendmeno dio como resultado un tipo arquitectdnico singular, con

elementos locales, con el fin tnico de cumplir una funcién especifica.
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ANEXOS

Conceptos basicos

e Arquitectura ferroviaria relevante: Toda edificacion que conserve aun
razgos caracteristicos de la época de su edificacion y ademas posea
elementos arquitecténicos que la hagan sobresalir en su contexto urbano

o rural inmediato.

e Arquitectura ferroviaria utilitaria: Toda edificacion que conserve aun
razgos caracteristicos de la época de su edificacion y de su funcion

original.

e Arquitectura ferroviaria: Se refiere a todas aquellas edificaciones que
son o fueron construidas en torno al ferrocarril, en apoyo a la industria

ferroviaria.

e Carro motor: Pequeiio medio de transporte sobre rieles, que funciona
con motor diesel, empleado por las cuadrillas de mantenimiento para su
propio desplazamiento y cubrir asi la seccidn de via que le correspondia a

cada una de estas.

e Casa del agente: Construccion de caracter sencillo, diseflada y
construida con funcion habitacional para los administradores de algunas

de las estaciones mas importantes y sus familias.



Casa seccidon: Conocida también como campamento, se trata de una
edificacion de caracter sencillo, disefiada y construida con funcion
habitacional, para las cuadrillas de mantenimiento de la linea férrea en

nuestro pais.

Conjunto ferroviario: Grupo de edificaciones incluidas en los limites del
patio de una estacién y que poseen funciones especificas dentro del

conjunto ferroviario.

Durmiente: Madero o viga colocada horizontalmente y sobre la que se

apoyan otras horizontales o verticales, o directamente las vias férreas.

Estacion de Bifurcacion: Son aquellas estaciones de la red en la que
confluyen dos o mas lineas, produciéndose, consecuentemente, un
intercambio de viajeros y mercancias. En algunos casos se les llama

también, estaciones de empalme.

Estaciones: Consisten en amplias areas construidas en campo abierto
por lo general, que proporcionaban un techo a los pasajeros que
esperaban la salida o el arribo del ferrocarril; ademas incluian una
pequefas oficina administrativa con una ventanilla en la que se vendian

los boletos de abordaje.

Locomotora: Vehiculo ferroviario destinado exclusivamente a remolcar
otros vehiculos. Segun la energia que utilice puede ser de vapor, diesel o

eléctrica.



Obra de ingenieria relevante: Toda obra de ingenieria relacionada
directamente con la via férrea, que represente un avance tecnolégico en

las vias de comunicacién para su época de construccion.

Obra de ingenieria: Toda obra de ingenieria relacionada directamente

con la via férrea edificada.

Oficinas: Construcciones que albergan al personal y las labores
administrativas de la industria del ferrocarril, mucho mas amplias y

especializadas que las pequefias oficinas incluidas en las estaciones.

Patio: Espacio amplio el cual tiene muchos grupos de vias.

Rail o Riel: Carril de acero que configuran la via sobre la que circulan los

trenes. Carril.

Ramal: Rama desviada en una bifurcacién de la via principal. Es decir,

una via auxiliar de una via principal

Trocha: Ancho de la via férrea. Palabra de origen argentino incorporada
al DRAE en 1992. (Aguilar, L. comunicacién personal, 01 abril, 2015;

Arias, et al., 2004; CONCULTURA, 2005; EuroFerroviarios, 2006).



FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 01

Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Tanque para agua

Ubicacién geogréafica: E municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colony al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilometro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kilbmetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Cantoén: Sitio del Nifio

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacién Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece

Distrito 3

| Ramal

D

Concesionario

The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccion

1880-1890

|

1890-1900 ]

Otros: Diciembre 6 de 1912

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado  [] otros  []
Delimitacién del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano Mixto =]
Tipo de acceso Bueno [¥] Regular  [] Malo ]

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de H Salvador

Edificaciones modernas que afecten

i

No

Estado de conservacion

Bueno

&d

Regular Malo

-

En ruina

[

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOL OGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA
Bodega || Casa seccion Ll Deposito de carga || Deposito de material rodante ||
Estacion D Oficina D Sanitarios D Taller ||
Tanque de agua m Tanque de combustible D Viviendas D Otros I:'




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 01
Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega

Comercio

Deshabitado[ ]

Oficina ﬁ

Taller

oo

Vivienda

&0

Otros

7. DESCRIPCION

La edificacion consiste en un dep6sito o tanque para el almacenamiento de agua utilizado para suministrar o abastecer del liquido a la locomotora de vapor, por medio de
un conducto cilindrico o tubo metalico ubicado al lado Sur del inmueble sobre la linea férrea. La edificacion tiene una altura aproximada de 6 metros y su vista en planta es
cuadrada, ademas para la construccion de la misma se utiliz6 como materia prima el concreto y lamina. Actualmente, el estado de conservacion es regular, ya que
solamente se observa el colapso parcial del techo y alteraciones antropicos como por ejemplo: letras alusivas a grupos pandilleriles de las zonas "MS" y extraccion ilicita
de objetos metalicos para su comercializacién como chatarra. Asimismo, el inmueble hoy dia es utilizado como vivienda, imposibilitando la libre visibilidad de la fecha
impresa en el lado Oeste del inmueble que dice: "Diciembre 6 de 1912", debido a que se ha erigido una estructura improvisada con plastico negro y arboles.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde E, a Tanque para agua,
utilizado para suministrar agua a
locomotora de vapor.

Vista desde el SW, a Tanque para agua, utilizado
para suministrar agua a locomotora de vapor.

Resto de tubo metélico por donde fluia
el agua que suministraba el liquido a
locomotora de vapor.

Fecha detallada "DICIEMBRE 6 DE
1912" en lado W de Tanque para
agua.

9. DIBUJO
Plano D | Corte D | Perfil D
_ 10. FOTOGRAFIA _
Inmuebles @ | Entorno m | Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N°

02
Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacién: Estacion ferroviaria

Ubicacion geografica: H municipio de San Juan Opico esté limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colény al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilébmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kildmetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 Ill, Escala 1:50,000

Canton: Sitio del Nifio

Nombre del investigador:

Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacién Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 |Rama| D
Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited
Periodo estimado de construccion 1880-1890 D 1890-1900 m Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno [/} Regular [} Malo M

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de B Salvador
Tesis pregrado arquitectura (Arias et al., 2004), Valorizacién de la arquitectura ferroviaria en B Salvador

Edificaciones modernas que afecten

Lx]

No

Estado de conservacion

Si
Bueno

H

[

Regular

Malo En ruina

|

3

4. INFORMACIO

N TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

Fragmento en madera de 6 cmde largo y 3 cmde grosor, originalmente parte de la puerta
ubicada al lado norte de la estacion ferroviaria.

5. INFORMACION ARQUITECTONICA
Bodega D Casa seccion D Depésito de carga D Depésito de material rodante D
Estacion M| Oficina (| Sanitarios | Taller ||
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros |:|




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 02
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2
_ ___6. USOACTUAL DEL INMUEBLE _
Bodega D Comercio D Deshébitadom Oficina D

Taller D Vivienda D Otros

7. DESCRIPCION

La estacion ferroviaria de Sitio del Nifio, consiste en una sola nave de planta rectangular, seccionada al interior en dos espacios. La primera de ellas, consignada a la venta
de boletos y otras actividades como telegrafia, y la segunda, designada a los pasajeros, este espacio era conocido como “sala de espera o abordaje”. Ademas, a finales
del siglo XX, se le anexa una estructura improvisada construida en lamina para funcionar como garage. Para la edificacion de la estacion se utilizé: ladrillo y baldosa
artesanal, madera, concreto y lamina. Actualmente, el estado de conservacion de la estacion es deplorable, debido a que la mayor parte del inmueble se encuentra
destruido a consecuencia de agentes biolégicos, inclemencias del tiempo y las intervenciones antropicos, como por ejemplo extraccion ilicita de objetos metélicos y
maderables para reutilizacion o para comercializarlos como chatarra.

8. FOTOGRAFIAS

Fotografia en detalle de taquilla,
ubicada al lado N de la Estacion
ferroviaria Sitio del Nifio

Vista desde E, a fachada principal de Vista del interior de la sala de espera (pasaieros Vista desde SE, a Estacion ferroviaria
Estacion ferroviaria de Sitio del Nifio P (pasaj ) Sitio del Nifio

9. DIBUJO

Plano [ [corte U | Perfi [

10. FOTOGRAFIA

Inmuebles m | Entorno m | Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N°

03

Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Plataforma (1) / Basamento de antigua cantina

Ubicacién geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colon y al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilébmetro a partir de San

Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kildmetro Ramal: Km 0

Municipio: San Juan Opico

NUmero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Canton: Sitio del Nifio

Nombre del investigador:

Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de

abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D

Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccion 1880-1890 [] 1890-1900 [X] Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D

Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D

Tipo de entorno Rural m Urbano D mMixto ]

Tipo de acceso Bueno [T} Regular m Malo [}
3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si E No m

Estado de conservacion Bueno Regular D Malo g En ruina m

4. INFORMACIO|

N TECNICA ARQUEOL OGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion D Deposito de carga D Deposito de material rodante L]
Estacion | Oficina (| Sanitarios | | Taller ||
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros m




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 03

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2
_ __6.USOACTUAL DEL INMUEBLE _
Bodega D Comercio D Deshébitadom Oficina D
Taller Q Vivienda Q Otros

7. DESCRIPCION

Plataforma o basamento de concreto, de 8.50 metros de ancho y 12 metros de largo, segun planos que datan desde 1921 y 1939, aparentemente sobre esta plataforma se
construy6 una edificacion destinada al uso de cantina. Sin embargo, a finales del siglo XX, el inmueble como tal ya habia desaparecido y solamente qued? la plataforma,
que fue reutilizada por personas o vendedoras de los alrededores para ofrecer productos a los usuarios del “tren”. Actualmente, este espacio se encuentra a la intemperie
siendo objeto de degradacion por agentes biolégicos y antrépicos.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde el Noroeste, a plataforma o basamento donde se encontraba la

! . Vista desde el Noroeste, a plataforma o basamento donde se encontraba la antigua cantina
antigua cantina

9. DIBUJO

Plano D | Corte D | Perfil D

10. FOTOGRAFIA
Inmuebles m | Entorno D | Otros

O




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 04

Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Tanque para petréleo

Ubicacion geogréafica: H municipio de San Juan Opico esté limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colén y al

W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilbmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kilémetro Ramal: Km 0

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicaciéon (CNR): 2357 Ill, Escala 1:50,000

Cantoén: Sitio del Nifio

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece

Distrito 3

o

Ramal

Concesionario

The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccién 1880-1890 D 1890-1900 D Otros: 1940-1950

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno [T} Regular m Malo [}

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de H Salvador

Edificaciones modernas que afecten

No m

Estado de conservacion

Bueno

O

Regular Malo

O

O

En ruina

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOL OGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA
Bodega D Casa seccion D Depdsito de carga D Depésito de material rodante | I |
Estacion D Oficina D Sanitarios D Taller | |
Tanque de agua D Tanque de combustible m Viviendas D Otros |:|




FICHA DE DOCUMENTACION
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 04
Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Deshabitado[ ]

Oficina E

Bodega ﬁ Comercio D
L

Taller Vivienda m

Otros

7. DESCRIPCION

La edificacion consiste en un depdsito o tanque para el almacenamiento de petréleo utilizado para suministrar o abastecer a las locomotoras diesel, por medio de un
dispositivo subterraneo conectando al tanque con una bomba ubicada al Norte a una distancia de 24.5 metros. Asimismo, a las orillas de la linea férrea se encontraba un
tubo metdlico que se utilizaba directamente para el suministro de combustible a las locomotoras. B inmueble tiene una altura aproximada de 6 metros y su vista en plana es
circular, ademas para la construccién de la misma se utilizé como materia prima ladrillo artesanal, cemento y hierro. Actualmente el estado de conservacion es bueno ya
que solamente se observa que el tanque metalico se ha enmohecido y el crecimiento de microflora como musgo.

Vista desde el Norte a Tanque para almacenar Detalle de conducto cilindrico o tubo metélico, ubicado en la parte |Vista desde el Suroeste a Tanque para almacenar
petréleo Suroeste del inmueble petréleo

9. DIBUJO
Plano D | Corte D | Perfil

10. FOTOGREI’A

Inmuebles | Entorno

D |Otros

O
O




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 05
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificaciéon: Casa de bombeo o bomba (Petréleo)

Ubicacion geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colény al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad Kilometro a partir de San Salvador: Km 67 via principal
Ciudad: Kilémetro Ramal: Km 0
Municipio: San Juan Opico Numero de cuadrante ubicacién (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000
Cantoén: Sitio del Nifio Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez
Caserio: Estacion Bandera Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL
Distrito al que pertenece Distrito 3 |Rama| D
Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited
Periodo estimado de construccion 1880-1890 D 1890-1900 D Otros: 1940-1950
Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno [} Regular m Malo M

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si E No [X]
Estado de conservacion Bueno Regular D Malo m En ruina

O

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion D Depésito de carga D Deposito de material rodante | |
Estacion D Oficina D Sanitarios D Taller | |
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros m




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 05
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega Comercio

00

Deshab rtadoﬁ Oficina a
Otros

00

Taller Vivienda

7.DESCRIPCION

La edificacion consiste en un foso, en donde se almacenaba el petrdleo y la bomba que se utilizaba para carga y descarga de combustible, pero hoy dia solamente se
visualiza codo o tubo metélico ubicado en la esquina SW. Su vista en planta es cuadrada y sus dimensiones son: 3 metros de ancho por 3.90 metro de largo. Para la
construccion del foso se utilizé cemento y ladrillo artesanal, y para la construccion de una infraestructura que protegiera de la lluvia y el sol se utilizé madera y lamina.
Ademas, a una distancia de 2.10 metros al SW de la fosa, se encuentra otra pequeia fosa de 76 cm2 posiblemente la funcién de esta fue un conducto de aire. El estado
de conservacion es malo, ya que la infraestructura protectora se encuentra deteriorada y en el interior de la fosa aun con petréleo se observa una considerable
acumulacion de basura.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde el Oest inf truch Vist detalle d d tb Vista de pequena fosa, utilizado como
ista desde el Desle a infraestruc u,ra Vista desde el Sur a parte de fosa, al fondo se sta en detafle de codo o fubo "respiradero”, ubicado a 2.10 mts de
que alberga fosa y bomba, fotografia

. observa restos de petréleo metalico utilzado E)ara cargay distancia desde esquina SWde la
tomada en julio de 2014 descarga de petroleo fosa-bomba

9. DIBUJO

Plano D ICorte D |Perfi|

10. FOTOGRAFIA

Inmuebles I Entorno m |Otros

o
]




FICHA DE DOCUMENTACION
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 06

Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Casa Seccion (1)

Ubicacién geografica: B municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colény al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilbmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kilbmetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Cantoén: Sitio del Nifio

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estaciéon Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 |Rama| D
Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccion 1880-1890 D 1890-1900 m Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno [} Regular m Malo ]

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de Bl Salvador

Edificaciones modernas que afecten

]

Si

4

No

Estado de conservacion

U

Bueno

Malo

O

Regular

En ruina

L]

K

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOL OGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

Un aislador, circuito de telégrafo con base ceramica y perno de carreta

Restos de Deployee

5. INFORMA

CION ARQUITECTONICA

Bodega || Casa seccion 4 Depésito de carga || Depdsito de material rodante | |
Estacion D Oficina D Sanitarios D Taller ||
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros I:'




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 06

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2
_ ___6.USOACTUAL DEL INMUEBLE _
Bodega D Comercio D DeshébitadoD Oficina D

Taller D Vivienda m Otros

7. DESCRIPCION

Casa seccion, ubicada al lado W del Tanque para petréleo. Consisti6, en una casa de habitacion para empleados, seccionada al interior en cinco cuartos o habitaciones y
un pequefio patio. Para la edificacion se utilizé: deploye, madera, lamina, baldosa, tejas artesanales y roca volcanica para la fundacion o cimientos de la casa. Actualmente,
aunque el inmueble se encuentra habitado, el estado de conservacion es deplorable, debido a lo afiejo de la edificacion, parte de la misma ha colapsado y otra parte se
encuentra préoxima a colapsar y solamente se encuentra habitable dos de las cinco habitaciones que posee.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde Este a interior de Casa Vista desde Oeste a interior Casa

Vista desde el Este a Casa Seccion Vista desde el Oeste a Casa Seccion L L
Seccion (colapso) Seccion

9. DIBUJO

Plano D | Corte D | Perfil

10. FOTOGRAFIA

-
]

Inmuebles m | Entorno m |Otros




FICHA DE DOCUMENTACION
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N°

07
Hoja 1/1

1. INFOI

RMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Sanitarios

Ubicacion geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colén y al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kildmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kildbmetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

Ndmero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 Ill, Escala 1:50,000

Cantén: Sitio del Nifio

Nombre del investigador: Nancy Carolina Truijillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D

Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccién 1880-1890 [] 1890-1900 ] Otros: 19277

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado  [] orros [

Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D

Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto ]

Tipo de acceso Bueno [2] Regular [] Malo (o |
3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si E No [X]

Estado de conservacion Bueno Regular D Malo g En ruina g

4. INFORMACIO

N TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA
Bodega D Casa seccion D Depésito de carga D Depésito de material rodante D
Estacion D Oficina D Sanitarios [X] Taller Ll
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros I:'




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 07
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega ﬁ Comercio D Deshébitadoﬁ Oficina E

Taller Vivienda D Otros

7. DESCRIPCION

Los sanitarios, se encuentran ubicados al lado Sur de la casa seccién (1). Consisti6, en un espacio posiblemente de uso para los empleados, seccionados en 6 sanitarios.
Para la edificacion de los mismos, se utilizé: concreto, deploye, madera y lamina, ademas, se visualiza la fecha incisa de forma rastica y se lee "1927", probablemente
alude a la fecha de construccién. Actualmente, se encuentran en ruina total, visualizandose solamente las fosas correspondientes y selladas de manera improvisada,
ademas, parte de las paredes se encuentran inestables a consecuencia de la perdida total de material constructivo. Sin embargo, algunos espacios han sido reutilizados
por los habitantes de una de las casas como corral.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde el Noreste, a
infraestructura utilizada anteriormente
como sanitarios

Vista desde Sur, a infraestructura utilizada Detalle de fosa cubierta de forma Detalle del estado de deterioro del
anteriormente como sanitarios improvisada inmueble

9. DIBUJO

Plano D | Corte D | Perfil

10. FOTOGRAFIA

O
]

Inmuebles m | Entorno D | Otros




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 08
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Casa Seccion (2)

Ubicacién geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colény al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad Kilébmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal
Ciudad: Kilbmetro Ramal: Km O
Municipio: San Juan Opico Numero de cuadrante ubicacién (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000
Canton: Sitio del Nifio Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez
Caserio: Estacion Bandera Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL
Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D
Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited
Periodo estimado de construccion 1880-1890 D 1890-1900 D Otros
Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacion del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno m Regular [} Malo M

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de B Salvador
Edificaciones modernas que afecten Si E No [X]
Estado de conservacion Bueno Regular m Malo D En ruina D

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOL OGICA

Artefactos u objetos superficiales Restos de materiales de construccion

Clavos y enlaces de rieles

5. INFORMACION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion m Depoésito de carga D Dep6sito de material rodante L
Estacién | Oficina | Sanitarios | Taller |
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros |:|




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 08

Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega D

Comercio D

Deshabitado[ ]

Oficina D

Taller D

Vivienda m

Otros

7. DESCRIPCION

Casa seccion, ubicada al lado Sur de los sanitarios. Consistié en una casa de habitacion para empleados, seccionada en cuatro cuartos o habitaciones y de planta
rectangular. Para la edificacion se utilizé: deployee, madera, lamina, tule como materia prima para cielo falso y roca volcanica para la fundacioén o cimientos de la casa.
Actualmente, el inmueble se encuentra habitado y el estado de conservacién es regular, ya que solamente presenta la perdida parcial de concreto en algunas partes del
inmueble, conservando aun en buen estado el cielo falso, columnas, ventanas y puestas en madera.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde Oeste, a antigua vivienda
ferroviaria

Vista desde Este, a antigua vivienda ferroviaria

Vista desde Este a lateral izquierdo de
antigua vivienda ferroviaria

Detalle del cielo falso, tipo petate,
encontrado en interior de vivienda

9. DIBUJO
Plano D | Corte D | Perfil D
10. FOTOGRAFIA _
Inmuebles g | Entorno g | Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N°

09
Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Casa Seccion (3)

Ubicacién geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colén y al
W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilbmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kildbmetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

NUmero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Cantén: Joya de Cerén

Nombre del investigador: Nancy Carolina Truijillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D
Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited
Periodo estimado de construccion 1880-1890 [] 1890-1900 [] Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D
Delimitacién del terreno Campo abierto m Campo cerrado D
Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [
Tipo de acceso Bueno [} Regular [z] Malo [ |

3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

CONCULTURA (2005), primer informe de Bienes Culturales Inmuebles de la red ferroviaria de H Salvador

Edificaciones modernas que afecten

X]

Estado de conservacion

Si E No
Bueno Regular

O

Malo D En ruina

&

4. INFORMACIO

N TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion m Depoésito de carga D Dep6sito de material rodante L
Estacion - | Oficina .| Sanitarios || Taller [ |
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 09
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2

__ 6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega ﬁ Comercio D Des hébitadom Oficina E

Taller D Vivienda D Otros

7. DESCRIPCION

Casa seccion, ubicada sobre la linea férrea que se dirige a Santa Ana. Consisti6 en una casa de habitacidon para empleados, seccionada en cuatro cuartos o
habitaciones, un pequerio patio interno al lado Este del inmueble y su vista en planta es rectangular. Para la construccion se utilizé: deployee, madera, lamina, tule como
materia prima para cielo falso y roca volcanica para la fundacién o cimientos de la casa. Actualmente, el inmueble se encuentra deshabitado ya que su infraestructura se
encuentra en malas condiciones a consecuencia de la perdida total de ciertas edificaciones anexas al inmueble, intervenciones antrépicos, pues ha sido objeto de
extraccion ilicita de objetos de madera como puertas y ventanas y agentes biolégicos que han deteriorado paulatinamente el cielo falso y algunas columnas de madera que
se encuentran en un corredor interno ubicado al lado Este del inmueble.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde el Oeste, a cara exterior . i i .. |Detalle del esteado de conservacion Detalle de Plataforma o basamento de
L, Vista desde el Este, a cara interior de Casa Seccién . L.
de Casa Seccion del inmueble Casa Seccion
9. DIBUJO
Plano D | Corte D | Perfil D
10. FOTOGRAFIA
Inmuebles g | Entorno g |Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 10
Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Pozo (agua)

Ubicacién geografica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colény al

W, por Coatepeque, departamento de

Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilémetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kilémetro Ramal: Km O

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Cantén: Joya de Cerén

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D

Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccion 1880-1890 [] 1890-1900 [] Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado D Otros D

Delimitacién del terreno Campo abierto m Campo cerrado D

Tipo de entorno Rural m Urbano Mixto [

Tipo de acceso Bueno [] Regular X Malo [ |
3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si E No [X]

Estado de conservacion Bueno Regular [l] Malo g En ruina g

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMA

CION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion D Depo6sito de carga D Deposito de material rodante Ll
Estacion . | Oficina | Sanitarios || Taller | |
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros m




FICHA DE DOCUMENTACION
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 10
Hoja 1/2

___6.USOACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega

O]

Comercio D

Deshabitado[X]

Oficina E

Taller

O

Vivienda D

Otros

7. DESCRIPCION

arboles y musgo.

E pozo (agua), se encuentra ubicado sobre la linea férrea que se dirige a Santa Ana, muy proxima a la casa seccion (3), su vista en planta es circular, el didmetro
aproximado es de 3 metros y su profundidad oscila entre los 15-20 metros. Para dar la forma circular, se construy6 una pequefia elevacion en concreto de
aproximadamente 0.50 metros. Actualmente, el pozo se encuentra en desuso y no cuenta con estructura sélida para sellar el agujero, solamente tiene colocado algunos
rieles a diferentes profundidades. Ademas, a consecuencia de la humedad que el mismo presenta, ha creado las condiciones idoneas para el crecimiento de algunos

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde Noroeste, a exterior del pozo

clausuramiento

Vista en detalle de rieles colocados en pozo, como sinénimo de

Vista a interior del pozo

9. DIBUJO
Plano D | Corte D | Perfil D
10. FOTOGRAFIA _
Inmuebles g | Entorno g | Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 11
Hoja 1/1

1. INFO

RMACION GENERAL

Nombre de la edificacion: Plataforna (2) / Basamento de antigua casa caldera

Ubicacién geogréafica: H municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colén y al

W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilémetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kildmetro Ramal: Km 0

Municipio: San Juan Opico

NUmero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Cantoén: Joya de Cerén

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 Ramal D

Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccion 1880-1890 D 1890-1900 D Otros

Régimen actual de propiedad Institucional m Privado  [] orros [

Delimitacién del terreno Campo abierto m Campo cerrado D

Tipo de entorno Rural m Urbano D Mixto [

Tipo de acceso Bueno [] Regular m Malo (o |
3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si E No [X]

Estado de conservacion Bueno Regular g Malo g En ruina g

4. INFORMACIO

N TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA
Bodega D Casa seccion D Depésito de carga D Depésito de material rodante D
Estacion D Oficina D Sanitarios D Taller Ll
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros m




FICHA DE DOCUMENTACION FICHA N° 11
CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Bodega Comercio Deshab itadoﬁ Oficina ﬁ

Taller Vivienda Otros

oo

oo

7. DESCRIPCION

Plataforma o basamento de concreto, de 4 metros de ancho y 6 metros de largo aproximadamente, segun el plano que datan del afio de 1939, sobre esta plataforma
posiblemente se construyo una edificacion conocida como casa caldera. Sin embargo, hoy dia este espacio se encuentra a la intemperie y solamente se observan los
restos de posibles bases de pilares y la plataforma.

8. FOTOGRAFIAS

Vista en detalle de los restos de la posible Casa Caldera Vista desde el Oeste a restos de la posible Casa Caldera
9. DIBUJO
Plano | [Corte ] [Perti O
10. FOTOGRAFIA
Inmuebles 4] | Entorno 0 | Otros D




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N°

12
Hoja 1/1

1. INFORMACION GENERAL

Nombre de la edificaciéon: Puente ferroviario sobre el Rio Sucio

Ubicacién geografica: B municipio de San Juan Opico esta limitado al N, por San Pablo Tacachico; al E, por San Matias y Quezaltepeque; al S, por Ciudad Arce y Colén y al

W, por Coatepeque, departamento de Santa Ana.

Departamento: La Libertad

Kilbmetro a partir de San Salvador: Km 67 via principal

Ciudad:

Kilémetro Ramal: Km0

Municipio: San Juan Opico

Numero de cuadrante ubicacion (CNR): 2357 lll, Escala 1:50,000

Canton: Joya de Cerén

Nombre del investigador: Nancy Carolina Trujillo Vasquez

Caserio: Estacion Bandera

Fecha de registro: 12 de abril de 2015

2. INFORMACION ADICIONAL

Distrito al que pertenece Distrito 3 |Rama| D

Concesionario The Salvador Railw ay Company Limited

Periodo estimado de construccién 1880-1890 [_] 1890-1900 ] Otros: 1938

Régimen actual de propiedad Institucional [X] Privado  [F] otros  []

Delimitacion del terreno Campo abierto a Campo cerrado -

Tipo de entorno Rural  [X] Urbano =] vixto [

Tipo de acceso Bueno [} Regular m Malo ]
3. INFORMACION TECNICA DEL SITIO

Registro anterior

Edificaciones modernas que afecten Si D No [X]

Estado de conservacion Bueno D Regular m Malo D En ruina D

4. INFORMACION TECNICA ARQUEOLOGICA

Artefactos u objetos superficiales

Restos de materiales de construccion

5. INFORMACION ARQUITECTONICA

Bodega D Casa seccion D Deposito de carga D Depoésito de material rodante | |
Estacion || Oficina d Sanitarios | Taller ||
Tanque de agua D Tanque de combustible D Viviendas D Otros m




FICHA DE DOCUMENTACION

CONJUNTO FERROVIARIO SITIO DEL NINO

FICHA N° 12
Hoja 1/2

6. USO ACTUAL DEL INMUEBLE

Comercio D

Deshabitado[]

Oficina ﬁ

Bodega ﬁ
O

Taller

Vivienda D

Otros: Paso peatonal

7. DESCRIPCION

Puente ferroviario ubicado sobre el Rio Sucio en el trazo férreo que se dirige a Santa Ana, construido en 1938 como reemplazo permanente a un puente provisional en
madera. Con 72 metros de largo y 7.50 metros de ancho aproximadamente. B estado de conservacion es regular ya que no se encuentra en ruina total, sin embargo la via
férrea que lo atraviesa se encuentra en mal estado debido a la inestabilidad por la averia de los durmientes.

8. FOTOGRAFIAS

Vista desde el Este, a puente
ferroviario ubicado sobre el Rio Sucio

Vista en detalle a puente ferroviario
ubicado sobre el Rio Sucio

Vista general a puente ferroviario
ubicado sobre el Rio Sucio

Fotografia tomada por el sefior L. S. Hinds,
al puente ferroviario sobre el Rio Sucio
inaugurado el 8 de junio de 1938 (Cortesia
FENEDESAL)

9. DIBUJO
Plano [ | corte | [ Perfil - |
10. FOTOGRAFIA
Inmuebles m | Entorno m | Otros D
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Corntenids: Calco del plano ciginal de 1921

Investigacion: "B Femocamil &n El Sanvodon 15672-1929); conjunto femoviario sific del Hifo, San
Juan Opico, La Libertad. Un estudic desde ka pespectiva de la argqueciogia industial

Descrpcion: Planc cbienido en Ferocamies Mocionales de B SalvodorFENADESAL),
prara registro de esta investigocion.

Ciloujo: Xenia Rivera | Adaptacion: Nancy Trujile | Fecha: Alril de 2015
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Contenido: Calco del plono criginal de 1739

Investigacion: "B Femocamil en El Sohvodon|1872-1929): conjunto femoviaro Sito del Hino, San
Juan Opico, Lo libertod. Un estudic desde ka pespectiva de la argueciogia industhialr

Descripcion: Flanc cofenido en Ferocarmiles Mocionales de B Sahvodor[FENADESAL),
para registro de esta investigoician.

Cilcasjo: ¥enia Ervera

| Adaptacion: Mancy Trujile | Fecha: Akril de 2015
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Contenido: Calco del plano crgnal de 2010

Investigacion: "B Femocarmil en El Savodor] 1872-1929): conjunto femoviaro Sitic del Hifo, San
Juan Opico, Lo Ubertod. Un esfudic desde ko pespectiva de la argueologia indusitalr

Descrpcion: Planc cofenido en Ferocariles Mocionales de B Salvodor[FENADESAL),
para registro de esta investigacion.

| Diouio: Xenia Fivera | Adaptacion: Nancy Trujilo | Fecha: Akl de 2015
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Contenido: Planc actualzado 2015

Investigacion: "B Femocamil en El Savoadon| 1872-1929): conjunto femoviaro Sitic del Hifo, San
Juan Opico, Lo Ubertad. Un esfudio desde la pespectiva de la argueclogia industtalr

Descapcion: |omande como referencia 2 planc de 2000, se realze recomao en
conjurte feroviaro Sifio del Hifo, en donde e idenfifics algunos inmueklss que no 2
tomarcn en cuenta en & levantamiento topografico de 2010.

Dilowuio: Xenia Fivera | Adaptacion: Mancy Trujils | Fecha: Alril de 2015







