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RESUMEN

Durante la segunda mitad del siglo XIX, las autoridades espafolas habian
intentado construir un Ferrocarril Central cubano para conectar La Habana con
las provincias orientales con el motivo de pacificar la tension politica y explotar
dicha zona. Sin embargo, el proyecto no se pudo iniciar hasta la ocupacion
militar estadounidense en Cuba. Desde entonces, debido a la intervencion
conjunta del gobierno y los capitalistas norteamericanos, el Ferrocarril Central
se inaugurd en 1902 y formé un motor para la explotacién de las provincias
orientales cubanas. El presente trabajo intenta analizar el avance del Ferrocarril
Central durante 1880-1910 para examinar la influencia de dicho proyecto a

Cuba, Espana y EE. UU., asi como resumir sus fracasos y éxitos.

Palabras claves: Ferrocarril Central cubano, ferrocarril, Cuba, Cuba Company.

ABSTRACT

During the second half of the 19th century, the Spanish authorities had tried to
build a Cuban Central Railroad to connect Havana with the eastern provinces in
order to pacify the political tension and exploit the area. However, the project
could not be started until the US military occupation of Cuba. Since then, due to
the joint intervention of the government and American capitalists, the Ferrocarril
Central was inaugurated in 1902 and became an engine for the exploitation of
the eastern provinces of Cuba. This paper attempts to analyze the progress of
the Ferrocarril Central during the 1880s-1900s to examine the influence of the
project on Cuba, Spain and the US, as well as to summarize its failures and

Successes.

Key words: Cuban Ferrocarril Central, railway, Cuba, Cuba Company.
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1. Introduccioén

El ferrocarril y las locomotoras de vapor, como productos emblematicos
de la Revolucion Industrial, aumentaron la eficiencia de la produccion vy
aceleraron la expansion de la economia capitalista, lo cual se refleja en su
papel desempefnado como el motor de explotaciéon en las colonias. Ademas de
liderar una revolucion tecnoldgica, la construccion y explotacion del ferrocarril
reajustd las relaciones laborales y el panorama geopolitico en ambos lados
del Océano Atlantico. Uno de los ejemplos mas destacados es el caso de
Cuba. Siendo una de las ultimas colonias espafolas en América en el siglo
XIX, la isla tenia un gran valor econdmico y estratégico para la metropoli y
conservaba la ultima gloria del antiguo imperio. Esta importancia se acentu6
cuando Cuba se convirtié en un gran proveedor de azucar tras la revolucion
haitiana y la destruccion de las plantaciones originales en esta excolonia
francesa.

La productividad pronto se frend debido a la mala comunicacion entre
las plantaciones de cafia y lo ingenios azucareros. Por otro lado, la
competencia con la produccion europea basada en la remolacha obligd a
renovar las infraestructuras y abaratar los costes. Cuba necesitaba nuevas
formas de transporte para garantizar el desarrollo continuo de la industria
azucarera y, por ello, el ferrocarril fue introducido a Cuba el afio 1836. Desde
entonces, las plantaciones de cafa se extendieron al interior con la extension
de las redes ferroviarias, asi como el aumento de la produccion de azucar en
las siguientes décadas’.

Sin embargo, el desarrollo de la industria azucarera también reflejo e

incluso agrandé el desequilibrio entre las regiones occidentales y orientales de

' La produccién cubana de azucar fue 105,000 toneladas en 1830 y luego llegd a 1,000,000 toneladas
en 1892, la que aumenté casi diez veces en seis décadas desde la introduccién del ferrocarril a la isla.
Véase las cifras en SANTAMARIA GARCIA, Antonio, Ferrocarriles de las Antillas espafiolas 1830-1995
Cronologia, CSIC, Madrid, 1995, pp. 3-12.



la isla en la distribucion de tanto la riqueza como de la poblacién®. Un
ferrocarril central que conectara La Habana y Santiago parecia razonable y
aplicable para explotar las regiones orientales y serviria también como medida
para garantizar la seguridad politica colonial. El proyecto fue presentado por
primera vez en 1854 y hubo varios intentos de retomar su construccidn
alrededor de la década de 1880, es decir, después de la Guerra de los Diez
Anos, pero no se llevd a cabo al final. Cuando Espafia abandoné la isla en
1898, no se consiguid establecer una red ferroviaria en toda la isla ni una red
central que recorriera el territorio oriental.

El proyecto, por otro lado, llamé el interés de los norteamericanos y la
burguesia neoyorquina empezo6 a plantear la construccion de dicha linea una
vez se inicid la ocupacion militar de EE. UU. en Cuba. William Van Horne, el
ingeniero estadounidense, liderdé la solicitud a la autoridad militar y la
construccion del Ferrocarril Central de Cuba. Con una serie de operaciones
financieras, administrativas y juridicas, se llevd a cabo el tramo Santa
Clara-San Luis de Enramadas en el diciembre de 1902. La Habana y Santiago
de Cuba fueron conectadas por el ferrocarril por primera vez. Con la
finalizacion del Ferrocarril Central, las inversiones llegaron a las provincias
orientales de Cuba y se convirtieron gradualmente en nuevos focos de
explotacion. Cuba entr6 en un nuevo panorama de desarrollo y, desde
entonces, dicha linea y su compafiia participaron y modificaron la situacion
interior de la isla, que facilitaban también la explotacion estadounidense a

Cuba.

1.1. Objetivos
El objetivo principal del presente trabajo es el estudio del Ferrocarril
Central de Cuba en el periodo 1880-1910 planteado bajo la administracion

espanola y fue replanteado y construido durante la ocupacién militar

2 En las regiones occidentales se concentraban mas de 80% de la poblacién y 90% de la riqueza
azucarera. Véase las cifras en AGUILAR, Luis E., Capitulo 5 Cuba, c. 1860-1934 en BETHELL, Leslie
(ed.), Historia de América Latina, Vol.9, Editorial Critica, Barcelona, 1992, p. 212.
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estadounidense. Es decir, el trabajo revisara todo el proceso desde el
planteamiento del proyecto por el Ministerio de Ultramar de Espafa después
de la Guerra de los Diez Afos, hasta el fin de la ocupaciéon estadounidense de
la isla en la primera década del siglo XX.

La aprobacion administrativa de las obras publicas determina
directamente la ejecucion del proyecto. Por tanto, este trabajo prestara
atencion especial a la influencia de la administracion y jurisdiccion en el
impulso del proyecto ferroviario. Por un lado, se examinara la concesion del
ferrocarril expedida por el Ministerio de Ultramar y la reaccion de las élites
cubanas hacia un proyecto principal sin precedentes. Por otro lado, se
requiere un analisis de la administracion del gobierno militar estadounidense
en Cuba vy, sobre todo, el papel fundamental del general Leonard Wood en la
penetracion capitalista norteamericana a la economia cubana.

Con una revision integral de la planificacion y la construccién del
Ferrocarril Central de Cuba, seria beneficioso para la comprension de la
transformacion de Cuba de “colonia a convertirse en una republica”, junto a la
complejidad de la construccion bajo la divergencia de intereses en tanto el
interior de Cuba, como en los factores externos en Espanfa, Estados Unidos y
el Reino Unido. Ademas, presentaran evidencias para explicar como la
Revolucién Industrial aceler6 el surgimiento de Estados Unidos, sustituyé a
las fuerzas antiguas en la explotacion a sus colonias y modificd su relacion

con América Latina y el Caribe que tiene influencia hacia nuestros dias.

1.2. Estado de la cuestion

El presente trabajo cubre varios campos de investigacion, que incluyen
la historia de colonizacibn espafola en Cuba, la relacion
estadounidense-cubana, la gestion econdmica en Cuba y la globalizacion en
el Caribe, pero, sobre todo, se enfoca en los estudios previos del ferrocarril
cubano y la industria azucarera cubana en los siglos XIX y XX, asi como el
estudio de la ocupacion militar estadounidense en Cuba durante los afios

3



1899-1902.

Una de las obras mas destacadas en el campo de estudio se basa en el
libro Caminos para el aztcar (1987) escrito por historiadores cubanos Oscar
Zanetti y Alejandro Garciad. Los autores explican la historia cronoldgica
completa del desarrollo del ferrocarril en Cuba, desde su introducciéon en la
isla a principios del siglo XIX debido a la expansién de la industria azucarera,
hasta la Revolucion Cubana en 1959 que termina la economia capitalista en
Cuba. Es, sin duda, la época mas transformadora en la historia de Cuba, en la
cual el ferrocarril jugd un papel sumamente importante en todo el proceso por
la razén que se indica en el titulo “Caminos para el azucar’. Gracias a los
argumentos basados en los datos detallados y la informacion histérica
recopilada, se entiende con mas claridad la inextricable relacion entre el
ferrocarril y la industria azucarera. Los ferrocarriles cubanos nacieron por el
azucar, sirvieron a la produccion azucarera y estaban destinados a
experimentar altibajos con el auge y la caida de la industria azucarera. En
particular, los autores revisan el proceso de proponer la construccion del
Ferrocarril Central y analiza la importancia de su construccion por parte de
ingenieros y capitalistas norteamericanos en el contexto de la
desnacionalizacion de los ferrocarriles cubanos a finales del siglo XIX.

Caminos para el azucar, sin embargo, no ha conseguido profundizar el
estudio del ferrocarril cubano después de la Revolucion en 1959 que tal vez
tuvieran dificultades de acceder a los datos necesarios para la investigacion.
Tampoco se ha profundizado en el impacto del ferrocarril en otros sectores de
la economia, excepto lo de la industria azucarera, ni en los aspectos sociales
y culturales del ferrocarril en Cuba®*, aunque los autores han dedicado un
capitulo al estudio de un amplio abanico de elementos de recursos humanos

que incluyen a terratenientes, comerciantes, ingenieros, banqueros y peones

3 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos para el azucar, Editorial de Ciencias Sociales, La
Habana, 1987.

4 SANTAMARIA GARCIA, Antonio, “Resefias de Caminos para el azlcar’, Informacién Bibliografica,
1991, n°193, pp. 657-660.



a través de entrevistas con los obreros todavia vivos hasta los afios 1970°.
Por lo tanto, se trata de una investigacion valiosa para los estudios
posteriores.

La obra Historia de los ferrocarriles de Cuba, 1830-1995° (1998) del
historiador espafiol Antonio Santamaria Garcia representa un importante
complemento de la anterior. Se trata de un estudio sobre la historia general del
ferrocarril cubano y cuanta con datos abundantes y organizados para mostrar
el desarrollo del ferrocarril en factores de la produccion, el trafico de viajeros y
de mercancias, etc. Ademas, analiza la politica ferroviaria de la isla, el marco
empresarial que recorre las companias ferroviarias que participaron en la
construccion vy, al final, enfatiza la contribucion del ferrocarril al desarrollo de la
economia nacional cubana a lo largo de sus 160 afios de operacion. “El
ferrocarril es el medio que hace posible el establecimiento de unas relaciones
de produccién dentro de un complejo entramado... cumple, por tanto, una
funcién social, productiva y comercial. Las tres son indisolubles e igualmente
importantes’.”, indica el autor y se observa la misma valoracion en sus
estudios posteriores.

Ademas de las dos obras mencionadas que presentan la historia del
ferrocarril cubano a nivel macro, muchas obras se centran en algun periodo
concreto de la historia completa. Para conocer la historia del surgimiento y el
desarrollo del ferrocarril cubano en el siglo XIX, por ejemplo, es indispensable
la obra del historiador Eduardo Moyano Bazzani, La nueva frontera del azucar:
el ferrocarril y la economia cubana del siglo XIX? (publicada en 1991). La obra
nos presenta la historia de desarrollo de las compafias ferroviarias cubanas a
través de una narracion cronolégica concretamente entre 1830 y 1868 vy, de

esta manera, explica con cifras exactas y mapas de cada ruta ferroviaria. No

® Vease el capitulo VI titulado La dimension humana del ferrocarril cubano, en ZANETTI, Oscar y
GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., pp. 105-124.

& SANTAMARIA GARCIA, Antonio, Historia de los ferrocarriles de Cuba, 1830-1995, CSIC, 1998.

7 Ibid., p. 64.

8 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La nueva frontera del azucar: el ferrocarril y la economia cubana del
siglo XIX, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1991.
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obstante, el libro ofrece un bosquejo histérico de la isla de Cuba entre
1790-1830 para explicar el surgimiento de la industria azucarera cubana, la
construccion del primer ferrocarril en Iberoamérica y el desarrollo ferroviario
cubano antes de la Guerra de los Diez Ahos. Con especial atencion, el autor
explica el establecimiento de la legislacion sobre ferrocarriles en la década
1850, sobre todo el Real Decreto del 10 de diciembre de 1858, y analiza sus
efectos para la peninsula ibérica y para la isla de Cuba®, lo cual nos ayudara a
entender el sistema legislativo de la expedicion de las lineas ferroviarias bajo
el dominio espanol y la relacién entre los concesionarios del ferrocarril y la
metrépoli. Al final, el libro analiza también el impacto de la Guerra de los Diez
Anos sobre las compafias ferroviarias, que ademas de impulsar la
desnacionalizacion y el monopolio del sector transportador, estimuld la
ambicion de explotar la parte oriental de la isla.

El desarrollo del ferrocarril cubano a partir de 1898 inicia una nueva
etapa en la historia como resultado de la derrota de Espafia en la Guerra
Hispanoamericana y que puso fin a su dominio colonial en Cuba. Desde
entonces, tanto el ferrocarril como la industria azucarera cubana empezaron a
integrarse mas estrechamente con el mercado norteamericano. Una obra
realizada por un grupo de investigadores cubanos dirigido por Oscar Zanetti y
Alejandro Garcia, United Fruit Company: Un caso del dominio imperialista en
Cuba’ (1976), nos muestra la historia rigurosa de la operacién de una
compania estadounidense en la industria azucarera cubana quien aprovecho
la apertura del mercado cubano al capital norteamericano durante la
ocupacion militar, y expandié sus negocios en el Oriente hasta su expulsion de
Cuba en 1959. Dicho trabajo es tan importante para el presente estudio
porque su objeto de investigacién, la United Fruit Company, como un

representante tipico de las empresas norteamericanas que sacaban provecho

% Ibid., p. 225. Es considerado el primer cuerpo legal regulador de ferrocarril, frente al anarquico
procedimiento anterior a este.

10 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, United Fruit Company: Un caso del dominio imperialista en
Cuba, Editorial de Ciencias Sociales, La Habana, 1976.
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de la riqueza de Centroamérica y el Caribe, inicié su operacion en Cuba la
misma época que se construyé el Ferrocarril Central y ambos formaron parte
importante en la explotacion de la parte oriental de Cuba, lo cual refleja
precisamente el proceso del surgimiento de las provincias orientales en la isla
cubana y la monopolizacion de la economia cubana por la burguesia
extranjera.

A partir de la década de 1990, varios historiadores se han centrado en la
investigacion de la historia del ferrocarril cubano durante la primera mitad del
siglo XX, es decir, el ferrocarril cubano durante la Gran Depresién y su papel
en la explotacion de la Cuba oriental. Entre los estudiosos mas recientes, el
historiador Antonio Santamaria Garcia ha contribuido una gran variedad de
estudios en la historia del ferrocarril cubano y de la industria azucarera en los
ultimos 30 afos, sobre todo su funcién econdmica. Su tesis doctoral titulada
La industria azucarera y la economia cubana durante los arios veinte y
treinta’” analiza dentro de la disciplina de la historia de empresas y enfatiza
los cambios en el modelo de crecimiento o la intervencion del Estado en la
economia'?. Ha analizado la cuestion de la preservacion de un modelo de
crecimiento basado en la produccion y exportacion de azucar para un solo
mercado durante mas de un siglo'3.

En el campo de investigacion de la historia del Ferrocarril Central y la
explotacion de la Cuba oriental, se encuentra al historiador estadounidense
Juan Carlos Santamarina, cuya linea de investigacion es la historia de
Ameérica Latina y las relaciones internacionales de los EE. UU. y ha dedicado
a investigar la operacion capitalista estadounidense en Cuba vy, por tanto, ha
publicado varios articulos como The Cuba Company and Eastern Cuba’s
development, 1900-1959, The Cuba Company and the Expansion of American
Business in Cuba, 1898-1915 y The Cuba Company and the Creation of

11 SANTAMARIA GARCIA, Antonio, La industria azucarera y la economia cubana durante los afios
veinte y treinta, tesis doctoral, UCM, Madrid, 1995.

© Ibid., p. 3.

13 Ibid., p. 269.



Informal Business Networks: Historiography and Archival Sources, etc. El
autor senala la importancia de la Cuba Company, quien se encargo de la
construccion y la operacion del Ferrocarril Central de Cuba, que “fue la mayor
inversion extranjera en Cuba durante las dos primeras décadas del siglo XX y
sigue siendo una de las mayores corporaciones'.” Con sus ensayos
relacionados a la Cuba Company, se observa el papel que desempefaba la
red comercial entre funcionarios cubanos, EE. UU. y compaiias
estadounidenses como la Cuba Company en la explotacién de Cuba y en la
formacioén de una republica cubana.

Para investigar la construccién definitiva del Ferrocarril Central, se
requiere estudios de la administracion estadounidense en Cuba durante
1899-1902. Los estudios previos han demostrado que las relaciones formales
e informales entre Estados Unidos y Cuba fueron un factor importante en el
éxito de la construccion del Ferrocarrii Central'®, entre los cuales, el
gobernador militar Leonard Wood fue una figura clave para introducir la
inversion norteamericana a Cuba. En este caso, se encuentran obras como
The American Touch in Imperial Administration: Leonard Wood in Cuba,
1898-1902'¢ de James H. Hitchman, o Leonard Wood and the American
Empire de James Herman Pruitt. De la ultima, se ha sefalado los dos temas
prominentes en el programa progresista perseguido por Wood: la voluntad de
permitir la participacion del gobierno en todas las areas de la vida y la
concentracion de poder en un gobierno centralizado'’, los cuales formaban la
directriz de su gobernanza en Cuba y, de esta manera, determina la
realizacion del Ferrocarril Central pese a las limitaciones juridicas impuestas

por la Enmienda Foraker'®.

14 SANTAMARINA, Juan Carlos, “The Cuba Company and the Creation of Informal Business Networks:
Historiography and Archival Sources”, Cuban Studies, Vol. 35, 2004, pp. 62-86.

15 Ibid.

% HITCHMAN, James H., “The American Touch in Imperial Administration: Leonard Wood in Cuba,
1898-1902”, The Americans, Apr. 1968, Vol. 24, No. 4 (Apr. 1968), pp. 394-403.

7 PRUITT, James Herman, Leonard Wood and the American Empire, tesis doctoral, Texas A&M
University, 2011, p293.

8 La Enmienda Foraker fue una ley aprobada por el Senado de EE. UU. en 1899 con el motivo de
impedir ninguna concesién otorgada por EE. UU. durante su ocupacion militar de Cuba.
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Los historiadores han profundizado el conocimiento general de la
historia del ferrocarril cubano, han investigado la legislacion espafiola en Cuba
y la ejecucion de la construccion del Ferrocarril Central en el inicio del siglo XX.
Sin embargo, a pesar de que existe discusiones sobre el desinterés de
Espanfa en la realizacidon del dicho proyecto o la investigacion de la operacién
de la Cuba Company en Camaguey y Oriente, la investigacion ha limitado a la
gestion administrativa del gobierno militar en Cuba para la realizacion del
proyecto, sin analizar en profundidad el papel de la administracién espafola y
la interaccion entre las élites cubanas y la metrépoli frente al fracaso de un
proyecto sumamente importante. Por tanto, pese a los resultados fructiferos
que nos han ayudado a entender el gran impacto de dicha linea para el
desarrollo de Cuba y su desarrollo integral, cabe decir que carece de
monografias sobre el Ferrocarril Central en su planteamiento y construccion,
ni estudios especificos de la gestion administrativa y legislativa en la
expedicion de los ferrocarriles, sobre todo la investigacion sobre el tramite del
Ferrocarril Central en la época colonial.

En este sentido, nuestro estudio se integra las dos etapas del proyecto
con una revision de la inspiracidon a su realizacion y una hipoétesis de investigar
el factor administrativo y legislativo en la promocion del Ferrocarril Central por

los espafioles y los norteamericanos.

1.3. Divisién del estudio

Para cumplir los objetivos del estudio y profundizar la investigacion de lo
mas aspectos posibles de la cuestion, se plantea tres capitulos para completar
el trabajo. El primer capitulo se dedica a la planificacién y los intentos de
impulsar el proyecto del Ferrocarril Central de Cuba durante la época colonial.
Comenzaremos con una breve presentacion de la geografia cubana y del
contexto politico-econdmico de Cuba del siglo XIX. Sobre esta base,
repasaremos brevemente las tres principales fases de la construccion de los
ferrocarriles cubanos en el siglo XIX: Primera: desde la inauguracién del
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ferrocarril La Habana-Bejucal en 1838 hasta la promulgacion del Real Decreto
del 10 de diciembre de 1858; Segunda: desde 1858 hasta la Guerra de los
Diez Anos; Tercera: desde el inicio de la Guerra de los Diez Ahos en 1868
hasta el fin de la colonizacibn espanola en Cuba tras la Guerra
Hispano-estadounidense en 1898. La ausencia de un ferrocarril central
cubano era un reflejo de la realidad del desequilibrio entre el occidente y el
oriente de Cuba, cuyas consecuencias amenazaban el gobierno colonial y
llevaron a la construccion de este ferrocarril. Pero Espafia a finales del siglo
XIX ya no podia impulsar el proyecto. Utilizaremos las fuentes documentales
de los expedientes de dicho proyecto conservados en el Archivo Historico
Nacional de Espana para analizar las razones de su fracaso y observar la
incongruencia entre La Habana y Madrid.

El segundo capitulo enfoca en la construccion definitiva del Ferrocarril
Central de Cuba al inicio del siglo XX por las compafias norteamericanas.
Empezamos con un analisis de la relacion estadounidense-cubana y el interés
norteamericano hacia Cuba, lo cual explica las acciones tomadas por EE. UU.
después de la Guerra Hispano-estadounidense. EI gobierno militar
estadounidense, con el objetivo de la reconstruccion econdémica y social de
Cuba después de décadas de guerras, permiti6 la entrada de capital
norteamericano en el mercado cubano e inicid entonces la explotacion del
Oriente. La construccion del Ferrocarril Central, un proyecto invertido por
capitalistas estadounidenses y apoyado por el gobierno militar en Cuba, se
complet6 en menos de tres afos. Trabajaremos con los reglamentos
administrativos emitidos por el gobierno militar estadounidense durante este
periodo para analizar las relaciones estrechas entre los politicos y
comerciantes frente al proyecto.

El tercer capitulo aborda la influencia de la administracion y la legislacion
en la realizacion del proyecto en todo el recorrido desde su planificacion.
Analizaremos con los reglamentos y proclamas emitidas en relacion con el
ferrocarril durante el periodo colonial espafiol y la ocupacion militar
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estadounidense para exponer las diferencias del grado de intervencion
administrativa. De esta manera, se examinara la formacion de un sistema
legislativo y su estandarizacion para la industria ferroviaria cubana.

Con todos los analisis anteriores, llegamos a las conclusiones del
estudio que incluyen resultados principales basados en los analisis anteriores
y, al final, se muestra las fuentes documentales y bibliograficas citadas en el

trabajo.

1.4. Marco teérico-metodologico

Como el objetivo de este trabajo es examinar el proceso de planificaciéon
y construccion del Ferrocarril Central de Cuba entre 1880 y 1910, y centrarse
en la funcién del sistema administrativo en el avance del proyecto, el trabajo
seguira una metodologia histérica a través de una revision en sucesion
cronoldgica, de la cual nos permite analizar la trayectoria completa del objeto
analizado y clasificar las etapas transcurridas.

Dado que el contexto histérico descrito en el estudio abarca el cambio
de régimen en Cuba en 1898, los materiales de investigacion abarcados se
distinguiran inevitablemente por el afio 1898, lo anterior con los archivos
historicos del antiguo Ministerio de Ultramar de Espafia y lo posterior con los
decretos civiles del gobierno militar estadounidense en Cuba. Pero los
meétodos utilizados en ambas secciones son el método de la revision de
literatura y el método del analisis de archivos historicos.

Por ultimo, para analizar en profundidad las diferencias significativas
entre los dos periodos distintos, se adoptara el método de analisis
comparativo. Esta seccion es un analisis cualitativo basado en las
conclusiones extraidas de la revision de la literatura y del analisis de los
archivos historicos, ademas, tratara de encontrar el posible impacto de las
diferencias administrativas y legislativas en las obras publicas, como el caso

del Ferrocarril Central de Cuba.

11



2. Propésito del Ferrocarril Central bajo el dominio espaiol

“Si el ferrocarril y sus lineas complementarias hubieran estado construidos
hace veinte afios, esa guerra separatista’ que tantos miles de hombres ha
costado y que tantos tesoros ha consumido, no hubiera sido posible.”, dijo el
general Manuel Armifian Gutiérrez al apoyar a la proposicién de la construccion
del ferrocarril central de Cuba el agosto de 18852 En este sentido, la
construccion de dicho Ferrocarril se convirtié en una apuesta importante para el
mantenimiento del dominio colonial espafiol en Cuba. Sin embargo, esta vision
no se materializd y, después de una década, el ferrocarril no habia construido y

Espaia perdié Cuba en 1898.

2.1. Condicién geografica y contexto econémico

Cuba pertenece al Archipiélago de las Antillas Mayores con una superficie
de 110,920 km? compuesta de una isla principal y 1,600 islas pequefas
alrededores®. Es el Estado con mayor extension en la region caribefia. Tiene
una superficie de 105,006.7 km? y una longitud de 1,250 km entre los puntos
extremos oriental y occidental: punta de Maisi y el cabo de San Antonio;
mientras que su ancho varia desde 31 km en la provincia de La Habana hasta
191 km entre Camagliey y Granma®*. Gran parte de las llanuras se encuentra en
la parte central de la isla, a pesar de la existencia de montafias del Escambray
en las provincias de Villa Clara y Sancti Spiritus; mientras que las sierras a
media escala se ubican separadas en el oriente y el occidente: Sierra Maestra y
Sierra Cristal en el sureste y la Cordillera de Guaniguanico en el oeste.

A pesar de estar situada cerca del Tropico de Cancer, Cuba no tiene un

! Se refiere a la Guerra de los Diez Afios ocurrida en Cuba entre 1868 y 1878.

2 Biblioteca Nacional de Espafa: Un Exdiputado Cubano, E/ ferrocarril central de la Isla de Cuba, Madrid,
1887, p. 9.

3 Datos de la Academia de Ciencias de Cuba e Instituto de Geodesia y Cartografia en 1965. Véase en
HERNANDEZ HERRERA, Pedro A., Geografia de Cuba: 9no. grado., Editorial Pueblo y Educacién, La
Habana, p. 3.

4 La parte mas ancha se encuentra entre la playa Tararacos de Camagliey y la punta de Inglés en
Camaron Grande de Granma, y la parte mas estrecha, la comprendida entre la bahia de Mariel y la
ensenada de Majana en la provincia de La Habana. Véase en HERNANDEZ HERRERA, Pedro A,
Geografia... op. cit., p. 4.
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clima tropical desértico ni caracter continental en su parte interior gracias a las
corrientes calidas del Mar Caribefio y su configuracién estrecha y larga, las
cuales ayudan a formar “el clima tropical humedo de Cuba, con dos estaciones
fundamentales en el afo: una de sequia y otra de lluvia, aproximadamente de
igual duracién y con poca diferencia de temperatura®.”

La combinacion de caracteristicas topograficas y climaticas hace que los
rios de la isla sean cortos y discurran hacia el norte o hacia el sur en su mayoria.
Los rios y los lagos en la isla de Cuba se ven afectados por las estaciones: en la
estacion de lluvia aumentan sus tamanos y extensiones, mientras que en la
estacion de sequia se secan por falta de agua. En el Oriente, se encuentra con
abundantes recursos hidricos debido a la influencia de las corrientes calidas y la
barrera de la Sierra Maestra, se generan el rio mas largo, el Cauto, y el rio mas
caudaloso de Cuba, el Toa.

La condicion geografica y climatica de Cuba la hacen idénea para el
desarrollo de la plantacién de los cultivos tropicales, por ejemplo, la cafa de
azlcar, el café, el tabaco y, mas tarde y solo por corto tiempo, el algodon®. Cabe
sefalar que, aunque Cuba siempre ha sido considerada como una de las
colonias mas importantes de Espafa, y en particular por su papel como centro
de transito de mercancias en la operacion monopolizada de comercio en
América, la economia cubana no despegd hasta finales del siglo XVIII cuando
ocurrieron varios acontecimientos internacionales. Entre los cuales, el mas
destacado fue la rebelién de los esclavos en Haiti en 1791, la que practicamente
destruy6é y arruind esta colonia francesa, que hasta entonces habia sido
columna vertebral en la produccion mundial del azucar y café’. El brusco
descenso de la produccidon de azucar y el continuo aumento de la demanda de

azucar en el mercado europeo provoca la subida del precio del azucar de un

5 CANAS ABRIL, Pedro y otros: Geografia de Cuba 1, Editorial Pueblo y Educacién, La Habana, 1974, p.
32.

& MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La Nueva Frontera del Azucar: El Ferrocarril y la Economia Cubana del
Siglo XIX, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1991, p. 15.

7 Ibid., p. 15.
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modo notable, que alcanzaba hasta un 650% sobre los precios anteriores®.

Nunc aut nunquam. Los propietarios de plantaciones cubanas vieron la
oportunidad de plantar cafia de azucar a gran escala en la isla y, de esta manera,
inicia la fiebre azucarera. Los ingenios y trapiches aumentaron un 163% entre
1792 y 1800, mientras que la produccién se incrementd en un 7,8% anual entre
los afos 1796-1800. En el quinquenio de 1816-1820, la exportacion del azucar
cubano habia llegado a 207,710 toneladas, un aumento de 157% con la de
1800°. En solo tres décadas, la industria azucarera cubana habia completado su
primera gran expansion. Este ritmo de expansion, sin embargo, se vio
amenazado por la dificultad de combatir con otros exportadores del azucar.
Teniendo en cuenta, la produccién de azucar de cana procedente de las Antillas
Inglesas super6 a la de Cuba, tal lugar como Jamaica o Barbados, ademas,
contaba con cuantiosos capitales ingleses, terrenos fértiles, baratos y poblacion
numerosa para el trabajo; asi mismo los paises europeos empezaron a expandir
la produccion de remolacha para sustituir el azucar de cafa, lo que presionaba
a los plantadores cubanos'. Se vio obligado a la reduccién de los costes de
produccion y transporte y la mejor de las calidades del azucar de cafia que se
produce en la Isla de Cuba.

Una de las medidas primordiales era la importacion de esclavos. La
introduccién de esclavos proporcioné abundante fuerza de trabajo que favorecio
la expansion de las plantaciones y los ingenios. De acuerdo con las cifras de
varios censos, el numero de esclavos en la Isla de Cuba, tanto mulatos como
negros, era de 84,590 en 1791, y dicha cifra aumentd a 283,735 en 1827. Al
mismo tiempo, la poblacion total en la isla aumenté de 272,300 a 704,500"".

Durante este periodo, la proporcion de negros y mulatos aument6 del 31% al

8 PEZUELA Y LOBO, Jacobo de la, Historia de la Isla de Cuba, tomo 1, Carlos Bailly-Bailliere, Madrid,
1878, p. 230.

9 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., pp.17-19.

0 Jpid., p.19. Como una revision a la historia, la produccion europea de remolacha llegé a un 34,4% del
consumo mundial del azucar en 1870 cuando se aportaba al menos de un 1% en 1825.

11 RODRIGUEZ MAZORRA, Oscar y HERNANDEZ CASTELLON, Radul, “El crecimiento de la poblacién”,
en CHAVEZ ALVAREZ, Ernesto, La poblacién de Cuba, Centro de Estudios Demogréaficos, Editorial de
Ciencias Sociales, La Habana, 1974, p.10.
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aproximadamente 40% en la poblacion total, es decir, el comercio de esclavo
cambid la formacion de la demografia cubana y se veria su efecto continuo a lo
largo del siglo XIX debido a la necesidad de expandir las plantaciones y la de
construir los ferrocarriles.

Otra medida mas innovadora era la introduccion de nuevas tecnologias y
nuevos medios de transporte, por ejemplo, la maquina de vapor en los ingenios
y el ferrocarril. Las tecnologias tradicionales antes del siglo XIX se
concentraban en los trapiches de sangre, de viento o de agua. Estos trapiches
tradicionales se limitaban por la mano de obra, el ganado o las condiciones
naturales, como el viento o el agua, y no se encontraban con la necesidad de
mayor escala de produccién frente a la competicion del azucar de remolacha o
la aparicion de azucar de mejor calidad. La introduccion de la maquina de vapor
al ingenio contribuy6 significativamente a la productividad y marco el avance de
la revolucion industrial en la industria azucarera.

La razén del mejoramiento en el transporte se basa en la distribucion de la
industria azucarera en Cuba a principios del siglo XIX. En la larga costa de la
isla de Cuba, se distribuyen puertos que sirven de puerta al comercio exterior.
Dada la facilidad y puntualidad que requieren los envios de azucar, la mayor
parte de las primeras zonas productivas se concentraban cerca de puertos
importantes, como el puerto de La Habana, situado en un punto clave que une
el Golfo de México con el Océano Atlantico, lo cual forma un nudo importante
para el comercio hacia Europa y Estados Unidos. Las plantaciones de cafa se
extienden desde La Habana hasta Guines y Artemisa. Hasta el afio 1827, las
jurisdicciones con mas produccion de azucar son La Habana (42,468 toneladas),
Matanzas (20,411 t), Trinidad (7,403 t), Guines (7,361 t) y Santiago de las Vegas
(5,619 t)'2, que se concentraban principalmente en La Habana, Matanzas y sus
alrededores.

El rapido crecimiento de la industria azucarera favorece que se construyan

nuevas plantaciones e ingenios cada vez mas lejos de la costa, y los caminos

12 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 21.
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que conectan con los puertos se convierten en una nueva restriccion. Por un
lado, los caminos se hallaban en estado descuidado y deteriorado, sean por la
naturaleza de los terrenos, sean por las inclemencias del tiempo. Muchos
caminos, incluso, se quedan intransitables durante los meses lluviosos, lo que
afectaba frecuentemente la eficiencia del transporte. Por otro lado, el elevado
coste del transporte de animales reduce la rentabilidad de las exportaciones
agricolas. Por ejemplo, el coste del transporte del azucar del Valle de Guines a
La Habana supone un 20%-25% del precio de venta, un 67% en el caso de pipa
de aguardiente y un 12% en el caso de café's.

Considerando el aumento de exportacion y la competicion en el mercado,
era apremiante un nuevo medio de transporte econdmico y seguro que permita
la circulacion rapida de mercancia entre las plantaciones, los ingenios y los
puertos. La introduccién del ferrocarril, en este sentido, fue un hito en la historia
cubana, como ocurri6 en muchos otros lugares, y modificé tanto la relacion
productiva de la industria azucarera, como la imagen social en la redistribucion

demografica.

2.2. Expansion del ferrocarril cubano y contexto politico

El primer proyecto de ferrocarril en Cuba fue la linea La Habana-Bejucal,
lo cual se inaugur6 el 19 de noviembre de 1837, convirtiendo a Cuba en la
primera region de América Latina, y la séptima del mundo, en tener un ferrocarril.
Al aio siguiente, la linea fue prolongada hasta Glines, una zona importante de
produccion de azucar en el sur de La Habana, lo que marca la finalizacion de la
construccion del trayecto completo de 72,08 km'™. El proyecto se propuso para
conectar el puerto de La Habana con Guines para mejorar las comunicaciones
entre las dos zonas de produccion azucarera. Al principio, se pensé en resolver
el problema del transporte mediante la construcciéon de un canal hasta Guines,

pero ante el elevado coste del proyecto y las limitaciones de zonas beneficiadas,

3 Ibid., p. 58.
1 Ibid., p. 102.
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las autoridades espafolas decidieron finalmente introducir la nueva tecnologia
de Inglaterra’®.

El primer ferrocarril de Cuba se organiz6 y comenzd a operar bajo el
liderazgo de la Real Junta de Fomento de La Habana. Sin embargo, pese a que
el ferrocarril era rentable y beneficioso en muchos aspectos, la Junta de
Fomento se planted traspasarlo a manos privadas desde el momento de la
finalizacion de las obras “para evitar los inconvenientes que trae consigo la
administracion de un ferrocarril’®.” De hecho, el gobernador se apresur6 la
enajenacion del camino de hierro ante el temor de que se creara una deuda a la
Real Hacienda' 'y, por otro lado, para la recuperacion rapida del capital y
reembolso de los préstamos de Londres. La venta del ferrocarril desencadend
una subasta entre dos grandes consorcios cubanos y, tras un afo y medio de
negociaciones y cambios en la propuesta, la empresa B'® liderada por Juan
Poey adquirié el ferrocarrii La Habana-Gilines y se funddé una Compania
Andnima por acciones, denominadas de los Caminos de Hierro de La Habana,
cuando dicha operacién fue confirmada por Real Orden de 12 de mayo de 1842.

Desde la operacién del trayecto completo de la linea La Habana-Guines,
la situacion de los ingresos habia mejorado notablemente. “Con unos ingresos
cercanos a 1,000 pesos diarios, el ferrocarril fue un éxito'.” Los buenos
rendimientos atrajeron a empresarios de otras regiones a invertir en la
construccion del ferrocarril y, por supuesto, muchos de ellos eran grandes
terratenientes de la industria azucarera y la construccién del ferrocarril les
facilitaria la exportacién y la expansion hacia el interior de la isla. Desde

entonces, la construcciéon de ferrocarriles en Cuba comenzé a expandirse con

rapidez.

15 SANTAMARIA GARCIA, Antonio, Historia de los ferrocarriles de Cuba, 1830-1995, CSIC, Madrid, 1992,
p. 13.

6 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 122.

7 Ibid., p. 132.

18 Se constituyeron dos grupos financieros identificados por las letras A y B, en ambos participaban
algunos de los miembros de la Junta. Hubo varios cambios durante la licitacion y la Compafiia, que
finalmente logré adquirir el ferrocarril, fue formada en 1842 por el terrateniente rico Juan Poey. Véase en
MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 132.

1 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos para el azucar, Editorial de Ciencias Sociales, La
Habana, 1987, p. 34.
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Los ferrocarriles cubanos pasaron por diferentes etapas de desarrollo
durante los 60 anos desde la inauguracién del Ferrocarril La Habana — Glines,
hasta el afo 1898, con periodos de rapida expansion y de estancamiento
debido a la situacién politica-econdémica. Son los acontecimientos histéricos que
afectaban el desarrollo de la industria ferroviaria, por lo que se puede dividir los
60 afios del ferrocarril cubano en tres etapas.

La primera etapa se refiere a los afios 1837-1857, el periodo antes de que
se dictaran las primeras leyes de los ferrocarriles en Cuba. Desde el principio, la
construccion de ferrocarriles en Cuba fue valorada por la burguesia, incluidos
los cubanos, criollos y peninsulares, que empezaron a presentar solicitudes al
Gobernador cubano antes de la finalizacion de la linea La Habana-Guines. Los
terratenientes y las élites de la industria azucarera de la misma zona de
produccion se unieron para recaudar fondos y formar compafiias ferroviarias
que desarrollaran y ampliaran las plantaciones y el comercio. Es decir, la gran
mayoria de la financiacién procedia de fuentes locales, y s6lo unos pocos casos,
como el ferrocarrii de La Habana-Glines y el de Matanzas, obtuvieron
préstamos de bancos britanicos.

Por otro lado, el gobierno colonial no se apresuro a establecer un sistema
legal para regular la construccién y la operacion del ferrocarril, considerandolo
una innovacién y una inversion privada. Por tanto, la expedicion de las
concesiones “no exigia informe facultativo, proyecto detallado o calculo de
presupuesto... solo se requeria que unos cuantos individuos se erigieran
mediante acuerdo en accionistas y solicitaron la concesion de una via férrea con
patente privilegio... y debian informar al teniente gobernador y a la Junta de
Fomento para que la empresa comenzara sus trabajos?°.” La construccion de
ferrocarriles en este periodo fue totalmente la voluntad de los inversores por la
falta de una planificacion sistematica por el gobierno colonial.

Los ferrocarriles construidos en la isla de Cuba hasta 1857 representaron

20 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 138.
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un capital de 17,031,151 pesos, con un tendido de 642,699 km?', los cuales
cubrian inicialmente las zonas azucareras de La Habana, Matanzas, Sagua la
Grande y Cienfuegos, que se concentran en el Occidente. En el Oriente, se
encuentra la unica linea, que es el Ferrocarril de Cobre de Santiago de Cuba.
En el afio 1830, Cuba produce 105,000 t de azlcar??, mientras que esta cifra
supera a 300,000 t en 18522% gracias a los ferrocarriles, siendo uno de los
contribuyentes de este crecimiento, que permitieron reducir el costo del
transporte y facilitar la expansién de la industria azucarera hacia el interior de la
isla.

La segunda etapa (1858-1868%%) se encuentra en una fase de madurez de
los ferrocarriles cubanos por tanto su extension como su peso en la economia
cubana. La expansion de los ferrocarriles en este periodo estuvo directamente
relacionada con la exportacién de azucar. Se muestra que no fue la intervencion
del gobierno ni la voluntad de la burguesia lo que determiné el desarrollo del
ferrocarril en Cuba, sino las necesidades de la industria azucarera.

Durante esta década, se abrieron nuevos ferrocarriles cada afio y
culminaron con la apertura de 659,355 km, sumados a los del periodo anterior,
se hacian un total de aproximadamente 1302,054 km a fines de 1868%°. Hay que
tener en cuenta de los factores que perjudicaron el desarrollo de las compaiiias
ferroviarias, como la promulgacién del Real decreto de 10 de diciembre de 1858,
que complico la expedicidon de concesion, y la caida del precio de azucar en
1857 y 1861, que provoco deudas incobrables de hasta 28 millones de pesos.
Sin embargo, el estallido de la Guerra de Secesion?® en 1861 hizo subir de

nuevo el precio del azucar. La industria azucarera cubana volvio a crecer hasta

2 Ibid., p. 197.

22 SANTAMARIA GARCIA, Antonio, Ferrocarriles de las Antillas espafiolas 1830-1995 Cronologia, CSIC,
Madrid, 1995, p. 3.

2 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 58.

24 La razoén de esta division de etapas se basa en la promulgacion del Real decreto del 10 de diciembre de
1858, que se considera la primera ley general de ferrocarriles en Cuba. Pero el proceso de legislacion
comenz6 desde 1855 y la construccion del ferrocarril se continué durante todo el periodo. Tomamos
discusiones detalladas de dicha ley en el capitulo 4.

% MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 346.

%6 |a Guerra de Secesion, también conocida como la Guerra Civil Estadounidense desde 1861 hasta 1865.
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alcanzar un nivel sin precedentes, llegando a las 749,000 t en 1868%.

En los afos 1860 no se formaron nuevas companias ferroviarias, y las ya
existentes encontraron destinos diferentes ante la oportunidad y la crisis. Por un
lado, las lineas ferroviarias que antes operaban de forma independiente se
empezaban a cruzar o incluso correr paralelas cuando las compafias
decidieron prolongar las lineas existentes y expandir su operacién en otras
regiones, lo cual provocd un aumento en la competencia y una reduccion de
beneficios de las empresas ferroviarias; por otro lado, las empresas ferroviarias
que no operaban rentablemente, sean por la competencia comercial, sean por
la fluctuacién de los precios del producto que transportaban, tenian que
anunciar su liquidacién o fueron adquiridas por otras compafias, lo que
demuestra cierto grado de operacién monopolistica.

La reduccion de los beneficios vino acompafiada de una perturbacion en
los mercados financieros, que hizo imposible que las empresas ferroviarias
cubanas, como el Ferrocarril de Oeste y el de Trinidad, pudieran devolver los
préstamos que habian contraido para construir los ferrocarriles, por lo que
tuvieron que pedir continuamente a los bancos britanicos. Hasta 1868, el
importe total de los préstamos aportados por los bancos ingleses a los
ferrocarriles cubanos fue de 12,701,000 pesos, que representaba
aproximadamente un 25% del capital total de la industria ferroviaria cubana®.
La crisis de las companias ferroviarias cubanas se agrava y se inicia el proceso
de desnacionalizacién del ferrocarril.

Durante este periodo, el ferrocarril cubano duplico su trayecto en
operacion y la red se ampliaba y se intensificaba en el Occidente y se formo una
red ferroviaria en zonas de produccion azucarera importantes. En 1869, La
Habana, Villa Clara, Cienfuegos y Sagua fueron conectadas por ferrocarril?®,
aunque en realidad el viaje de La Habana a Villa Clara era irregular porque se

trataba de un empalme de varios tramos construidos y operados por diferentes

27 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 60.
2 Ibid., p. 95.
2 Ibid., p. 76.
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companias. El desarrollo del ferrocarril propicié el crecimiento econdmico y
demografico, pero también aumenté el desequilibrio entre el Occidente y el
Oriente de la isla. En la década de 1840, cuando el Departamento Occidental y
el Central se beneficiaron de la construccion del ferrocarril y expandieron la
produccion azucarera, el Departamento Oriental solo representaba un 4,8% de
la produccion total de azucar en toda la isla; hasta 1862, dicha cifra aumenté al
15%3°, acompaiiando con la apertura de ferrocarriles en Santiago de Cuba,
Guantanamo y Sancti Spiritus.

El desequilibrio existia, ademas, en la dependencia politica-econdémica
entre La Habana y Madrid. En 1862, los azucares, mieles y aguardientes
alcanzaban un 57,78% de los productos de exportacion®!, cuyo destino principal
era América del norte, mientras que el capital de Cuba enviado a Espafa o
pagado en su favor por érdenes de Madrid representd un 16,11% del total de los
ingresos cubanos en el quinquenio de 1860-18643%. En la década de 1860, casi
el 80% de la produccidn azucarera se transportaba por ferrocarril®3, lo cual
impidié que el ferrocarril saliera indemne cuando las tensiones politicas y
economicas acumuladas se convirtieron en conflictos generales.

La tercera etapa se inicia con la Guerra de los Diez Afos y cierra con la
Guerra Hispano-estadounidense, 1868-1898, cuando la industria ferroviaria
cubana se halla en un periodo de estancamiento y un proceso de
desnacionalizacion por quiebra y liquidacion. Durante los treinta afios, que
estallaron la Guerra de los Diez Afos (1868-1878), la Guerra Chiquita
(1879-1881), la Guerra de Independencia de Cuba (1895-1898) y otras guerras
de guerrillas o conflictos, cuya esencia fue la lucha cubana por la independencia,
pero también fue el estallido general de los problemas politicos y sociales que
se habian acumulado en Cuba a lo largo del siglo XIX. EI modelo colonial, en

este caso, “fracaso por no saber enfrentar de manera adecuada el nacionalismo

30 Ibid., p. 101.

31 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 387.

32 Ibid., p. 389.

33 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 88.

21



cubano, ni al moderado de los autonomistas, ni al revolucionario, que no estaba
dispuesto a llegar a ningun tipo de entendimiento con Esparia34.”

De acuerdo con la tesis basica del materialismo historico, que “la
superestructura depende de las condiciones econdmicas en las que vive cada
sociedad”. Por ende, los cambios en la superestructura son consecuencias de
los cambios en la infraestructura. El caso de Cuba en el siglo XIX es una prueba
de esta tesis marxista. Cuando Espafa perdié sus otras colonias en América,
Cuba se quedd como el tesoro mas valioso y soporté los gastos de las guerras
de Espana en México y el Peru hasta los 1860 aprovechando la prosperidad
econdmica en Cuba de la exportacion del azucar. Pero la rapida expansion de la
industria azucarera también puso a Espafia en dilema: “una creciente
dependencia econdmica de mercados y tecnologias que la metrépoli no podia
proporcionarle®.” Asi que Espafia genera discordancias con la “siempre fiel
Cuba”.

Desde 1776, cuando George Washington emitié la Declaracion de
Independencia, proclamando el establecimiento de los Estados Unidos de
Ameérica, hasta las décadas de 1810-1820, cuando las colonias espafolas del
continente americano se declararon la independencia sucesivamente, Cuba
nunca estuvo aislado de la idea y el movimiento independentista en el Nuevo
Mundo. A pesar de ello, los criollos cubanos tenian ilusiones diferentes sobre el
futuro de Cuba, a saber, autonomistas®®, reformistas®’, separatistas y
anexionistas. En cuanto a los ultimos, su idea principal era anexionarse con EE.
UU., como lo habia hecho Texas, con el motivo de mantener la esclavitud y, de
esta manera, podria mantener la competitividad del azucar cubano.

El abolicionismo, debido a su conexién estrecha y papel determinante en

3% GARCIA MORA, Luis Miguel, “Cuba, de la emergencia de la nacionalidad a la independencia
(1868-1898)", en ALVARADO PLANAS, Javier (ed. y coord.), La Administraciéon de Cuba en los siglos XVIII
y XIX, Boletin Oficial del Estado, Madrid, 2017, pp. 70-71.

% AGUILER, Luis E., “Cuba, c. 1860-1934", en BETHELL, Leslie (ed.), Historia de América Latina, vol. 9
México, América Central y el Caribe, c. 1870-1930, Editorial Critica, Barcelona, 1992, p. 210.

% Véase en DOMINGO ACEBRON, Dolores, “Los Reformistas cubanos en Paris, 1838-1878", en
Caravelle, n°74, 2000, pp. 105-117.

37 Véase en DOMINGO ACEBRON, Dolores, “Rafael Maria de Labra ante la cuestién de Cuba, 1898,
Anuario de Estudios Americanos, Vol. 55 Num. 1, 1998, pp. 153-164.
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los sectores politico, econdmico y social, impregno el desarrollo social de Cuba
a lo largo del siglo XIX 'y se llevé a cabo con gran dificultad pese a las presiones
de los tratados firmados entre Espafia y Gran Bretafia en 1817, en los cuales se
reconocia que la trata de esclavos destinados a Cuba era ilegal. El trafico, sin
embargo, logro continuar hasta 1835, si bien desaparecio virtualmente hasta los
1860%, la abolicion definitiva llegd en 1886. En este contexto surgio el
anexionismo, aunque se erradicé también la esclavitud en EE. UU cuando
termind la Guerra de Secesion.

Pero el desacuerdo general con Madrid no terminé ahi, y se inici6 una
guerra de independencia a gran escala cuando los hacendados como Carlos
Manuel de Céspedes libraron sus esclavos y lanzaron un levantamiento armado
en el Oriente que comenzo en el octubre de 1868. Al afio siguiente, “proclamd la
Republica en Guaimaro de Oriente, aprobd una Constitucion liberal, abolié
oficialmente la esclavitud y aprob6é una mocion a favor de la anexion a los EE.
uu.3

Por otro lado, el siglo XIX fue también una época turbulenta en la
peninsula ibérica. Frente a la invasion francesa en 1808, Espafia inici6 su lucha
para la independencia. Cuando el ejército napolednico fue derrotado y la
monarquia espafnola fue restaurada en la peninsula, sus colonias de América se
habian levantado y declararon la independencia en la siguiente década. Desde
entonces le sigui6 varias guerras civiles entre los liberales y los conservadores.
Esta turbulencia politica alcanzé su punto algido durante la Guerra de los Diez
Anos, cuando Espafia vividé “una monarquia, dos formas distintas de republica,
dos constituciones, dos guerras civiles y una incesante contradanza de juntas®°.”
Pese a ello, Espafa manddé mas de 12,000 soldados para reprimir el
levantamiento independentista cubano, que puso fin a la guerra con la firma del

Pacto de Zanjon*' en 1878.

38 Ibid.

% Ibid., p. 214.

4 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit.,, 1991, p. 364.

4 El Pacto de Zanjon, también conocida como la Paz de Zanjon, es un documento que establece la
capitulacion del Ejército Libertador cubano con las tropas espafiolas, poniendo fin a la Guerra de los Diez
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La destruccion que sufrieron los ferrocarriles durante la Guerra de los Diez
afnos fue general y determinante para su desarrollo en el resto del siglo XIX. Si
bien los combates se limitaron al Oriente, Camaguey y la parte oriental de Las
Villas, donde algunos ferrocarriles fueron destruidos por completo como el caso
del Ferrocarril de Trinidad*?, las plantaciones y los pueblos fueron quemados,
los ferrocarriles en las provincias del Occidente tampoco podian operar con
normalidad porque fueron requisados para transportar soldados y suministros.
Ademas, la devaluacion del peso y el aumento de la presién fiscal empeoraron
la situacion para las companias ferroviarias.

Los ferrocarriles se convirtieron en el objeto de disputa en ambos bandos
de la guerra. Por un lado, los independentistas destrozaron las instalaciones
ferroviarias, y “un pequefio pero importante grupo de accionistas y funcionarios
del ferrocarril que estaban vinculados mas o menos estrechamente a las
actividades de los conspiradores independentistas en La Habana y otras
ciudades fueron arrestados o se exiliaron en 18694%”. Por otro lado, los intereses
de los terratenientes y el sistema colonial estaban entrelazados, y las
compainiias ferroviarias del Occidente proporcionaban servicios de transporte y
comunicacion al ejército espafiol, de esta manera intentaron mostrar su “lealtad”

frente a la posibilidad de ser sospechosos.

Tabla 1: Longitud de ferrocarriles establecidos en cada periodo

anos ferrocarriles establecidos
1837-1857 643 km
1858-1868 659 km
1869-1898 532 km

Fuente: MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La Nueva Frontera del Azucar: El Ferrocarril y la
Economia Cubana del Siglo XIX, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid,

1991, p. 381.

AROS.

42 |.a Compaiiia del Ferrocarril de Trinidad ya se encontré dificultades operativas antes de que comenzara
la guerra, pero la devastacion de la misma la llevé a la quiebra y la liquidacion en 1872.

4 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 128.
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Mapa 1: Expansion de la red ferroviaria en el Occidente*

Durante el periodo de 1868-1898, se completan 532 km de nuevas vias
férreas en Cuba“, de los cuales, 159 km fueron construidos durante la década
de 1869-1878*. En el Occidente, las lineas mas destacadas fueron la de
Candelaria-Pinar del Rio, la de Esperanza-Caibarién; en el Oriente y Camaguiey,
se construyeron los ferrocarriles de Jucaro-San Fernando y Holguin-Gibara.

Mas de 65% de los nuevos ferrocarriles pertenecian a Matanzas, Cardenas y

4 Ibid., p. 46.

4 Ibid., p. 54.

% Ibid., p. 125.

47 MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 381.
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Jucaro y Ferrocarril del Oeste*®, entre los cuales, muchos eran ramales para la
comunicacion dentro de las plantaciones cuando estas se expandieron en gran
escala.

El mal estado de los caminos que encontré el ejército esparol en el
Oriente durante la Guerra de los Diez Afos hizo que el transporte terrestre fuera
mucho menos eficiente que el maritimo. El desequilibrio en la distribucion
demografica y econdmica entre los dos extremos de la isla determina la
divergencia de los intereses. Una conexion mas rapida entre La Habana y las
provincias orientales se convirtié en una urgencia para que Espafia mantuviera

su gobernanza en Cuba: el Ferrocarril Central.

2.3. Planteamiento del Ferrocarril Central de Cuba

La forma estrecha y larga de la isla de Cuba la asemeja a un caiman
banando en el mar caribeno. Por tanto, una linea ferroviaria horizontal paralela a
las costas del norte y del sur, junto con los ramales a los puertos maritimos,
proporcionaria la mayor conexion posible con las principales ciudades de la isla.
Asi fue la idea basica y original del Ferrocarril Central de Cuba, y no era nada
nuevo cuando se convirtid en un foco de discusion al inicio de la década de
1880.

El plan, aunque se habia esbozado ya en 1853 y encarnaba el primer
concepto integral de un sistema moderno de comunicaciones para la isla, no
sali6 como se esperaba. Pese a que el gran proyecto ferroviario se habia
estudiado sobre el terreno desde 1854, no se formd un proyecto aceptable y
bien definido hasta 1862 por el ingeniero Manuel Fernandez de Castro, cuyo
plan fue publicado en el Diario de la Marina del mismo afio donde planteaba una
linea que conectara las ciudades principales en el interior de Cuba: Villa Clara,
Sancti Spiritus, Puerto Principe, Tunas, Bayamo, Jiguani y otras*®. El gobierno

espafnol inicio los estudios detallados y debates basados en dicho plan, y se

%8 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 137.
4 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 141.
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expidié la concesion de un tramo de 80 kilbmetros entre Macagua y La
Esperanza a la Compafiia del Ferrocarril de Cardenas y Jucaro en 1868. Pero
muy pronto, el estallido de la Guerra de los Diez Afios obligd a suspender el plan
del Ferrocarril Central.

En consecuencia, frente a la despoblacién, la muerte y un territorio vasto
destruido producido por las guerras interminables, la propuesta de construir un
Ferrocarril Central volvié al foco del debate en la década 1880, esta vez con
mayor urgencia, liderado por Martinez-Campos® y el General Armiiian®
quienes tuvieron responsabilidades durante la Guerra de los Diez Afos y
apoyaban la construccion de dicha linea cuando terminé la Guerra.

Para el gobierno espafiol, los argumentos a favor de la construccién del
Ferrocarril Central de Cuba eran sélidos, los cuales los podemos dividir en
factores econdmicos y politico-militares. Las ventajas a los ultimos son obvias,
ya que la finalizacion de la linea central conectaria las ciudades mas
importantes de la region oriental con otras provincias y con la capital,
aumentando asi en gran medida la capacidad de transporte.

Si bien es cierto que los factores econémicos eran la consideracion mas
importante y principal, que la realizacién del dicho proyecto impulsaria la
explotacion de los terrenos a lo largo de la via férrea, e incluso irradiaria a una
gran parte de las provincias de Camaguey y Oriente. En primer lugar, esta la
gran extension de tierra inexplorada en las provincias orientales, donde, como
hemos demostrado anteriormente, el clima similar y el suelo fértil aseguran que
la industria agricola ya establecida en el Occidente se podia ser replicada alli.
En segundo lugar, la construccion del Ferrocarril Central seria favorable a la
introduccién y el reasentamiento de los inmigrantes. Tras la abolicion de la
esclavitud o la importacion prohibida de los culies chinos, Cuba se enfrenté a la

escasez de mano de obra barata; la construccion del Ferrocarril Central, en este

50" Arsenio Martinez-Campos Antén (1831-1900) fue un militar y politico espafiol. Fue destinado a Cuba en
1876 como capitan general de la isla y se le calific6 como Pacificador por la firma de la Paz de Zanjon.

51 Manuel Armifidn Gutiérrez (1827-1888) fue teniente general en 1887 y llegd a la Capitania General de
Cuba entre 1876 y 1884.
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caso, requeria un gran numero de trabajadores. Una vez terminada la
construccion, los peones podrian instalarse en las regiones entonces
despobladas y seguir trabajando en las plantaciones e ingenios.

Basado en los argumentos anteriores, se consideraba un proyecto
estratégico para la explotacion de Cuba y una garantia de la colonizacion
espanola en la isla. Entonces, Cayetano Sanchez Bustillo, el ministro de
Ultramar, publicé en 5 de junio de 1880 el primer comunicado con informaciones
del Ferrocarril Central, lo que se trata del Art. 27 de la Ley de presupuestos de
Cuba para el afio econémico de 1880-81%.

Se describe primero las 10 lineas ferroviarias que el Gobierno espafiol
pretendia construir en el Centro y el Oriente de Cuba, tres de las cuales
formarian la linea principal del Ferrocarril Central: la de Santa Clara a Sancti
Spiritus, la de Sancti Spiritus a San Luis de la Enramada por Ciego de Avila,
Puerto Principe, Victoria de las Tunas, Cauto Embarcadero, Bayamo y Jiguani y
la de Victoria de las Tunas a San Luis de la Enramada por Holguin, mientras que
las otras siete eran ramales que conectarian las ciudades principales y los
puertos importantes®.

Pero lo mas crucial se encuentra en las subvenciones ofrecidas por el
gobierno, que incluyen cuatro articulos:

1°. Con la extension de derechos de importacién sobre el material necesario;

2°. Con la entrega anual de una cantidad que no exceda de 2,700 pesos fuertes

por kildmetro explotado, en concepto de anticipo, reintegrable con la mitad de

los productos brutos de la explotacién, o con una garantia de interés de todo o

parte del capital invertido en la linea, participando por mitad en este segundo

caso en los dividendos, cuando los accionistas perciban mas del 8 por 100;
3°. Cesion gratuita a las empresas de los terrenos de propiedad del Estado o de

los pueblos que sean necesarios para la construccion y explotacién de las

52 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 111-114.

53 Las otras siete lineas son: Bayamo a Manzanillo, Puerto Principe a Santa Cruz del Sur, San Miguel de
Nuevitas a Zanja, Holguin a Gibara, Canoa a la Bahia de Nipe, El Cristo a Guaso y Santa Catalina de
Guaso a Sagua de Tanamo. Véase en el Anexo 2.
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lineas;

4°, Derecho de expropiacion por causa de utilidad publica, y previa

indemnizacion, de las propiedades particulares indispensables para la

construccién y explotacion®?.

Ademas de las subvenciones, se menciona la fianza, “sirviendo de
regulador para la licitacion el plazo en que hayan de construirse, y
adjudicandose a la empresa que mas lo abrevie®.”

Aunque en los afios siguientes, el gobierno espafiol modificd varias veces
el pliego de condiciones para la subasta de dicha linea, no cabe duda de que
esta Ley de 1880 sentd las bases, mostro el interés principal del gobierno y cred
un precedente en la historia ferroviaria cubana.

En 1882, se sacd a subasta la concesion del Ferrocarril Central sin
licitadores. Como resultado, se ocasiond nuevas discusiones y nuevos estudios
para que las condiciones del proyecto fuesen mas atractivas a los inversionistas.
De las comunicaciones posteriores se encuentra a dos pliegos de condiciones
para la subasta de las lineas de caminos de hierro de la isla de Cuba publicados
en 18 de septiembre de 1884% y en 22 de agosto de 1885%, ambos
continuaron los objetos de la Ley de 1880, pero dieron varias modificaciones y
explicaciones mas detalladas.

La primera es la descripcidn de la ruta. En la edicion de 1884, solo
aparece la linea principal del Ferrocarril Central, sin mencion de los restantes
ramales; mientras que, en la ediciéon de 1885, se plantea las ocho lineas que
incluyen tres ramales planteados en 1880. Los ajustes de las lineas reflejan que
las dificultades que enfrentaba el gobierno espanol para impulsar el proyecto le

obligaron a dar prioridad a las lineas mas importantes: la ruta principal y los

4 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 111-114.

%5 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesién del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 111-114.

6 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 1-11. Véase en el Anexo 3.

7 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesién del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 13-22.
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ramales que conectan con los puertos del Oriente. Se nota también la diferencia
de lineas entre las dos versiones, que en la de 1884 tiene un total de 714 km,
mientras que la de 1885 se plantea 891 km. Sin embargo, estas mediciones no
eran precisas ya que no se facilitaron planos algunos en los pliegos, sino una
mera indicacion de las rutas, las cuales permiten que los kilbmetros reales de
construccion superen a las cifras oficiales. Por ejemplo, se critica que el jefe de
las Obras Publicas “tiré una linea recta de la ciudad de Santa Clara a la villa de
Sancti Spiritus, sin ocuparse de que asi atravesaba, por el Escambray, los

terrenos mas fragosos, aridos e improductivos de aquellas comarcas...%®”

Mapa 3: Las lineas ferroviarias expresadas en el Pliego de condiciones para la

subasta publicado en 22 de agosto de 1885%°

: Camagiey
a (Puerto Principe)
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Los kilometros inexactos del ferrocarril tenian un impacto directo en el
coste del proyecto. En el art. 10 del pliego de condiciones de 1885 se fijaba el

coste de establecimiento de cada kildmetro en 25,000 pesos para 4 lineas y

8 ARMAS Y CESPEDES, José de., “El Ferrocarril Central”, en ESTEVEZ ROMERO, Luis, Desde el Zanjon
hasta Baire: datos para la historia politica de Cuba, Editorial de Ciencias Sociales, La Habana, 1974, pp.
604-620. El articulo se publicé originalmente en El Pais, 21 de octubre de 1885.

9 Elaboracién propia basaba en las informaciones del Pliego de condiciones para la subasta de las lineas
de camino de hierro de la isla de Cuba publicado en 22 de agosto de 1885.
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30,000 pesos para otras 4 lineas®®, probablemente por consideracion de las
condiciones geoldgicas. Como el art. 9°. del pliego de condiciones dice que “El
Gobierno auxiliara al concesionario garantizando un interés anual de 8 por 100
al capital que se invierta en el establecimiento de las lineas expresadas®'...”,
entonces, “el capital maximo que habra de devengar el interés del 8 por 100 se
fija en 24,465,000 pesos®...”

Antes de hablar de la subvencion del gobierno espafol, debemos
examinar primero si el coste del proyecto es razonable. De acuerdo con el costo
medio de construccién por kilbmetro de las compaiiias cubanas, el mas bajo fue
22,612 pesos fuertes oro de la Companiia de Sagua la Grande, y el costo medio
de todas las companias ferroviarias cubanas fue de 34,929 pesos fuertes oro.
Ambos son datos del ano 1881 que figura en el Ministerio de Ultramar. Cabe
mencionar que los ferrocarriles de la Compania de Sagua la Grande se
construyeron en los afos 1860, mientras tanto, dicha cifra de la Compafiia de
Santiago de Cuba subia a 45,775 pesos fuertes oro®. Considerando la abolicion
de esclavitud, el costo de construccion en la década 1880 no era menos a la
anterior.

A pesar de que los kilbmetros del ferrocarril eran imprecisos y el
presupuesto de coste por kildmetro es inferior al coste real, las subvenciones
concedidas por el gobierno espafnol quiza ayudaran a las empresas a reducir los
costes de explotacion. Sin embargo, al analizarlo, no era asi. Por ejemplo, en

los parrafos tercero y cuarto del art. 23°64:

6 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesién del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 13-22. “... teniendo en cuenta las longitudes de las lineas expresadas
en el art. 7°. y el coste de su establecimiento, fijando en 25.000 pesos por kildbmetro para las lineas de
Santa Clara a Ciego de Avila por San Andrés, de Ciego de Avila a Puerto Principe, de Puerto Principe a
Santa Cruz del Sur y de Puerto Principe a Victoria de las Tunas; y en 30.000 pesos por kildmetro para las
lineas de Victoria de las Tunas a las Enramadas por Bayamo, de Victoria de las Tunas a las Enramadas por
Holguin, de Bayamo a Manzanillo y de Cristo a Santa Catalina de Guaso...”

61 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 13-22, art. 9°.

62 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 13-22, art. 10°.

6 Biblioteca Nacional de Espafia, Un Ex Diputado Cubano, Apéndice F: Estado de los kildbmetros que
explotan las Compafiias de ferrocarriles de la Isla de Cuba, y de sus productos brutos totales y kilométricos,
coste de la construccion y gastos de explotaciéon, Madrid, 1887, p. 72.

6 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, art. 23°.
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Para la determinacién del producto liquido de la explotacién se partira del supuesto

de que los gastos de la misma por kilémetro asciendan a 1.000 pesos, mas la cuarta

parte del producto bruto kilométrico de dicha explotacion.

El Gobierno, sin embargo, por acuerdo del Consejo de ministros, podra convenir con

la empresa concesionaria una suma anual en equivalencia de los gastos de

explotacion, si la experiencia demostrara la desproporcion entre los que realmente

se hicieran por aquel concepto y los calculados, como se indica en el parrafo

anterior.

En combinacion con las estadisticas del Ministerio de Ultramar, sabemos
que el medio del producto bruto kilométrico de las lineas ferroviarias explotadas
en Cuba es de 6,804.79 pesos y lo de los gastos de explotacion es de 4,255
pesos®®. Si se aplican las condiciones presupuestarias dadas en el Pliego de
condiciones de 1885, el medio del producto liquido de la explotacion seria de
2,701 pesos®, lo cual es solo 63,4% del gasto real. Esto dio lugar a una
diferencia significativa entre los costes reales de la empresa y los costes
reconocidos por el gobierno espafol, lo que a su vez afecta al calculo del
beneficio de la empresa, cuyo impacto se puede observar por el quinto parrafo
del art. 23°:

Mientras los gastos de explotacion sean mayores o iguales a los productos brutos

que el concesionario obtenga, la Tesoreria general de la isla abonara integramente

el interés estipulado. Cuando estos productos excedan de aquellos gastos, el liquido

que resulte se tendra en cuenta como interés ya percibido, y sélo quedara obligada

dicha Tesoreria a completar el 8 por 100 garantizado. Si el beneficio obtenido en la

explotacion excede de este interés, el concesionario abonara trimestralmente a la

Tesoreria general de la isla la mitad de dicho exceso®.

De modo que la empresa ferroviaria no recibiria realmente el interés del

8% que pagaria el gobierno durante la explotacién, sino que se le exige que

8 Biblioteca Nacional de Espafia, Un Ex Diputado Cubano, Apéndice F... op. cit., p. 72.

 Un cuarto de 6,804.79 mas 4,255 equivale a 2,701 pesos.

7 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, art. 23°,
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pague la mitad del “beneficio” determinado por la Tesoreria, aunque en este
caso la empresa ferroviaria no obtenga ningun beneficio, e incluso con pérdidas.

De este modo, la “subvencion” se convierte en una pérdida total.

2.4. Elfracaso del proyecto

Sin duda alguna, las repetidas modificaciones que el gobierno espafiol
introdujo en los pliegos de condiciones del Ferrocarril Central en la década de
1880 tenian por objeto permitir que el proyecto se ejecutara lo mas pronto
posible. Pero resulta desconcertante que, tras muchos estudios y discusiones,
el presupuesto siguiera siendo desmesuradamente inferior al real. Las
condiciones poco razonables hacian que poca empresa queria licitar y, como
era de esperar, la licitacion del Ferrocarril Central se quedé desierta.

Las razones de esta irracionalidad se pueden encontrar en una critica a
los Pliegos de Condiciones del Ferrocarril Central escrita por José de Armas y
Céspedes®®, quien criticd que “El Gobierno se ha adherido una vez mas al
parecer del ingeniero de Obras Publicas del Ministerio de Ultramar, no Sr.
Tejada®; y mientras se atienda al parecer de ese sefior, no podra ejecutarse
ninguna de las que favorezcan al pais’™.” Segun su critica, fue el
empecinamiento de Tejadas lo que resultd los precios por kildbmetro
inaceptables ya que “El trazado de Santa Clara a San Andrés, segun el
presupuesto aprobado por el Gobierno, da como promedio un precio kilométrico
de 57,000 pesos”, pero “a ese trayecto le ha sefalado el Sr. Tejada el precio
kilométrico de 25,000 pesos’'.”

De hecho, aunque las empresas “cubanas” no estaban interesadas en el
proyecto del Ferrocarril Central, algunas corporaciones extranjeras habian

intentado participar en la licitacion. Entre 1880 y 1884, el gobierno colonial

8 José de Armas y Céspedes (1834-1900) fue escritor, periodista y polemista cubano. Se considera que
“su pluma estuvo siempre al servicio de los intereses cubanos”.

8 Leonardo Tejada Morales (1838-1927) fue ingeniero de caminos. En 1881 era inspector de Obras
Publicas de Cuba y se quedd como jefe del negociado de Obras Publicas en el ministerio de Ultramar en
1884.

70 ARMAS Y CESPEDES, José de, El Ferrocarril... op. cit., pp. 604-620.

"t Ibid., p. 607.
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recibié no menos de seis ofertas de sindicatos y otros grupos interesados en el
proyecto, propuestas que las autoridades rechazaron sistematicamente’®. Por
ejemplo, en 1879, la oferta de Enrique Lavedan fue rechazado por el Negociado
de Obras Publicas del Ministerio de Ultramar; y otra que hicieron los sefiores
Fremy y Filleul, del Banque Romain de Paris, en 1882, quienes depositaron un
millén de pesetas como garantia, pero no obtuvieron resultados favorables’.

En noviembre de 1887, “The British and Foreign Construction Company”
presentd una carta al Ministerio de Ultramar con el interés de licitar el proyecto,
pero indico también que eran “necesarias ciertas modificaciones en las
condiciones originales, sin las cuales... es absolutamente seguro que ni ahora
ni en ninguna época futura seria posible obtener el apoyo financiero
indispensable para ejecutar debidamente una obra de tal magnitud’.” En una
acta publicada en 22 de agosto de 1890, se afirma que las proporciones
presentadas por “The British and Foreign Construction Company Limited” de
Londres “encuentran ajustadas al Pliego de Condiciones”. Sin embargo, “al
adoptarse este acuerdo, el Sr. Senador Don Manuel Fernandez de Castro
manifestd que no considerando admisible ninguna de las dos proporciones,
creyd innecesario rebatir otras consideraciones del dictamen de la Comision,
limitandose a negarle su voto.”” Como consecuencia, la licitacion se quedd
desierta de nuevo en 1890 y asi hasta 1898.

Curiosamente, habia una gran diferencia en la actitud hacia el Ferrocarril
Central en la isla de Cuba. Por un lado, existian voces a favor del proyecto,
aunque, quienes vinieron de las provincias a lo largo de la linea central. En una
carta dirigida al ministerio de Ultramar por Miguel Villanueva, Antonio Vazquez
Queipo y otros representantes de las provincias orientales el 20 de junio de

1890, pidieron al ministro para que la proxima discusion del Ferrocarril Central,

72 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 143.

3 Ibid., p. 431.

74 Archivo Histérico Nacional de Espafa, Expediente del Ferrocarril Central de Cuba: Documento
referentes a la concesién del Ferrocarril, ULTRAMAR, 236, Exp. 13, pp. 21-31.

5 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesién del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 145-147.
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porque “nos impulsan las retesadas instancias y excitaciones que de Cuba se
nos dirigen continuamente y sobre todo el justo y natural interés que nos inspira
la suerte de las provincias de Santa Clara, Puerto Principe y Santiago de Cuba,
que son las mas directamente interesadas y la construccion de esas
importantes lineas de ferrocarril’®.” El resultado, pese a los esfuerzos, como se
ha mostrado anteriormente, no era nada positivo.

Por el otro, el proyecto encontrd la oposicion de algunas élites criollas y
espafoles quienes tenian intereses vinculados a la navegacion de cabotaje.
Esto se debe a que durante mucho tiempo el transporte entre el Occidente y el
Oriente de Cuba ha dependido de la navegaciéon costera, y la finalizacion del
Ferrocarril Central seria un desastre para la industria naviera. Estas opiniones
se expresaron a través del gobierno colonia, como lo que se reveld en una carta
del gobernador general de Cuba al ministro de Ultramar el 15 de septiembre de
1889:

... que estos escasos pueblos han de establecer su comercio de importacion y

exportacién por las costas, de las que distan 10 u 11 leguas, donde abordan los

buques que traen los géneros, por lo que el ferrocarril central no ha de obtener
trafico alguno, porque no existe entre las provincias y la capital mas que en ganado,

y aunque existiese, seria por mar, porque el transporte terrestre no puede competir

en precio con el maritimo’”.

Insistid que las provincias orientales de Cuba estaban escasamente
pobladas y que el trasporte maritimo era el mas econdmico y capaz de
satisfacer las necesidades del Oriente, mientras que los ingresos de la linea
central, aunque se completara, no cubririan el coste de su explotacion. En la
carta, se afirmo:

1°. Que es innecesario e imposible el Ferrocarril Central de Cuba;

2°. Que, en presente, ni en porvenir visible, puede producir efecto util a la isla;

76 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 137-140.

7" Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesién del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 75-95.
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3°. Que, el dia que hubiera de producirlo, se construiria sin sacrificio del Estado y

por iniciativa particular;
4°. Que, hecho con arreglo a la Ley especial, es una ruina para el tesoro de Cuba; 5°.

Que es simplemente trabajo de banqueros y agentes y; 6°. Que no debe utilizarse la

autorizacion de la Ley por los perjuicios que produciria al pal’s78.

Esta afirmacion fue también respaldada por la autoridad superior de Cuba
y pidié al gobierno espafiol que aportara el 2%2% de los intereses en lugar del
8% totalmente encargado por la Tesoreria cubana. En respuesta, Leonardo
Tejada respondio que:

Este Negociado considera innecesario esforzar las razones ya expuestas en sus

notas anteriores en demostracion de las ventajas que se obtendrian de la

realizacion de dicho ferrocarril, tanto para el objeto indicado, cuyos resultados
habrian de tocarse en un porvenir no tan lejano como supone el gobernador general
de Cuba, sino para el inmediato e importantisimo de facilitar la colonizacién de toda
aquella parte de la Isla, hoy casi despoblada, y de dejar desde luego, enlazadas
entre si, y con la capital de Cuba, todas las provincias, y los principales puertos de
las costas de norte y sur de la Isla, ventajas de paz, que son, o por lo menos deben
ser considerados como los normales en todo pais’®...

De esta carta se desprende de que la discrepancia entre el gobierno
colonial y el gobierno espafiol no era solamente una cuestion entre la
resistencia de los intereses locales entrelazados en Cuba y el deseo del
gobierno espaiol de avanzar la explotacion de la parte oriental de la isla, sino
también un desacuerdo en que si la construccién del Ferrocarril Central debia
ser garantizada por La Habana o por Madrid. A diferencia de otros ferrocarriles
antes construidos en Cuba, que tenian beneficios y costes definidos, el
Ferrocarril Central seria un proyecto pionero, que no se trataba solo de un

proyecto ferroviario, sino que requeria la explotacion de todos los terrenos a lo

78 Archivo Historico Nacional de Esparia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, p. 79.

7% Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, pp. 91-93.
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largo de la linea y la obtencidn de ingresos por la industria agricola aun
inexistente. Al tratarse de un gran proyecto de proporciones sin precedentes en
la isla, si depende solamente de la Tesoreria y la administracion cubana sin
ayuda financiera foranea, seria imposible que se realice “en presente ni en
porvenir visible”.

En la segunda mitad del siglo XIX, Espana estaba sumida en la agitacion
politica y el Ministerio de Fomento podia invertir en el avance de los ferrocarriles
en la Peninsula Ibérica, pero ya no demostraba su interés en invertir en su
colonia de la “siempre fiel Cuba”. Al fin y al cabo, la subvencion de la metrépoli a
las colonias habria presionar a las fianzas ya escasas y habrian sido claramente
contrarias al objetivo de Madrid de mantener su colonizacién en Cuba.

Hasta 1898, siendo la séptima region del mundo y la primera de América
Latina en abrir un ferrocarril, Cuba habia construido mas de 2,000 km de
ferrocarriles. Pero no consiguié formar una red ferroviaria que conectara toda la
isla y la disparidad entre el Occidente y el Oriente seguia siendo enorme. Con
las guerras de independencia que estallaron en la década de los 1890, las
compainiias ferroviarias en el Occidente se vieron afectadas y muchas, incluso,
se declararon en quiebra y fueron cedidas a los capitalistas ingleses. Por
consiguiente, los ferrocarriles de Cuba cayeron gradualmente en manos del

capital britanico y norteamericano con el fin del dominio espafiol.
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3. Realizacion del Ferrocarril Central con la intervencion

estadounidense

“Ninguna revolucién podria haber existido en Cuba si este ferrocarril
hubiera sido construido por el gobierno anterior, y nada tendera tan rapidamente
a la reactivacion del comercio y de los negocios en general como la facilidad de
un paso rapido de un extremo a otro de la isla... Todo el pais estara abierto al
comercio; las tierras que ahora no tienen valor practico y son improductivas,
seran trabajadas; las ciudades portuarias se volveran activas y el comercio
entra la isla y los Estados Unidos pronto se restaurara a las cifras anteriores”,
dijo Robert P. Porter, el agente estadounidense al que el presidente McKinley
habia encargado un estudio de la situacion en Cuba al término de las
hostilidades contra Espana, cuando enfatizé la importancia estratégica del
Ferrocarril Central de Cuba en 1899.

Apenas tres afios después, se completd el Ferrocarril Central de Cuba, y
al mismo tiempo, la inversion estadounidense se extendidé en las provincias
orientales de la isla. De colonia a republica, el rostro de Cuba cambio

radicalmente en la primera década del siglo XX.

3.1. El interés norteamericano hacia Cuba

Cuba pasé los ultimos afos del siglo XIX en una situacion turbulenta, en la
que la Guerra de Independencia cubana, que estallé en 1895, intensificd el
conflicto entre la colonia y la metropoli. Liderados por José Marti, Maximo
Goémez y Antonio Maceo, los levantamientos armados iniciaron en Oriente y
expandieron hacia las provincias occidentales; al mismo tiempo, Espafa decidid
pacificar Cuba a toda costa: “Espafia luchara hasta el ultimo hombre y la ultima

peseta?”, manifestd el ministro espariol Canovas del Castillo. Por un lado, los

1 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos para el azicar, Editorial de Ciencias Sociales, La
Habana, 1987, p. 213.

2 AGUILER, Luis E., “Cuba, c. 1860-1934", en BETHELL, Leslie (ed.), Historia de América Latina, vol. 9
México, América Central y el Caribe, c. 1870-1930, Editorial Critica, Barcelona, 1992, p. 219.
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lideres principales de la insurreccion, José Marti y Antonio Maceo murieron
sucesivamente en las cruentas batallas, pero la guerra independentista no se
detuvo alli; por el otro, el ejército espafiol intentd establecer de nuevo las lineas
fortificadas para proteger las provincias occidentales y reprimir a los
nacionalistas cubanos, lo ultimo llamé la atencidn del gobierno federal y la del
pueblo norteamericano.

El gobierno de EE. UU. tuvo una actitud compleja ante la Guerra de
Independencia Cubana. No tomo partido porque creia que mantener el dominio
espanol en Cuba garantizaria los intereses norteamericanos en la isla; pero
asimismo, los colonos europeos no eran bienvenidos en el Nuevo Mundo. De
hecho, se trata de una continuacion de la proclamacion del presidente James
Monroe en 1823, que “los Continentes Americanos, por su condicion de libres e
independientes que han asumido y mantenido, de aqui en adelante no seran
considerados como objeto de futuras colonizaciones por cualquier potencia
europeas...” Como vecinos, los vinculos de Estados Unidos con el Caribe,
incluida Cuba, crecieron a lo largo del siglo XIX. En 1890 Espafa importaba
productos por valor de 7 millones de pesos, y los Estados Unidos, por valor de
61 millones de pesos®.

Para garantizar el interés estadounidense en Cuba, el presidente Grover
Cleveland adopté una politica basicamente neutral pero favorable a Espana
durante su presidencia, y el presidente McKinley llegé al poder abogando por la
moderacién de la situaciéon en Cuba. Sin embargo, se surgieron opiniones
publicas antiespafnolas, aunque incluia tanto el expansionismo a favor de la
anexion de Cuba, como las que defendian su plena independencia. El incidente
que tensd aun mas la relacion estadounidense-espanola fue la explosion del

Maine en el puerto de La Habana en 15 de febrero de 1898°. EE. UU. decidié

3 MONROE, James., “Doctrina Monroe™ Fragmentos del Séptimo Mensaje Anual al Congreso de los
Estados Unidos del presidente James Monroe, del 2 de diciembre de 1823, dipublico.org, 29/01/2012.
https://www.dipublico.org/8679/doctrina-monroe-fragmentos-del-septimo-mensaje-anual-al-congreso-de-lo
s-estados-unidos-del-presidente-james-monroe-del-2-de-diciembre-de-1823/ <fecha de consulta: 10 de
agosto de 2021>

4 AGUILER, Luis E., “Cuba... op. cit., p. 216.

> En enero de 1898, el Maine navegé de Florida a La Habana, Cuba, en una "visita de buena voluntad”, y
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intervenir con la fuerza en la Guerra de Independencia cubana en abril y se
convirtié en un enfrentamiento general entre EE. UU. y Espafia.

Los lideres del movimiento independentista cubano probablemente
olvidaron el consejo de José Marti diciendo que “...hay en América un pueblo
que proclama su derecho de propia coronacién a regir... mientras pone la mano
sobre una isla y trata de comprar otra, que todo el norte de América ha de ser
suyo®...”, dando la bienvenida a la intervencion de los militares estadounidenses
y esperando que Washington reconociera la independencia de Cuba. Pero en
realidad, EE. UU. no tenia intencion de reconocer ninguna entidad politica
cubana, como se infiere el hecho que el Tratado de Paris se firmase el 10 de
diciembre del mismo ano entre EE. UU. y Espafia, sin presencia de ningun
representante cubano. Aunque, a diferencia de otras colonias como Puerto Rico
y Guam, EE. UU. no reclamo la soberania sobre Cuba; en virtud del Tratado, EE.
UU. inicié su ocupacién militar en Cuba, sin un plazo establecido para su
finalizacion, solo un compromiso diciendo que “al terminar dicha ocupacion,
aconsejaran al Gobierno, que se establezca en la isla, que acepte las mismas
obligaciones’.”

Al final, el movimiento independentista cubano, que duré mas de treinta
afos y por el que murieron innumerables independentistas cubanos, termin6 en
un tratado entre las dos potencias, Estados Unidos y Espaia, dejando a la isla
con una economia colapsada, poblaciéon diezmada, plantaciones y ferrocarriles
destruidos y la interrupcion de comunicacion. La poblacion habia descendido de
1,850,000 personas en 1894 a 1,689,600 en 18988. Durante la contienda fueron

destruidos 483 centrales de un total de 574, lo que significaba la pérdida del

en la noche del 15 de febrero, el Maine explot6é en el puerto de La Habana, matando a 266 personas.
Estados Unidos acuso a Espana de ser el autor intelectual del incidente, lo que Espafia nego.

¢ MARTI, José, “Congreso Internacional de Washington 1889”, La Nacién, Buenos Aires, 2 de noviembre
de 1889.

7 “Tratado de paz entre Espafia y los Estados Unidos de América”, Firmado en Paris el 10 de diciembre de
1898, Articulo XVII, Biblioteca Juridica Virtual del Instituto de Investigaciones Juridicas de la UNAM.
https://archivos.juridicas.unam.mx/www/bjv/libros/6/2525/14.pdf <fecha de consulta: 10 de agosto de
2021>

8 AGUILER, Luis E., “Cuba... op. cit., p. 223.
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84% de las fabricas de azucar existentes®. La Guerra de Independencia
cubana fue mucho mas devastadora que la Guerra de los Diez Afios y provoco
el caos extendido desde Oriente hasta La Habana y Pinar el Rio. En un informe
escrito en 20 de septiembre de 1899, el General Leonard Wood describié lo que
vio en Santiago de Cuba:

En los distritos rurales todas las industrias estaban acabadas. Las fincas, casi sin
excepcioén, habian sido destruidas, y no se trabajaba... En el litoral y cerca de
algunas grandes ciudades, las grandes haciendas azucareras llevaban una penosa
existencia, produciendo de un tercio a una décima parte de su cosecha normal. Se
consideraban afortunados por haber salvado su maquinaria y edificios de los
insurgentes1°.

Las empresas ferroviarias, estrechamente vinculadas a la industria
azucarera, también sufrieron grandes pérdidas. A principios de 1899, la mayoria
de los ferrocarriles en las provincias occidentales estaban en quiebra por las
deudas; se formaron nuevas compafias bajo el control del capital britanico,
excepto el Ferrocarril de Matanzas, Cardenas y Jucaro y el Ferrocarril Urbano
de La Habana, que seguian controladas por capitalistas hispano-cubanos''. El
proceso de desnacionalizacion de los ferrocarriles cubanos marcé el aumento
gradual de la importancia del capital britdnico en Cuba y su monopolio paulatino
de las infraestructuras publicas en las provincias occidentales.

Por tanto, cuando EE. UU. comenzd oficialmente la ocupacion militar de
Cuba el 1 de enero de 1899, se enfrentd, por un lado, a una Cuba destrozada
donde la sociedad en crisis y la produccion econdmica se paralizd, y por el otro,
a la competencia del capital britanico en la isla y la posible confrontacion
armada con los independentistas cubanos.

De esta manera, la situacion en Cuba era favorable al capital

9 BALBOA NAVARRO, Imilcy, “Transicién politica y respuesta campesina. Cuba, 1899-1902", Revista de
Indias, 2001, vol. LXI, num. 222, p. 308.

1 University of Florida Digital Collection, Special Report of Brig. Gen. Leonard Wood, U. S. V., en Civil
Report of Major General John R. Brooke U.S. Army, Military Governor, Island of Cuba, Government Print
Office, Washington, 1900, p. 366.

11 CARLSON, William H., Special Commisioner of Railroads to Major Genral Leonard Wood, Military
Governor of Cuba, Printed for the Secretary of War by Guggenheimer Weil, & Co., Baltimore, 1901, p. 201.
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estadounidense, especialmente en Camaguey y Oriente, donde poseen
abundantes tierras fértiles sin explotaciéon. Las garantias politicas ofrecidas por
el gobierno militar y la necesidad urgente de reconstruir la economia cubana
estimularon en gran medida la penetracion del capital estadounidense en todos
los sectores de la economia cubana, sobre todo en la industria azucarera, los
ferrocarriles, las empresas de servicios publicos, el tabaco y los minerales.

Un caso destacado es la industria del tabaco, que se habia disminuido en
torno al 90% del que existia en la isla durante la guerra'. En 1899, el capital
estadounidense penetrd en la industria tabacalera de Cuba, lo que senté las
bases para la creaciéon de la American Cigar Company, filial de la American
Tobacco Company, que engullé mas de veinte fabricas de puros y cigarrillos. Al
ano siguiente, tras derrotar a los intereses britanicos en ese sector, el trust
controlaba el 90% de las exportaciones cubanas de tabaco procesado’®.

Mas alla, para el gobierno estadounidense, era necesario manejar la
situacion cubana con prudencia para no provocar una revuelta de los
nacionalistas cubanos. Por ende, el Ejército Libertador cubano fue disuelto
pacificamente en mayo de 1899, con una oferta de 3,000,000 ddlares, suma
propuesta por el presidente McKinley, pero resultd inaceptable para la
comision'®. Sin embargo, la muerte del general Calixto Garcia obligd al general
Maximo Gomez a aceptar la propuesta, aunque persistia la desconfianza en
relacion con las intenciones de los norteamericanos’™. Ademas de aliviar las
tensiones politicas, la forma mas eficaz de controlar la situacion era restablecer
el orden productivo y social. En los dos afios, se mejoro la salud publica con el
descubrimiento de la cura de la fiebre amarilla, se ampliaron las

comunicaciones, comenzo a aparecer un nuevo sistema educativo y al mismo

2 AGUILER, Luis E., “Cuba... op. cit., p. 223.

13 JENKS, Leland Hamilton, Our Cuban Colony: A Study in Sugar, Vanguard Press, New York, 1928, p.
161.

14 PEREZ, Louis A., Jr., “Cuba between Empires, 1898-1899”, en Pacific Historical Review, Nov. 1979, Vol.
48, No. 4 (Nov. 1979), p.489.

1> GUERRA, Ramiro., “Capitulo XXVI, Cuba durante el Gobierno militar de los Estados Unidos” de Historia
Elemental de Cuba (Seleccion), Editorial Linkgua, Barcelona, 2011, pp. 233-234.
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tiempo, empezo la recuperacion econdmica’®.

En contraste con los fanaticos capitalistas norteamericanos a favor al
expansionismo y el anexionismo, habia voces en EE. UU. que abogaban por la
plena independencia de Cuba y se oponian a la anexién de Cuba, por ejemplo,
el senador Joseph Benson Foraker. El senador apoyd activamente la
independencia cubana de Espafia e introdujo una resolucion en la que se pedia
el reconocimiento al gobierno revolucionario de Cuba, pero estaba claro que
este ultimo no encajaba con la estrategia del presidente McKinley. Con el inicio
de la ocupacion militar en Cuba, para garantizar que EE. UU. no explotara
econdmicamente a Cuba, el Senado aprobo la Enmienda Foraker al proyecto de
ley de asignaciones del ejército en marzo de 1899. La Enmienda Foraker exigia
que “ninguna franquicia de propiedad, o concesién de cualquier tipo, fuera
otorgada por los Estados Unidos, o por cualquier otra autoridad militar o de otro
tipo en la Isla de Cuba durante la ocupacion de la misma por los Estados
Unidos.” La penetracion econdmica, argumentaba J. Foraker, significaria “que
Estados Unidos no saldra de Cuba en cien arios'””.

Las preocupaciones de Foraker eran precisamente las que perseguian los
capitalistas norteamericanos. Aunque ya el 18 de abril de 1898, el Senado de
los EE. UU. aprobo la Enmienda Teller, declarando que: “Los Estados Unidos
por la presente rechazan cualquier disposicion o intencidn de ejercer soberania,
jurisdiccion o control sobre dicha Isla, excepto para la pacificacion de la misma,
afirma su determinacion de que cuando haya alcanzado estos objetivos dejara
el gobierno de la Isla a su pueblo'®. La enmienda rechazaba el anexionismo,
pero no prohibia la penetracion del capital estadounidense al mercado cubano.
El fortalecimiento de los lazos entre la isla caribefia y EE. UU. por medios
econdomicos fue, de hecho, una consecuencia légica del mercado capitalista y

formé una tendencia a lo largo del siglo XIX.

% AGUILER, Luis E., “Cuba... op. cit., p. 224.

17 EDELSTEIN, David M., Occupational Hazards: Success and Failure in Military Occupation, Cornell
University Press, Ithaca, 2011, p. 94.

18 EcuRed, “Enmienda Teller”. El Senador Henry M. Teller fue el principal promotor de dicha enmienda.
https://www.ecured.cu/Enmienda_Teller <fecha de consulta: 11 de agosto de 2021>.
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En realidad, el capital estadounidense habia estado en Cuba antes de la
Guerra de Independencia cubana, y la ocupacion militar solo facilitaria su
expansion futura. Por ejemplo, la inversion estadounidense en la industria
azucarera habia comenzado dos décadas antes. Manuel Rionda, el “barén del
azucar” nacido en Espafia y afincado en EE. UU., compré el ingenio Tuinicu en
1893 y, en asociacidén con otros intereses estadounidenses, obtuvo el titulo de
mas de 26,800 hectareas de tierra en el sur de Camagiey en 1899 para
construir el ingenio Francisco. Al mismo tiempo, la United Fruit Company estaba
construyendo otro ingenio azucarero en la antigua zona bananera de Banes y
se hizo con casi 80,400 hectareas de tierra de Nipe por el sorprendente precio
de 189,000 ddlares mediante maniobras bastante turbias'®. Durante los ltimos
anos del siglo XIX, se establecieron y expandieron otras compaiias como la
American Sugar Refining Co. propietaria del Cunagua y el Jaronu en la costa
norte de Camagley, la Guantdnamo Sugar Co. que funddé tres pequefios
ingenios en esa zona?, etc.

La penetraciéon de capital norteamericano en Cuba también se vio
impulsada por la competencia del capital britanico, sobre todo en el sector
ferroviario. Ya en la década de 1870, el capital britanico, en calidad de acreedor
hipotecario, asumio la gestion financiera y operativa de varias compafiias
ferroviarias cubanas en quiebra durante y después de la Guerra de los Diez
ARos. Entre ellas se encuentra el Ferrocarril de Marianao, que se reorganizé
como The Havana-Marianao Company, Limited en 1879, la primera compafiia
ferroviaria cubana con un nombre inglés y operada directamente por intereses
extranjeros, la cual seria de importancia clave para el capital inglés en su
expansion sobre los ferrocarriles de Cuba?'.

La expansion del capital britanico en los ferrocarriles cubanos, que tuvo

lugar en las dos ultimas décadas del siglo XIX, consistid principalmente en la

19 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, United Fruit Company: un caso del dominio imperialista en Cuba,
Editorial de Ciencias Sociales, 1976, pp. 63-66.

20 BALBOA NAVARRO, Imilcy., “Transicion... op. cit., p. 316.

22 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 173.
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anexion de empresas ferroviarias controladas por los intereses espafoles, lo
que marginod a los intereses cubanos, que entonces buscaron mas créditos del
capital britanico para adquirir mas empresas ferroviarias cubanas y conseguir
de esta manera mayores beneficios a través del monopolio, lo cual es el caso de
Ferrocarriles Unidos de La Habana y Ferrocarrii de Cardenas y Jucaro.
Situacion similar ocurrié con Ferrocarril del Oeste, a que, debido a las pérdidas
cronicas y a la incapacidad de obtener nuevos préstamos adicionales de Cuba,
EE. UU. o Europa para pagar las deudas antiguas, se le solicitd la reestructura
de las deudas por sus acreedores vy, finalmente, los ingleses se hicieron con el
Ferrocarril del Oeste y lo renombraron como The Western Railway of Havana,
Limited en 189222,

El proceso de desnacionalizacion de los ferrocarriles cubanos se aceler6
con el estallido de la Guerra de Independencia cubana, que se reflejo
principalmente en el traspaso de la propiedad de los ferrocarriles. Por un lado, la
devastacion causada por la guerra hacia insostenible la explotacion de los
ferrocarriles mientras que los accionistas espafoles se enfrentaban al riesgo
politico de perder su colonia; por otro lado, los inversores britanicos seguian
reforzando sus adquisiciones de ferrocarriles cubanos para conseguir el
monopolio antes de la llegada del capital norteamericano.

Efectivamente, una vez iniciada la ocupacion militar en Cuba, el capital
norteamericano comenzé a intentar entrar en el sector ferroviario cubano, un
caso destacado es la adquisicion del Ferrocarril Urbano de La Habana, lo que
daba servicio a la capital cubana tenia una ubicacion estratégica y una buena
rentabilidad. En 1899, al menos seis sindicatos de EE. UU., Gran Bretafia y
Canada competian por el control del Ferrocarril Urbano. Al final, el grupo
neoyorquino gano y la compafia paso6 a llamarse The Havana Electric Railway

Company?3.

2 |bid., p. 177.

2 |bid., p. 213. Los miembros del sindicato neoyorquino incluian T. F. Ryan, P. A. B. Widener, E. L. Elkins,
George Harvey, Percival Farquhar, H. M. Whitney y otros que controlaban el negocio de los tranvias de
Nueva York y otras grandes ciudades de Estados Unidos.
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El capital estadounidense invirti6 masivamente en las infraestructuras de
Cuba, sin duda en vista de su importante valor estratégico, su potencia para
expandir y sus considerables ingresos de explotacion. La experiencia de la
construccion y explotacion del Primer ferrocarril transcontinental de Estados
Unidos?* y del Canadian Pacific Railway?® atrajo la atencion de los politicos y
capitalistas norteamericanos hacia el Ferrocarril Central de Cuba, que los
espanoles no habian logrado completar. Washington era consciente de la
importancia de este proyecto, ya que su realizacion promoveria el desarrollo de
las provincias orientales de la isla, facilitaria la entrada del capital
norteamericano y reforzaria asi la influencia de EE. UU. sobre Cuba. Ademas
del apoyo al Ferrocarril Central de Robert Porter, el agente del presidente
McKinley, también expreso su apoyo al proyecto el gobernador general de Cuba,
Leonard Wood.

Segun las noticias de los periodicos, varios grupos de capitalistas
pretendieron la concesion del Ferrocarril Central, pero no se dieron detalles
explicitos. Lo que sefalaba es que, entre ellos, un consorcio britanico que habia
adquirido tres ferrocarriles en la provincia de Las Villas y los habia consolidado
bajo el nombre de Cuban Central Railway, y una compania francesa que habia
licitado por el Ferrocarril Central en 1885 y que, segun decia, contaba con los
estudios mas completos disponibles sobre la linea proyectada®®. A esto se
sumaban también los capitalistas que controlaban los tranvias de La Habana,
encabezados por Percival Farquhar. En junio de 1899, su representante, el
general Guyon F. Greenwood, gerente e ingeniero jefe del Havana Electric

Company, presentd a la Secretaria de Obras Publicas una solicitud formal de

24 El primer ferrocarril transcontinental de los Estados Unidos es una linea ferroviaria de EE. UU. que
conecto la ciudad de Omaha de Nebraska con Sacramento de California en 1869 y logré por primera vez la
conexion entre la costa atlantica y la pacifica por el ferrocarril, lo cual aceleréd considerablemente la
poblacion del Oeste por colonos blancos. Véase en “Primer ferrocarril transcontinental de Estados Unidos”
en Wikipedia, https://es.wikipedia.org/wiki/Primer_ferrocarril_transcontinental_de_Estados _Unidos <fecha
de consulta: 25 de agosto de 2021>.

% El Canadian Pacific Railway es una linea ferroviaria de Canada que se extiende desde Vancouver hasta
Montreal, asi como su conexién con otras ciudades estadounidenses. Se inaugur6 en 1881 y fue el primer
ferrocarril transcontinental de Canada. Véase en “Canadian Pacific Railway” en Wikipedia,
https://es.wikipedia.org/wiki/Canadian_Pacific_Railway <fecha de consulta: 25 de agosto de 2021>.

26 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 214.
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permiso para construir el Ferrocarril Central?’. Sin embargo, estos intentos no
tuvieron éxito debido a la Enmienda Foraker, ya que ni Washington ni el
gobierno militar tenian autoridad para aprobar la concesion.

Pero este importante proyecto no iba a quedar en suspenso, y en enero de
1900 William Van Horne llegd a La Habana con su interés de invertir en Cuba. El
proyecto del Ferrocarril Central de Cuba entr6 en una nueva fase con los

albores del siglo XX.

3.2. Realizacién del Ferrocarril Central

Igual que la complejidad y la magnitud del Ferrocarril Central que habia
demostrado en los planes de la autoridad espafiola en la década de 1880, los
estadounidenses se enfrentaban al mismo problema, y esta vez con las
restricciones adicionales de las enmiendas. Entonces, la realizacién del
Ferrocarril Central de Cuba fue un logro conjunto de los politicos y empresarios,
tanto cubanos como estadounidenses, pero una de las figuras clave fue William
Van Horne.

Nacido en una familia de inmigrantes holandeses en lllinois, Van Horne se
dedico a los trabajos del ferrocarril desde su adolescencia y fue ascendiendo
hasta posiciones ejecutivas de varias compainiias ferroviarias del noroeste de EE.
UU. Lo que realmente le hizo famoso fue su cargo en Canadian Pacific Railway
que inici¢ en 1881. Gracias a su direccion, la construccion termind con rapidez y
Van Horne fue nombrado presidente de la compafia. Poco después, fue
recompensado con el titulo de caballero por la Corona britanica?®. Como
empresario destacado de la época, Van Horne fue accionista de varias
compainiias ferroviarias e invirtié en la mineria y otros sectores productivos, lo
que le llevé a desarrollar un amplio abanico de contactos entre las élites
politicas y empresariales.

Tras el inicio de la ocupacion militar estadounidense en la isla, Van Horne

27 Ibid.
% |bid., p. 215.
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puso sus miras en la construcciéon de ferrocarriles en Cuba, dimiti6 como
presidente del Canadian Pacific Railway y participé en el control del Ferrocarril
Urbano de La Habana con MacKenzie, su socio en el control de los tranvias de
Toronto, St. John y otras ciudades canadienses, y algunos otros socios de sus
negocios canadienses de tranvias. Aunque, al final, el sindicato neoyorquino
logré el negocio, sus miembros consideraron prudente incluir a Van Horne y
MacKenzie en el consejo de administracion de la Havana Electric?®. Esta
operacion dio lugar a una visita a Cuba en enero de 1900.

En cuanto a cdmo Van Horne decidié construir el Ferrocarril Central,
contamos con informaciones variadas. La biografia de Van Horne demuestra
que, durante su viaje en compafiia del Russell Alger, secretario de guerra
estadounidense, y de Elihu Root, secretario de Estado, Van Horne los oyo
discutir la conveniencia, por razones estratégicas, de construir un ferrocarril a
través de las provincias orientales, y también el obstaculo aparentemente
insuperable que la Enmienda Foraker habia puesto. En La Habana, Van Horne
conocio a Farquhar quien le dio una brillante descripcidn del interior de la isla, y
le permitia apreciar con mas cercania los considerables beneficios de explotar
en las provincias orientales. Regresé a Nueva York de este viaje y determind
construir el Ferrocarril Central de Cuba®. Los historiadores Zanetti y Garcia
creen que la descripcion tiene demasiadas coincidencias y se trata de un mito
sobre Van Horne, argumentando que no fue el unico responsable del Ferrocarril
Central, sino “el hombre adecuado en el lugar adecuado®” por su estatus
social®?.

Sin duda alguna, el interés de Van Horne por el Ferrocarril Central de

Cuba se debia a los enormes beneficios que podria reportar de la explotacion

2 Ibid., p. 215.

%0 VAUGHAN, Walter, The Life and Work of Sir William Van Horne, The Century Co., New York, 1920, pp.
277-278.

31 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 215.

32 Algunas fuentes indican que la idea y la formacién de la empresa Cuban Company se iniciaron en el
otofio de 1899 en un banquete celebrado en Nueva York en honor de Van Horne. En el banquete
estuvieron presentes todos los principales barones financieros, manufactureros y ferroviarios de la época.
Véase en SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba Company and the Expansion of American Business in
Cuba, 1898-1915”", en The Business History Review, Spring, 2000, Vol. 74, No. 1, p. 46.
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de la zona oriental de Cuba, lo que también le llevé a tomar la decision de dimitir
de su cargo en el Canadian Pacific Railway. Al mismo tiempo, sus intereses
comerciales coincidian con los intereses politicos perseguidos por Washington
durante y después de su ocupacion militar. Sin embargo, el mayor obstaculo fue
la Enmienda Foraker aprobada por el Senado, y una forma adecuada de evitarla
se convirtié en un requisito previo para la ejecucion del proyecto.

En Nueva York, consulté a Howard Mansfield, un abogado con quién Van
Horne tenia estrecha relacion. Después de confirmarse de que la construccion
de un ferrocarril como propiedad privada en terrenos privados no requeria
concesiones de la autoridad y, por tanto, no violaba la Enmienda Foraker, Van
Horne presentd su plan al presidente McKinley, quien “expresé su aprobacién
del proyecto y prometié hacer lo posible para que fuera protegido por ley antes
de que terminara la Ocupacion33.”

Con una lista de socios, cuya riqueza agregada ascendia a varios cientos
de millones de ddlares, Van Horne fundd la Cuba Company en abril de 1900.
Constituida bajo las leyes del estado de Nueva Jersey, contaba con un capital
autorizado de 8 millones de dodlares, pero solo emitia 160 certificados de
acciones, cada uno de ellos por valor de 50,000 délares®*. Este aseguraba que
los inversores del Ferrocarril Central de Cuba se encontraban entre las élites
mas poderosas y ricas de Nueva York. Para Van Horne, fueron “socios que
tuvieran fe en su gestion y cuyos medios fueran tan grandes que pudieran
permitirse esperar indefinidamente los dividendos, y se pudiera confiar en ellos
para proporcionar cualquier capital adicional que pudiera ser necesario3®.”

La primera accién de Van Horne tras la apertura de la sede central de
Cuba Company en Nueva York fue enviar un grupo de ingenieros a Cuba para
tomar una decision definitiva sobre el terreno a la ruta que tomaria el ferrocarril.
Con ellos iba L. A. Hamilton, comisionado de tierras de la Canadian Pacific, para

investigar e informar sobre los recursos naturales a lo largo de la ruta que se iba

33 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 280.
34 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 217.
35 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 281.
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a atravesar®®. Al mismo tiempo, Van Horne compré una gran extension de
terreno en Antilla, en la bahia de Nipe, y adquirio el Ferrocarril de Santiago de
Cuba®, que discurria entre Santiago de Cuba, Sabanilla y Maroto, lo cual
serviria como término del tramo oriental del Ferrocarril Central. Poco después,
los estudios de ubicacion se iniciaron en julio desde Santa Clara®.

El Ferrocarril Central de Cuba, planteado por la Cuba Company, también
iba desde Santa Clara, pasando por las provincias de Las Villas, Camaguey y

Oriente, hasta Santiago de Cuba.

Mapa 4: Los ferrocarriles planteados por la Cuba Company en 1900%°
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El trazado de la linea se realizaba a lo largo de la linea de divisoria de las
aguas siempre que fuera posible para reducir la construccidon de puentes;
ademas, muchos tramos se planteaban en linea recta donde la linea principal

no entraba a las ciudades principales, sino que utilizaba pequefios ramales de

% Ibid., p. 284.

37 A finales del siglo XIX, el Ferrocarril de Santiago de Cuba estaba efectivamente en manos del capital
estadounidense, representando entonces por la Ponupo Mining Company. Tras negociar con ellos, Van
Horne pudo obtener el control del Ferrocarril de Santiago de Cuba, lo que evité que la Cuba Company
tuviera que construir este dificil tramo sobre la Sierra Maestra. Fue también el primer gran negocio de Van
Horne en Cuba. Véase en ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 217.

3% VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 284.

39 Elaboracion propia basada en las informaciones de University of Florida Digital Collection, Map of Cuba,
showing lines of the Cuba Railroad Company, 1906. <fecha de consulta: 9 de mayo de 2021>
https://ufdc.ufl.edu/AA00063694/00001/1x?search=cuba+%3dcompany.
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via unica para conectar con ciudades como Sancti Spiritus y Holguin. Aparte de
considerar las caracteristicas topograficas y las razones técnicas, se planteaba
asi para ahorrar costes y evitar las delicadas aprobaciones administrativas.

El mapa anterior muestra la linea principal del Ferrocarril Central
planteado por la Cuba Company y sus diversos ramales, que incluyen los
ramales que conectan con las dos ciudades importantes de Sancti Spiritus y
Holguin, asi como las plantaciones y los ingenios construidos por Van Horne en
Jatibonico y Guaimaro. En la provincia de Oriente, se planteaba un ramal de
Alto Cedro a Antilla, en la bahia de Nipe, donde concentraban otras inversiones
norteamericanas como la de Van Horne. Cabe indicar que estas lineas no se
construyeron de una sola vez debido a las limitaciones financieras, quedando la
linea principal como el objeto priorizado.

Durante la ocupacién militar de 1899-1902, los terrenos del Estado, bienes
municipales y haciendas comunales, sobre todo en las provincias orientales, se
vendieron a precio reducido a los capitalistas estadounidenses. Como resultado,
la Cuba Company adquirié gradualmente la propiedad definitiva de los terrenos
para las terminales, las bases de construccién y varios emplazamientos urbanos,
junto con una franja bastante continua para el derecho de paso de treinta
metros de anchura y unas trescientas cincuenta millas de longitud.

Debido a la inestabilidad de la situacidn politica, el pueblo cubano
desconfiaba de los inversores estadounidenses. Por lo tanto, antes de iniciar las
negociaciones con los municipios, Van Horne emple6 dos cubanos capaces e
influyentes para que recorrieran las provincias orientales y explicaran la buena
voluntad y las intenciones de la compania y los beneficios que la comunidad
obtendria de sus operaciones*!. El mismo también dirigié cartas corteses y
diplomaticas a los gobernantes de las provincias orientales, informandoles
detalladamente del proyecto.

Aunque se aseguré que la construccion de ferrocarriles privados en

40 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 288.
4 Ibid., p. 284.
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terrenos privados no estaba sujeta a la Enmienda Foraker, esos terrenos, sin
embargo, carecian de la continuidad necesaria para llevar a cabo el proyecto
ferroviario en su totalidad, en concreto, los terrenos que la empresa habia
obtenido estaban cortados por rios, caminos publicos y terrenos estatales, que
no se podia atravesar sin autorizacion oficial*?. La posicion y la ayuda del
gobierno militar en esta cuestion seran fundamentales para el éxito del
proyecto.

Leonard Wood, el entonces gobernador militar de Cuba, habia prestado
atencion al Ferrocarril Central desde la fundacion de la Cuba Company y habia
mantenido contactos con Van Horne. En realidad, el objetivo del general Wood
de explotar las provincias orientales de Cuba requeria los capitalistas como Van
Horne. Al comienzo de la guerra hispano-estadounidense en 1898, el general
Leonard Wood ya era un soldado consumado y tenia buenas conexiones
politicas, sobre todo, sus contactos con Theodore Roosevelt antes y durante las
batallas en Santiago de Cuba. Posteriormente, Wood fue nombrado gobernador
de Cuba oriental y un afio mas tarde, gobernador de toda Cuba*?. Los extensos
viajes por Cuba le hicieron comprender que era el atraso de la parte oriental de
la isla lo que hacia de esta zona el escenario de guerra; y que la gestion de
Cuba vy, en particular, la estabilizacién del oriente requeria cambios drasticos.
Pensd que un ferrocarril que sirviera de enlace de comunicacion para la zona
aportaria incontables beneficios “civilizadores” y “modernizadores” de
crecimiento econdémico y estrechos vinculos con EE. UU.%4

Por ello, Van Horne mantuvo profundas conversaciones con Wood sobre
las dos concesiones cruciales: un permiso de construccion para un ferrocarril
publico y una franquicia para transportar carga y pasajeros por cuenta ajena,
que eran prohibidas por la Enmienda Foraker, pero imprescindibles, asi como la

elaboracion de las regulaciones ferroviarias en Cuba*®.

2 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 220.

4 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 44.

4 Ibid., p. 45.

4 Aunque Wood era un ardiente partidario de la construccion del Ferrocarril Central, no estaba dispuesto a
comprometer su prometedora carrera politica asumiendo la responsabilidad de una escandalosa violacion

52



Van Horne contraté a los destacados abogados cubanos, en particular a
Gustavo Alfonso, y al experto en derecho ferroviario de Nueva York, Howard
Mansfield, que aportaron sus experiencias y analisis de la legislacion espafiola y
la estadounidense, argumentando que una disposicién especial de la ley
permitia al gobierno proporcionar un “permiso revocable” que no habria violado
la Enmienda Foraker, porque el gobierno militar estadounidense no lo
garantizaria®®. Entonces, el Ferrocarril Central, construido en nombre de la
propiedad privada, parecia haber evitado la Enmienda Foraker. Y una vez
superadas las dificultades legales, las obras podrian avanzar rapidamente.

En noviembre de 1901, las obras se iniciaron en los dos extremos de la
linea principal, Santa Clara y San Luis. Para acelerar el avance de la obra, se
abrieron mas tarde puntos intermedios de construccién en Ciego de Avila y
Camaguley. La mayoria de los materiales importados necesarios para la
construccion también se entraban desde puertos de Santiago de Cuba, Santa
Clara y Cienfuegos*’. Para facilitar el transporte de los materiales de
construccion, la Cuba Company alquild el Ferrocarril de la Trocha (Jucaro-San
Fernando) a la autoridad estadounidense durante tres afos*®. En Camaguey,
donde utilizé los servicios del Ferrocarril de Nuevitas, la compania se beneficié
de una considerable donacion de terrenos, que posteriormente se utilizaron
para la construccion de los talleres de reparacién y la oficina principal del
ferrocarril*°.

Ademas, en el mismo noviembre de 1901, el municipio de Sancti Spiritus
decidié conceder a la Cuba Company el derecho de paso por los terrenos
publicos de la ciudad para la construccidn de un ferrocarril privado. EI municipio

argumento que esto no violaba la Enmienda Foraker ya que, en primer lugar, el

de la ley. El astuto gobernador decidié pasarle la pelota al secretario de Guerra, Elihu Root, y se protegio
informando de la situacién a Root y al presidente McKinley. Véase en ZANETTI, Oscar y GARCIA,
Alejandro, Caminos... op. cit., pp. 220-221.

4 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 52.

47 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 287.

4 Cuando el gobierno de los EE. UU. tomé el control de Cuba en 1898, también se hizo cargo de mas de
100 kilometros de vias férreas, incluyendo el Ferrocarril de Jucaro-San Fernando, el Ferrocarril de Trinidad
y las lineas de Ferrocarriles Unidos. Véase en CARLSON, William H., Special... op. cit., p. 9.

4 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 222.
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terreno era propiedad del municipio y el derecho de paso era diferente de las
concesiones emitidas por el gobierno militar de EE. UU.; en segundo lugar,
incluso si el derecho de paso se interpretara como una concesion, la concesion
era revocable y no mediante una transferencia por venta. Su legitimidad fue
avalada por Leopoldo Cancio, el ex representante del Partido Revolucionario
Cubano y, en el momento, secretario de finanzas designado por Wood, por ello,
se apresurd a aprobar el derecho de paso®.

Con la “exitosa experiencia” de Sancti Spiritus, Van Horne adoptd el
mismo método cuando el ferrocarril tuvo que atravesar otros terrenos publicos.
La estrategia de Van Horne consistié en construir el ferrocarril segun el plano, y
cuando necesitaba atravesar terrenos publicos, escribia al alcalde explicando la
“buena voluntad” de la compafia cubana, afirmando que el ferrocarril era una
obra privada, pero de uso publico, y que se habia obtenido un permiso
revocable, pero requeria que el municipio cediera un permiso de paso, lo que
fue confirmado por el general Wood. Al mismo tiempo, como la construccion del
ferrocarril no podia avanzar, miles de obreros dejaron de trabajar y se quedaron
en estas ciudades o pueblos, lo que provocé que todos los municipios
aprobaran resoluciones concediendo a la Cuba Company el derecho de paso,
que en seguida seria aprobado por el gobierno militar:

El 15 de diciembre de 1900, el Gobernador Militar... autorizé a la Compafiia de
Cuba el levantamiento de una ruta ferroviaria desde la ciudad de Santa Clara hasta
el pueblo de San Luis, provincia de Santiago... A partir de esa fecha la Compaiiia de
Cuba obtuvo, previa solicitud con los planos requeridos, y tras realizar todos los
tramites legales en cada caso, varios permisos revocables para cruzar carreteras
publicas en las provincias de Santa Clara, Puerto Principe y Santiago®'.

La construccion “ilegal” del Ferrocarril Central naturalmente llamé la

atencion de la opinion publica cubana. En una carta al diario influyente de La

50 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 54.

1 University of Florida Digital Collection, Report of the Secretary of Public works for the fiscal year ending,
June 30, 1901, en Civil report of the Military Governor, vol. VI, Government Print Office, Washington, 1902,
p. 192.
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Habana La Lucha, José Lacret Morlot, general del Ejército Liberador y delegado
en la Asamblea Constituyente, denunci6 este acto: “una empresa que pretende
la concesion de un ferrocarril de este a oeste dice y asegura ocultando la verdad,
que la linea es privada, dando a entender que la empresa es de caracter casi
filantropico..., pero se le escapé la careta, y la linea atraviesa calles, carreteras
y rios®.”

La construccion de un ferrocarril que atraviesa el este de Cuba por los
estadounidenses también provocoé el descontento de los capitalistas britanicos.
El ejecutivo londinense de la compariia Cuban Central Railways®® se oponia a
que Van Horne construyera mas al oeste que Sancti Spiritus, y aun mas
fuertemente a que construyera hasta Santa Clara, donde tenia su terminal. La
inversion del capital estadounidense en los ferrocarriles cubanos repercutira
inevitablemente en el monopolio del capital britanico. Van Horne, sin embargo,
“se enfrentd a estas objeciones de manera conciliadora, devolvié respuestas
dulces y amistosas, y se propuso mantener la correspondencia durante todo el
verano hasta que su linea hubiera avanzado mas alla de todo peligro de
interferencia.>*”

A pesar de las controversias, la Cuba Company sacod adelante la
construccion del Ferrocarril Central. Esto fue posible no solo por la generosa
financiacion proporcionada por los amplios contactos de Van Horne en Nueva
York y el apoyo de los altos funcionarios del gobierno estadounidense, sino
también por la gestidon del personal de la Cuba Company y la seguridad juridica
proporcionada por la participacion (o la intervencién) de Van Horne en la
elaboracion de la legislacion ferroviaria cubana.

En primer lugar, Van Horne aprovechd al maximo su experiencia directiva

como presidente de Canadian Pacific Railway y recurrié a un amplio abanico de

52 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 222.

5 La Cuban Central Railways fue una compafiia ferroviaria del capital inglés fundada en 1899 tras
absorber los United Railways of Caibarién, el Ferrocarril Cienfuegos-Villa Clara, el Ferrocarril de La Sagua
y el Caracas Railroad, totalizando 480 km. Véase en SANTAMARIA GARCIA, Antonio, Ferrocarriles de las
Antillas espafiolas 1830-1995 Cronologia, CSIC, Madrid, 1995, pp. 14.

% VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 291.
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élites norteamericanas y cubanas para sus nombramientos de personal.
Concreto el liderazgo en los socios ricos y poderosos, mientras que también
reclutd a la élite cubana en las filas recién creadas de mandos intermedios y
ejecutivos, incluyendo ingenieros, contables y abogados. Razondé que los
cubanos con intereses en la empresa estaban en la mejor posicion para resolver
los problemas de la compaiia debido a su lugar dentro de la sociedad y el
gobierno cubanos. Ademas, insistié en mantener a politicos influyentes, tanto en
Cuba como en EE. UU., vinculados a la empresa para establecer redes sociales
y politicas®®. Esta estrategia era evidente por emplear a Percival Farquhar como
asistente, quien mantenia muchos contactos e intereses comerciales en Cuba
desde su graduacion de Yale, donde conocia a varios cubanos quienes mas
tarde se convirtieron en importantes funcionarios, abogados y comerciantes,
algunos de los cuales fueron decisivo para el éxito de los intereses de Farquhar
y de la Cuba Company®®.

La actitud amistosa de Van Horne hacia los cubanos también se reflejo en
su “cuidado” de los trabajadores y en su persuasion de los habitantes que vivian
a lo largo de la linea planteada. Ademas de los peones espafioles y cubanos,
también habia obreros negros de Jamaica y Haiti, entre otros, un total de mas
de seis mil personas involucradas en la construccion del Ferrocarril Central.
Para garantizar el progreso de la obra en un pais tropical no desarrollado, la
Cuba Company “proporcion6é a los obreros servicio hospitalario y asistencia
meédica gratuitos, y se ampliaron rigidas normas de higiene. Esto, junto con los
saludables vientos alisios, mantuvo a los trabajadores en buena salud, y la
mortalidad fue baja.>”” Se considera un progreso si se comparan estas medidas
con las condiciones en las de la década de 1840. No obstante, Van Horne
sugiri6 al secretario Root que la bandera cubana ondeara con la

estadounidense sobre las estaciones navales y carboneras, lo cual tuvo el

% SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 47.

56 |bid. El éxito de Farquhar con el proyecto del tranvia de La Habana fue posible gracias a la cooperacién
con comerciantes y abogados cubanos para eludir la Enmienda Foraker.

57 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 292.

56



efecto de propiciar a los cubanos y eliminar algunas de sus objeciones a las
estaciones®®.

En segundo lugar, Van Horne participé activamente en la elaboracion de la
legislacién ferroviaria cubana e incluy6 disposiciones favorables a la Cuba
Company. Paralelamente al avance de la construccion, Van Horne, Farquhar y
Wood ya empezaron en noviembre de 1900 la discusion de un mecanismo que
permitiera a la Cuba Company asegurar un permiso irrevocable para llevar a
cabo negocios pubicos después del fin de la ocupacién militar. Por ello, Van
Horne prepard “una ley general de ferrocarriles sencilla y completa” para regular
el sector ferroviario de Cuba, siguiendo el modelo de las normas del Canadian
Pacific Railway. Aseguré el general Wood que “el Sefior William contribuyd con
una gran parte del trabajo de fundacion de esta ley... es tan justa y evidente
para todos los intereses que muy pocos cambios fueron sugeridos por la
Comision Interestatal de Comercio de los Estados Unidos®°...”

En esta “Ley General de Ferrocarriles”, la Orden Numero 34, publicada en
7 de febrero de 1902, se incluia especificamente una disposicion en el Capitulo
XI para permitir que los ferrocarriles privados, como el caso de Cuba Company,
obtuvieran concesiones permanentes y realizasen servicios publicos, y dice lo
siguiente:

Todos los ferrocarriles de uso particular construidos en todo o en parte, al
promulgarse o después de promulgada esta Orden... se declararan, a instancia de

los propietarios de los mismos, de servicio publico, por la Comisién de Ferrocarriles,

mediante el cumplimiento de parte de los duefios, de las disposiciones de esta

Orden en cuanto a presentar los planos, perfiles y Memoria y en cuanto a abrir al
publico los ferrocarriles para el servicio pL’Jincoeo.

No obstante, Van Horne y Farquhar habian tratado de intervenir en la

Asamblea Constituyente cubana con la intencién de obtener una ley ferroviaria

58 Ibid.

5 Ibid., p. 289.

8 University of Florida Digital Collection, Ley de ferrocarriles (Orden 34), en Legislacién de ferrocarriles y
tranvias vigente en la Republica de Cuba, Government Print Office, Washington, 1902, pp. 51-52.
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favorable a la Cuba Company. Establecieron secretamente una relacion con los
acaudalados abogados cubanos Rafael Manduley y Gonzalo de Quesada,
quienes formaban miembros de la Asamblea Constituyente cubana®’. De hecho,
Manduley y De Quesada no solo fueron decisivos para conseguir una ley
ferroviaria favorable con las empresas estadounidenses, sino que también
influyeron en la discusion de la Enmienda Platt®2.

La Constitucion Cubana fue aprobada por la Asamblea Constituyente
cubana en febrero de 1901. Ante las presiones de EE. UU., los delegados
ratificaron la Enmienda Platt en 12 de junio de 1901 y la afadieron a la
Constitucion cubana. Esta enmienda aclar6 la relacion entre Cuba y Estados
Unidos, violando gravemente la soberania cubana y convirtiendo a Cuba en un
protectorado, cuyos tercero y cuarto articulo declararon:

Que el Gobierno de Cuba consiente que los Estados Unidos pueden ejercitar
el derecho de intervenir para la conservacion de la independencia cubana, el
mantenimiento de un gobierno adecuado para la proteccion de vidas, propiedad y
libertad individual...

Que todos los actos realizados por los Estados Unidos en Cuba durante su
ocupacion militar, sean tenidos por validos, ratificados y que todos los derechos
legalmente adquiridos a virtud de ellos, sean mantenidos y protegidos.63

De este modo, los derechos e intereses de la Cuba Company vy, por
supuesto, de EE. UU. estaban garantizados al maximo por la legislacién en
virtud de la citada ley. Entonces, cuando Cuba se independizé oficialmente el 20
de mayo de 1902 y la Enmienda Foraker dejo de estar vigente, el presidente
cubano Tomas Estrada Palma confirmdé enseguida la legalidad de la

construccion del Ferrocarril Central por la Cuba Company y su derecho al

61 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 57. Rafael Manduley fue electo gobernador de Oriente
de 1908 a 1913. Y Gonzalo de Quesada fue Comisionado Espacial de Cuba en los Estados Unidos en
1900.

62 La Enmienda Platt fue un apéndice votado en 1901 por el Congreso de los Estados Unidos y agregado a
la Constitucion de Cuba de 1901.

8 “Texto de la Enmienda Platt”, Aprobada por la A. Constituyente de Cuba, 12 de junio 1901, Universidad
Virtual de Salud, Cuba, http://uvsfajardo.sld.cu/sites/uvsfajardo.sld.cu/files/enmienda_platt.pdf <fecha de
consulta: 15 de agosto de 2021>.
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servicio publico®.

No obstante, la Cuba Company cred una filial, la Cuba Railroad Company,
para transferir la propiedad y la explotacion de las vias férreas a esta empresa
recién creada mediante una oferta de nuevas acciones en julio de 1902,
mientras que la Cuba Company se hizo con una participacion sustancial y
mantuvo sus derechos sobre los terrenos®®. Hay dos razones principales para la
creacion de Cuba Railroad Company. La primera es la ampliacion de la
financiacion mediante la emisién de nuevas acciones. La construccion del
Ferrocarril Central habia superado el presupuesto de la Cuba Company, una de
cuyas causas se debia a la paralizacion de las obras durante la temporada de
lluvias®®. Para llevar a cabo el transporte de pasajeros y mercancias y para
desarrollar las provincias orientales de Cuba, la Cuba Company necesitaria
inevitablemente obtener fondos adicionales. En segundo lugar, la certificacion
de Cuba Railroad Company en Cuba como servicio publico reduciria el
impuesto sobre la renta en Estados Unidos, resultando que la Cuba Company
solo tributaria en EE. UU. por sus dividendos procedentes de la propiedad de
las acciones del Cuba Railroad Company, mientras que esta ultima solo
tributaria el impuesto sobre las ventas en Cuba®’.

El 12 de noviembre de 1902 se colocé el ultimo rail en una ceremonia
oficial cerca de Sancti Spiritus. Menos de un mes después, el 1 de diciembre,
los trenes de la Cuba Railway Company comenzaron a circular entre Santa
Clara y Santiago de Cuba®. “Estaba solidamente construida, con puentes de
Piedra o acero, con pendientes faciles y pocas y ligeras curvas. La via era de
ancho estandar y de construccion pesada y permanente®®.” Una semana
después, el 8 de diciembre, sali6 de Santiago de Cuba el primer tren directo

hacia el Occidente, con su terminal en La Habana. “Hasta entonces se habian

4 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 223.

8 La transferencia se realizé en septiembre de 1902, y la Cuba Company poseia el 60% de las acciones
ardinarias de la nueva compafiia.

8 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 223.

67 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 59.

8 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 223.

8 VAUGHAN, Walter, The Life... op. cit., p. 295.
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necesitado diez dias para viajar de un extremo a otro de la isla, ahora el viaje
podia hacerse en un lujoso coche-cama en veinticuatro horas’.”

Para celebrar la inauguracion del Ferrocarril Central, Van Horne realizé un
viaje especial a Cuba y recibié numerosos telegramas y discursos de felicitacion.
Dijo que la obra no habia hecho mas de empezar, y que para que sea un éxito,

“solo es necesario que todos nos unamos’".”

3.3. Explotacion de la region oriental de Cuba

La realizacion del Ferrocarril Central de Cuba fue, sin duda alguna, un
hecho histérico y emblematico en la historia moderna de Cuba. Por primera vez,
los dos extremos de la isla fueron conectados con el ferrocarril y se convertiria
en una arteria para tanto la explotacion de la region oriental como la integracién
de toda la isla. Al mismo tiempo de la inauguraciéon de la linea central, se
establecieron gradualmente sistemas unificados tanto para la administracion
como para el mercado, los cuales fueron indispensables para la “modernizacion”
de Cuba y el fortalecimiento de su estatus en el sistema-mundo.

Con la apertura del Ferrocarril Central y la explotacion de la region oriental,
Cuba se conectd mas intensamente con el mercado capitalista, lo cual se reflejo
en la crisis financiera y las dos guerras mundiales ocurridas en la primera mitad
del siglo XX. En esta seccidon, se examinara alrededor de la explotacion del
Ferrocarril Central y la expansién de la Cuba Company en las provincias
orientales, a través de lo cual, se pondra de manifiesto la importancia de las
bases sentadas en la primera década del siglo XX que su impacto en las
décadas subsiguientes.

Todo ocurri6 como habia previsto Van Horne, que la apertura del
Ferrocarril Central era solo un comienzo; y para que el proyecto fuera una
inversion rentable, habria que explotar los terrenos virgenes de la Cuba oriental,

lo cual fue precisamente uno de los obstaculos que impidieron la inversion de

° Ibid.
7t Ibid.
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los espanoles y cubanos en dicho proyecto. El dilema que se encontré la Cuba
Company tras la apertura del Ferrocarril Central fue el agotamiento de la
financiacion. Por un lado, solo la linea principal del proyecto estaba en
operacion, mientras que los ramales planteados para conectar con las ciudades
de los centros regionales, los puertos y las plantaciones azucareras, principal
fuente de clientes para los transportes de pasajeros y mercancias, necesitaban
nueva financiacion para la construccion pendiente. Por otra parte, como la gran
parte de la regién oriental de Cuba aun no se habia explotado, los ingresos de
explotacion iniciales no fueron favorables y Van Horne tuvo dificultades para
convencer a los accionistas existentes de que siguieran invirtiendo.

En los primeros dos afios de operacidon, 1903-1904, la Cuba Railroad
Company registré una facturacion de solo 642,177 dolares estadounidenses y
una pérdida neta de 222,551 dolares. No fue hasta 1905 cuando la compania
empezO a obtener beneficios, con un ingreso operativo de 901,172 ddlares y
37,448 ddlares de beneficios. Frente a la escasez de fondos, Van Horne intentd

lograr financiaciones a partir de tres fuentes principales durante este periodo.

Tabla 2: Cuba Railroad Company, Ingresos y gastos de explotacion, 1902-1910

Net Income
After
Dividends,
Total Total Taxes, Interest,
Operating Operating and Operating Total
Income Expenses Expenses Assets
Year (US$) (US$) (US$) (US$)
1902 (A) $0 $0 $0 $0
1903 (B) $142,834 $121,795 —$121,795 $20,000,000
1904 (B) $499,343 $457,265 —$100,756 $20,000,000
1905 $901,172 $605,549 $37,448 $20,000,000
1906 $1,619,081 $1,056,555 $287,861 $23,809,561
1907 $1,953,309 $1,294,955 $332 424 $24,788,887
1908 $2,039,466 $1,318,178 $355,424 $26,148,871
1909 $2,157,164 $1,207,075 $550,799 $26,988,488
1910 $2,559,334 $1,452,035 $372,089 $30,965,468

Key: (A) Company not operational until December 1902; (B) Various data not reported or not
available; (C) Various data not reported/not available was extrapolated.

Fuente: SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 61.
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La primera fue emitir acciones adicionales y elevar el capital social. La
primera operacion de esta operacion fue la emision de acciones adicionales por
la Cuba Railroad Company en julio de 1902 cuando aumenté su capital social
autorizado de 500,000 ddlares a 20,000,000 dolares. La Cuba Company vendid
todos sus activos ferroviarios a la Cuba Railroad Company por 10,000,000
dolares y recibié 61,250 acciones de esta ultima. Los restantes 10,000,000
dolares de capitalizacion fueron adquiridos por los accionistas de la Cuba
Company en su propio nombre como accionistas preferentes’?.

Sin embargo, como la Cuba Railroad Company habia estado operando
con pérdida neta en sus primeros afios, esta financiacién solo era suficiente
para cubrir los gastos de funcionamiento del ferrocarril y no para devolver los
préstamos o pagar dividendos. Por ello, cuando Van Horne anuncié en 1904
que el capital social de la Cuba Company se incrementaria de 8,000,000
dolares a 10,500,000 ddlares para cubrir el déficit de caja, muchos accionistas
protestaron por la capitalizacion adicional y por la exigencia de Van Horne de
que compraran mas acciones. Pero aun asi, Van Horne logré parte de los
fondos necesarios de esta manera gracias a la “clausula de confiscacion” de la
Cuba Company, a saber, que los accionistas debian suministrar la capitalizacion
adicional cuando fuera necesario o perder el 40% de sus participaciones en la
empresa’s.

La segunda fue buscar el apoyo del capital britanico. El panico de 1901
estallado Nueva York también afectdé a las acciones y bonos de la Cuba
Company, por lo que algunos accionistas se negaron a aumentar sus
aportaciones de capital en las cantidades previamente acordadas. Esa grave
situacion se alivio en diciembre de 1903 cuando Robert Fleming, un banquero
escocés, decidi6 comprar un gran paquete de acciones de la compaiia

ferroviaria. Desde entonces y hasta 1905, la empresa de Fleming comprd un

2. SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 60.
3 Ibid., p. 61.
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total de 4 millones de ddlares en acciones’*. Este fondo se convirtio en una
importante fuente de financiacion para el avance de los ramales ferroviarios y la
inversion de Van Horne en la industria azucarera, pero también permitié la
entrada de capital britanico en el Ferrocarril Central, aunque la principal fuente
seguia estando dominada por los intereses estadounidenses.

La tercera era conseguir el apoyo del gobierno cubano. Van Horne
esperaba que el gobierno cubano proporcionara ayuda financiera a la Cuba
Railroad Company para que pudiera contratar hipotecas. En un mensaje al
Congreso del 7 de noviembre de 1904, el presidente Estrada Palma pidio
autorizacion para conceder a la compafiia ferroviaria una subvencién de
798,450 ddlares, que cubriria las tres primeras anualidades de su hipoteca.
Ambas camaras del Congreso consideraron la propuesta y finalmente la
aprobaron en agosto de 1905. Van Horne describié la aprobacion del proyecto
como “una de las transacciones mas limpias de este tipo que he visto™.”

Los fondos obtenidos de varias maneras ayudaron a la Cuba Company a
sobrevivir al momento mas dificil en la fase inicial de su operacién. Sin embargo,
para que el Ferrocarril Central generara ingresos estables a largo plazo, era
necesario un aumento significativo del trafico de mercancias y pasajeros para
generar beneficios. A partir de 1905, la Cuba Railroad Company comenzo6 a
obtener beneficios gracias a las inversiones y la planificacién de Van Horne en
varias areas.

El primer plan era avanzar en la construccion de los ferrocarriles
pendientes. A finales de 1904, solo se habia completado el ramal que conectaba
Sancti Spiritus con la linea principal. A medida que la bahia de Nipe recibia la
atencion del capital norteamericano, se adelanté la construccién del ramal de
Alto Cedro con Antilla, que se inauguré en abril de 1905. El ramal de 18
kilbmetros entre Cacocim y Holguin se inauguré en 190776, De este modo, los

ferrocarriles proyectados por la Cuba Company en 1900 fueron finalmente

74 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 443.
S Ibid., p. 226.
5 Ibid., p. 227.
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completados. En los afos siguientes, la Cuba Railroad Company proyectd y
construyé un total de 226 kildmetros de ferrocarril desde Marti (Camaguley)
hasta San Luis y Manzanillo, pasando por Bayamo. Ademas, se plante6 un
ramal de Placetas-Fernandez en la provincia de Las Villas. Los proyectos fueron
posibles gracias a las subvenciones para la construccién de ferrocarriles
aprobadas por el gobierno cubano en 1906, que se concedié la subvencion
maxima de 6,000 pesos por kildmetro para el Ferrocarril de Marti-Bayamo-San
Luis-Manzanillo que se inaugur¢ al final el 1 de enero de 1911.

El segundo plan consistia en explotar la industria azucarera. Antes de que
se construya el Ferrocarril Central, Van Horne habia comprado, a través de sus
agentes, mas de 200,000 acres de tierra, en la mayoria de los casos, cientos de
acres de terrenos por menos de un doélar’’. Estos terrenos no solo satisfacian la
necesidad para la construccion de “ferrocarriles privados”, estaciones y otras
instalaciones, sino que también contaban con tierras fértiles para las
plantaciones’ que se convertirian en una industria muy rentable para la Cuba
Company e impulsarian el transporte de mercancias del Ferrocarril Central. En
1904, la Cuba Company aprobd una emisién de acciones de 4 millones de
ddlares para financiar la construccion de dos ingenios azucareros y, solo dos
afos después de su construccion, el nuevo ingenio en Jatibonico entré en
funcionamiento al final de la zafra de 1906 y les reporté a sus propietarios una
ganancia de 158,027 dolares. Ademas, la Cuba Railroad Company establecio
una estrecha colaboracion con otras companias norteamericanas, como la
United Fruit Company y la Cuban-American Sugar Company, juntos crearon la
East Cuba Commercial Association para promover el desarrollo de los negocios
orientados a la exportacién en Cuba oriental®.

El tercer plan consistia en desarrollar el turismo en la region oriental de la

7 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 56.

8 Se trataba de un grupo de fincas en Jatibonico de mas de 5,360 hectareas; la plantacién de cafia de
azucar de Tana, en Guaimaro, de 3,028 hectareas; la finca Mano Pilon, de 2,787 hectareas, cerca del
puerto de Antilla; una seccién de 10,720 hectareas cerca de la finca Baragua, cerca de Alto Cedro y la finca
Cbaniguan (Jobabo), de 40,374 hectareas, en el limite entre las provincias de Camagiiey y Oriente. Véase
en ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p.229.

7 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 62.
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isla de Cuba. El objetivo de Van Horne no era solo atraer a los turistas de EE.
UU. para que consumaran en la region oriental de Cuba, sino también atraer
mas inversiones de capitalistas norteamericanos, lo que a largo plazo
beneficiara a la Cuba Railroad Company. Como resultado, la compafia adquirio
“lugares para comer” y el control de tres hoteles en la bahia de Nipe, en
Santiago de Cuba y en Camagliey®’. Para aumentar la visibilidad de la empresa,
la Cuba Railroad Company producia los panfletos y folletos anuales y todos los
vapores que llegaban a Cuba los llevaban, en los cuales anunciaban su servicio
ferroviario y los hoteles de la compafia, junto con fotos de paisaje,
descripciones basicas de Camagley y Oriente y publicidades de otras

compainiias estadounidenses que tenian comercios en Cuba.

Figura 1: Folleto de la Cuba Railroad Company en 1916-19178'

HOTEL CAMAGUEY SANTIAGO DE CUBA

THE NEW

HOTEL CASA GRANDA

AT SANTIAGO DE CUBA

OWNED AND OPERATED BY THE CUBA RAILROAD COMPANY

]

Visitors to Santiago in the past have felt the want there
of really first-class hotel accommodations; this has been
met by the construction of the new Casa Grands Horel,
which is both owned and operated by The Cuba Railroad
Company, and is the most modern in Cuba. The building
was finished January, 1914, It is equipped with elevator,
telephones, private bathrooms, ticket and baggage offices,
interpreters, etc.

One of the {eatures of the hotel is the open-air cale, aver-
looking the beautiful Plaza, where guests may dine and
listen to the concerts given nightly by the famous military
band of Santiago.

European plan; also, table d'hote.

The cuisine is excellent.

FOR FURTHER INFORMATION APPLY TO
The Manager
Hotel Casa Granda, Santiago de Cuba

B e P i g Fi

8 Jpid., p.68. Los tres hoteles eran el Hotel Antilla (en la bahia de Nipe), el Hotel Casa Granda (en

Santiago) y el Hotel Camagtiey (en Camagtiey).
8 University of Florida Digital Collection. The Cuba Railroad Timetable, “Cuba and the Cuba Railroad”,

Cuba Railroad, Camagtiey, 1916-1917.
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El desarrollo del turismo no fue tan notable como el de la industria
azucarera, por lo que en 1910 aun estaba en su fase inicial. Lo que si estaba
claro era que la estrategia de Van Horne para desarrollar el turismo fue
“‘extremadamente exitosa” no solo por el gran numero de turistas que trajeron a
Cuba, sino también constituyeron importantes inversores. En 1919, el
presidente cubano Mario Menocal cre6 la primera agencia nacional de turismo,
la Comision Nacional Para el Fomento del Turismo®2.

Ademas de resolver la dificultad de financiacién y las direcciones de
inversién, Van Horne sigui6 utilizando sus relaciones cercanas con los politicos
cubanos y estadounidenses para conseguir beneficios adicionales para la Cuba
Railroad Company, sobre todo, durante la Segunda ocupacion estadounidense
de Cuba en 1906-1909. Bajo la direccion de Farquhar, la Cuba Company reforzé
sus vinculos con José Miguel Gémez y en 1908 nombré a su hermano director
de unos de los ingenios de la compaiiia®. Los vinculos entre los dos grupos
continuaron cuando Gomez accedid al presidente de Cuba en 1909, y este
proporcion6 a la Cuba Company subvenciones adicionales en la préxima
década. En este momento, la Cuba Company, junto con su filial Cuba Railroad
Company, se habia convertido en la mayor corporacion que hacia negocios en
Cuba y contaba con todo el apoyo del nuevo presidente®.

Al final de la primera década del siglo XX, la Cuba Company contaba con
una red ferroviaria de 935,6 kilbmetros de longitud, 58 locomotoras, 65 vagones
de pasajeros y 1,449 vagones de mercancias que daban servicio a las regiones
de las provincias orientales mas importantes desde el punto de vista
economico®. Los ferrocarriles cubanos abrieron 1,239 kildbmetros de nuevas
lineas en la primera década del siglo XX, con lo que sumaba al total de 3,662

kilbmetros®. En ese momento, aunque solo habia cuatro ingenios a lo largo del

82 Ipid., p.70.

8 SANTAMARINA, Juan C., “The Cuba... op. cit., p. 73.

8 Ibid., p.72.

8 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p.228.

8 SANTAMARIA GARCIA, Antonio Historia de los ferrocarriles de Cuba, 1830-1995, CSIC, Madrid, 1992, p.
43.
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Ferrocarril Central y dos de ellos pertenecian a la Cuba Company, la industria
azucarera de Camaguey y Oriente habia entrado en una nueva fase de
desarrollo. Las condiciones de transporte creadas por el Ferrocarril Central
atrajeron mas inversiones y, solo en la década siguiente, se concentraron un
total de 31 ingenios alrededor de la linea férrea, 19 de los cuales pertenecian a
los intereses norteamericanos®’.

La realizacion del Ferrocarril Central de Cuba tuvo un impacto notable
para la sociedad cubana. Durante las siguientes décadas, la ocupaciéon de la
produccion de azucar de Villa Clara, Camaguey y Oriente aumento de 17% en
1900 a 50% en 1920%. En 1913, la oferta cubana de azucar llegé a 2,515,000
toneladas y superd por primera vez la demanda de EE. UU., cuando se
planteaba la necesidad de encontrar nuevos mercados®. “Las provincias
orientales se convertirian, pues, en la meca no tan solo de cubanos, sino
también de inmigrantes antillanos y espafoles que, atraidos por la expansién
del azucar, buscaban alli los mas altos salarios de entonces.” De modo que el
crecimiento de la significacion relativa de las provincias orientales continta en
Camaguey y Oriente hasta 1958, mientras que la poblacion de las provincias
occidentales, que incluyen Pinar del Rio, La Habana y Matanzas, continud
disminuyendo; solo la poblacién de La Habana se recuper6 en 1958 al mismo
nivel de 1899%.

Sin embargo, el capital extranjero entr6 en Cuba en gran escala y reforzé
el monopolio del capital britanico y estadounidense®'. En particular en el sector
ferroviario, mas de 2,000 kilometros de ferrocarriles en la regiéon occidental
estaba bajo control del capital britanico, mientras que el capital estadounidense

establecido una nueva red ferroviaria en la regién oriental. Los dos grupos se

8 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p.231.

8 SANTAMARINA, Juan Carlos, “The Cuba Company and Eastern Cuba’s Economic Development,
1900-1959”, Essays in Economic and Business History, Vol. 19 No. 1, 2001, p.80.

8 SANTAMARIA GARCIA, Antonio Historia... op. cit., p. 19.

% MOREJON SEIJAS, Blanca, “Distribucién de la poblacién y migraciones internas”, en CHAVEZ
ALVAREZ, Ernesto., La Poblacion de Cuba, Centro de Estudios Demograficos, Editorial de Ciencias
Sociales, La Habana, 1974, pp. 129-130.

9 En 1913-1914, el capital britanico en Cuba ascendia a 216 millones de dodlares, frente a 215 millones del
capital norteamericano, 13 millones del francés y 5 millones del aleman. Véase en ZANETTI, Oscar y
GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p.251.
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fueron anexionando las compaifiias ferroviarias que antes habian pertenecido al
capital hispano-cubano, y se produjo un conflicto entre los intereses britanico y
estadounidense. Ya sea la construccion de ferrocarriles o la explotaciéon de las
provincias orientales, el objetivo fundamental era la explotaciéon de la plusvalia
del pueblo cubano. Debido a la Enmienda Platt, el gobierno cubano se convirtié
en un apoderado de los intereses estadounidenses y en un complice de la

invasion del capital estadounidense.

68



4. Sector administrativo y legislativo para el desarrollo

ferroviario

Cuba fue una de las primeras regiones del mundo en introducir el
ferrocarril, pero no compuso una red ferroviaria a finales del siglo XIX y habia
confusiéon en la gestion de la planificacidén, construccion y explotacion del
ferrocarril. Mas adelante, en el siglo XX, EE. UU. impuso nuevas normas
ferroviarias en Cuba y contribuyo a la formacion de una red ferroviaria cubana a
través de los medios administrativos durante la ocupacion militar. En este
capitulo, se pretende evaluar el papel desempenado por el sector administrativo
y legislativo para el desarrollo ferroviario en Cuba y, de esta manera, comparar
los puntos fuertes y débiles de la politica ferroviaria espafnola y estadounidense

en Cuba.

4.1. Establecimiento de la legislacion ferroviaria

Desde finales del siglo XVIII, cuando la economia cubana comenzé a
desarrollarse rapidamente, se creo6 la Real Sociedad Econdmica de Amigos del
Pais’, una institucion especifica para orientar las actividades econdémicas y
solucionar los problemas que afectaban al desarrollo de la industria, la
agricultura y el comercio. Tras el reconocimiento de Cuba como una provincia
espanola en las Cortes de Cadiz de 1812, se crearon mas instituciones en La
Habana, entre ellas, las Reales Juntas de Fomento, creadas en 1824 para
proponer y gestionar el aumento de los productos territoriales e industriales, el
adelantamiento de las artes y la extensién del comercio?. Los intereses
fundamentales de ambas instituciones estaban alineados, aunque el primero se
formaba por las élites cubanas que deseaban emular una economia y cultura

burguesa ilustrada europea, mientras que el segundo era una organizacion

1 La misma sociedad cambid varias veces su nombre, que incluian Sociedad Patridtica de La Habana,
Real Sociedad Econdémica de la Habana, Real Junta de Fomento y Sociedad Econdémica de la Habana,
Reales Junta de Fomento y Sociedad Econdmica de La Habana, etc.

2 Museo del Ferrocarril de Madrid. E/ primer ferrocarril espafiol se construyé en Cuba, FERNANDEZ SANZ,
Fernando, Fundacién Hispano Cubana y Fundacion de los Ferrocarriles Espafoles, Madrid, 2001, p. 76.
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gubernamental cuyo nucleo eran los intereses de la industria azucarera.

Por tanto, en la década de 1830 cuando la peticion de construir un
ferrocarril llegd a La Habana, fueron la Sociedad Economica y la Real Junta de
Fomento las fuerzas motrices del primer ferrocarril cubano®. Fue el primer y
durante muchas décadas posteriores el unico ferrocarril financiado y construido
oficialmente. Ademas de las dos instituciones mencionadas, tanto el Real
Consulado como el Gobernador general habian participado también en la
promocién del proyecto ferroviario. EI 8 de agosto de 1830, se fundd la nueva
comisién, llamada Junta de Caminos de Hierro, en la cual participaban las
maximas autoridades coloniales, incluyendo el gobernador y el intendente de La
Habana, y miembros representantes de la Sociedad Econdmica, del Real
Consulado y del Ayuntamiento de La Habana.

Esta estructura administrativa era beneficiosa para Cuba, que entré en
contacto con el ferrocarril por primera vez, ya que facilitaria la coordinacién de
intereses entre los distintos sectores. Sin embargo, la desventaja era también
evidente porque el Gobernador general Miguel Tacdén, como la autoridad
suprema de la isla, interferia excesivamente en la construccion del proyecto*.
Sin embargo, esta situacion terminé con la sustitucién del gobernante y la venta
del Ferrocarril de La Habana-Glines en 1839, lo que llevo a las autoridades
cubanas a dejar de construir o explotar el ferrocarril. En las tres décadas
siguientes, sus funciones se desplazaron a la aprobacién de solicitudes de
proyectos ferroviarios por las élites cubanas que generalmente deseaban
expandir sus negocios del azucar. Y los capitanes generales mantenian
autoridad para otorgar concesiones ferroviarias provisionales a particulares sin
ningun otro proceso formal o garantia.

Al mismo tiempo, como el primer ferrocarril cubano se construy6 11 anos

3 OOSTINDIE, Gert J., “La burguesia cubana y sus caminos de hierro, 1830-1868", Boletin de Estudios
Latinoamericanos y del Caribe, diciembre de 1984, No. 37, Amsterdam, 1984, p. 102.
4 Miguel Tacon y Rosique fue un noble, marino y militar espafiol y fue nombrado el gobernador de Cuba en
1834. Planted varias exigencias poco razonables al Ferrocarril La Habana-Gliines, lo que provocé plazos
mas largos de la construccion y costes mas elevados. Véase en ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro,
Caminos para el azucar, Editorial de Ciencias Sociales, La Habana, 1987, pp. 31-34.
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antes del primero de la metrépoli Espana, no existia una normativa ferroviaria
establecida ni en la peninsula ni en la isla de Cuba, lo cual dejo a las companias
ferroviarias en una época de crecimiento libre ya que las diferentes lineas
fueron concedidas sin estudios previos y a titulo de privilegio; ademas, se daba
la circunstancia de que todas las concesiones de caminos de hierro otorgadas
en la isla, salvo alguna excepcion de escasa importancia, lo fueron a
perpetuidad®. Esto se debia a que las autoridades cubanas no pudieron
determinar los riesgos derivados de la construccion y explotacion del ferrocarril
para el Tesoro de las erogaciones que habria tenido que realizar en caso de
haber prestado auxilios y subvenciones, por lo que considerd el ferrocarril un
nuevo intento e inversion de capitales particulares.

La situacion de que tanto el gobierno central como el local otorgaron las
concesiones que se solicitaron sin poner ningun tipo de obstaculo se mantuvo
durante casi 20 afios, hasta que las autoridades espafiolas decidieron fortalecer
la administracién del sector ferroviario y establecer normativas ferroviarias a
partir de 1854. Desde entonces, la Junta de Fomento solo funcion6 como
organo consultivo, y las decisiones administrativas en materia ferroviaria
qguedaron en manos de la Direccién de Obras Publicas, constituida en 1854 y
convertida posteriormente en una subdireccion directamente dependiente del
Gobierno Superior Civil. Con la creacion del Consejo de Administracion en 1861,
las funciones consultivas de la Junta de Fomento fueron transferidas a las
juntas jurisdiccionales de agricultura, industria y comercio, que se limitaban a
trasladar las solicitudes de ferrocarriles al capitdn general, maxima autoridad
gubernamental de la isla®.

Las normativas ferroviarias nacieron de las necesidades de la metrépoli
Espana, donde se abrieron nuevas lineas ferroviarias como Barcelona-Mataro,

Madrid-Aranjuez y Langreo-Gijon en la década de 1840, y el creciente numero

> MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La Nueva Frontera del Aztcar: El Ferrocarril y la Economia Cubana del
Siglo XIX, Consejo Superior de Investigaciones Cientificas, Madrid, 1991, p. 207.

6 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos para el azicar, Editorial de Ciencias Sociales, La
Habana, 1987, pp. 82-83.
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de solicitudes obligd al gobierno espariol a redactar una ley de ferrocarriles. En
1854, un gobierno progresista, fuertemente vinculado a los intereses de la
burguesia financiera metropolitana, llegé al poder y apoy6é medidas favorables
al desarrollo del ferrocarril en la Ley de Ferrocarriles de 1855 aprobada en

Madrid el 3 de junio de 1855.

Mapa 5: Mapa de las comunicaciones de Cuba en 1859

La nueva legislacion facilitaba el otorgamiento de concesiones y
autorizaba al gobierno a subvencionar las empresas mediante el pago de una
determinada cantidad por cada kilometro de via construido. Al mismo tiempo,
establecia normas técnicas y econdmicas para el funcionamiento de las
empresas ferroviarias, asi como para el apoyo gubernamental®. Sin embargo,
cuando esta Ley fue extendida a Cuba mediante un Real Decreto de diciembre

de 1858, provocaron efectos contradictorios en la isla®. Esto se debid al “estado

7 Catalogo de la Cartoteca. Isla de Cuba: con el estado de los ferrocarriles, telégrafos y faros, Direccion de
Obras Publicas, Cuba, 1859.

8 ZANETTI, Oscary GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 84.

° A partir de diciembre de 1858, se promulgaron diferentes leyes ferroviarias, Reales Ordenes y Reales
Decretos aplicables a Cuba, que incluian la Real Orden de 6 de febrero de 1859, una Ordenanza basada
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anarquico” que la industria ferroviaria cubana consideraba la razon principal de
la rapida expansion de los ferrocarriles cubanos entre 1838 y 1858 (en
comparacioén con los procedimientos complicados requeridos para la aprobacion
de los ferrocarriles en la Peninsula Ibérica). Por tanto, en junio de 1856, la
Sociedad Econdmica de La Habana anunciaba su reprobacién a imponer en
Cuba la Ley sobre Ferrocarriles promulgada para la peninsula y las companias
ferroviarias, como la Companiia del Ferrocarril de La Habana y la Compaiia del
Ferrocarrii de Matanzas y las Companias de los Caminos de Hierro de
Cardenas y la de Cienfuegos, formularon modificaciones basadas en el estudio
de la legislacion y administracion inglesa y francesa para que la Ley de
Ferrocarriles de la peninsula pudiese aplicarse a la isla.

Ante esta situacion, la Direccion de Obras Publicas considerdé la
conveniencia de presentar al gobierno metropolitano un plan general de
comunicaciones por lineas férreas con las necesidades de todas las
jurisdicciones de la isla. Esto demostré6 una vez mas que las autoridades
cubanas reconocian la importancia del ferrocarril, se implicaban activamente en
los asuntos administrativos de la industria ferroviaria y, de ahi, implantar nuevas
legislaciones ferroviarias que permitiera un mayor control estatal sobre ese
medio de transporte™.

En 1858, las autoridades cubanas, en concreto el Gobernador Civil,
promulgaron y firmaron varios reglamentos ferroviarios, en particular el Real
Decreto del 10 de diciembre de 1858, que se consideraba el primer cuerpo legal

regulador de ferrocarril en Cuba'?, e incluyé nueve capitulos™ que intentaba

en la Ley de Policia del 14 de noviembre de 1855, un Real Decreto y una Real Orden sobre formacion de
Planes de Obras Publicas y una redaccion de proyectos y normas para su construccion en Ultramar. Se
modificaban algunas normas posteriormente en un Real Decreto de 20 de septiembre de 1865 y otro Real
Decreto del 22 de enero de 1867. Véase en MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., p. 208.

0 Jpid., p. 210.

1 Ibid., p. 217.

12 |bid., p. 225.

3 El contenido de los nueve capitulos incluyo: La clasificacion de los ferrocarriles en la Isla de Cuba, La
concesion o autorizacién para construir los ferrocarriles, Las formalidades con que debe pedirse la
autorizacién o concesion, Los privilegios y exenciones generales que se otorgardn a las empresas
concesionarias, La caducidad de las concesiones, Las condiciones de arte a que deben ajustarse todas las
construcciones de ferrocarriles, La explotacion de los ferrocarriles, Los estudios de las lineas de
ferrocarriles y Las Compafiias por acciones para la construccion y explotacion de los ferrocarriles. VVéase
en MOYANO BAZZANI, Eduardo L., La... op. cit., pp. 225-230.

[
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reglamentar la industria y unificar las legislaciones ferroviarias de la isla y de la
peninsula. Otras legislaciones se dedicaban a asuntos relacionados como la
organizacion de ingenieros, la expropiaciéon forzosa por causa de utilidad
publica, el modelo de tarifa y pliego de condiciones generales y etc.

La promulgacion de estas leyes parecia haber proporcionado una nueva
base para que la administracion gestionara sistematicamente los ferrocarriles
en Cuba, pero en realidad, la mayoria de las normas establecidas en 1858 se
convirtieron en letra muerta, por ejemplo, las tarifas no lograron estandarizarse
entre diferentes compafiias, ni el gobierno habia conseguido intervenir en su
gestion, ya que la ineficacia del gobierno miné cualquier intento de ejercer un
control efectivo sobre las empresas ferroviarias.

Ademas de la normativa ferroviaria, que no se cumplid a rajatabla, la
potestad de aprobar y planificar los ferrocarriies se concentraba en el
Gobernador General y algunos individuos de la Direccion de Obras Publicas.
Aunque en los procedimientos legales debian presentar informes a la Corona
espanola para su confirmacién, en la practica el gobernador solia decidir la
concesion previamente en La Habana. Esto se convirti6 en una dificultad
sistematica en la posterior licitacion del Ferrocarril Central, a saber, la absurda
situacion en la que Leonardo Tejada, inspector de la Direccion de Obras
publicas, propuso unos costes de construccion escandalosamente bajos en los
pliegos de condiciones, mientras que los precios poco razonables no podian
modificarse por el empecinamiento de Tejada’.

La administracion colonial del ferrocarrii cubano no logro
institucionalizarse o modernizarse con la promulgacion de las leyes, ni se logré
la estandarizacion de las tarifas para las compafiias de explotacion ferroviarias.
La explotacion por separado de las lineas ferroviarias perjudicoé sin duda el
desarrollo a largo plazo de los ferrocarriles cubanos y el hecho de que a finales
del siglo XIX no se hubiera formado una red ferroviaria en Cuba llevé al uso

ineficiente de los recursos ferroviarios e impidié su competicién con los capitales

14 \éase en el capitulo 2.4 que anteriormente se ha analizado.
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extranjeros.

4.2. Establecimiento de una red ferroviaria

La razon por la que las companias ferroviarias cubanas insistian en la
operacion por separado durante décadas era que los ferrocarriles cubanos
fueron construidos por consorcios independientes, que cada compafia decidia
sus propias tarifas para regular su propia situacion de ingresos, por lo que no
eran partidarios de una tarifa uniforme. Sin embargo, esta economia natural no
era competitiva con las economias capitalistas ya desarrolladas a finales del
siglo XIX y, en particular, la progresiva adquisicion de empresas ferroviarias en
quiebra por parte del capital britanico reveldé que el modelo de
construccidn-explotacion independiente de las pequefias companias ferroviarias
cubanas estaba llegando a su fin.

Cuando se inicié la ocupaciéon estadounidense en Cuba, el gobierno militar
intentd que las empresas ferroviarias adoptaran una tarifa uniforme que fuera
proporcional a la distancia recorrida y que supusiera una reduccion de los fletes.
Para lograr sus objetivos, a partir de 1900, el gobierno militar comenzé a
presionar a las companias ferroviarias y a emitir nuevas ordenes y circulares
militares en las que se exigian tarifas uniformes y se regulaba otros aspectos
del transporte combinado. En 5 de julio de 1901, la Orden Militar 149 cre6 un
organismo para regular la actividad ferroviaria en Cuba: la Inspeccidén de
Ferrocarriles, con poderes de tribunal y funciones de inspeccion™.

Las compainiias ferroviarias cubanas adoptaron una actitud de resistencia
y no cooperacion a estas politicas. Como consecuencia, el gobierno militar se
propuso alcanzar esos objetivos por medio de la fuerza, en particular por
medios legales. Por ejemplo, la Orden Militar 246, emitida el 25 de noviembre
de 1901, derogd directamente la normativa colonial relacionada a las tarifas,

modificando el articulo 49 de la Ley de Ferrocarriles de 23 de nov. de 1877 con

15 University of Florida Digital Collection. N°. 149, en Civil report of Brigadier General Leonard Wood,
military governor of Cuba, 1901, vol. 2, Government Print Office, Washington, 1902, p. 280.
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lo siguiente:

Cuando el Gobierno lo estime necesario a los interesantes publicos dispondra que

se revisen las tarifas de las Companias de Ferrocarriles con objeto de fijar precios

de transportes que sean justos y puestos en razon'®...

Ademas de las tarifas uniformes, el gobierno militar también queria
reducirlas y por ello emitié una serie de érdenes militares en 1902. Sin embargo,
la existencia de un gran numero de contratos individuales entre los propietarios
de fincas y las companias ferroviarias hizo que la medida no fuera efectiva. Ante
esta situacion y el reiterado fracaso de las medidas adoptadas, el gobierno
norteamericano decidio sustituir toda la legislacion ferroviaria entonces vigente
en la isla'’. Esta Orden Militar 34, promulgada el 7 de febrero de 1902, se
convirtid en la nueva Ley de Ferrocarriles, que derogd toda la legislacion
anterior y establecié nuevas normas que regian las relaciones entre los
ferrocarriles, las empresas y el gobierno. Al mismo tiempo, se cre6 la Comisién
de Ferrocarriles, que se encargaria de regular todas las actividades de los
ferrocarriles'®.

No obstante, la Ley fue esencialmente disefiada para servir a los intereses
del capital norteamericano, incluida la Cuba Company, por lo que se consideré
una ley “casuistica, confusa y desordenada” ya que se encontraba en su
“lenguaje rebuscado e impropio, la falta de garantias y la invasion del campo del
derecho civil, mercantil y penal, e incluso del de la administracion de justicia...!®”
Unas semanas mas tarde, la Orden Militar 61 establecia la clasificacion oficial
de las tarifas, mientras que las antiguas companiias ferroviarias optaron por
protestar con retrasos, esperando que la situacion cambiara cuando terminara
la ocupacion militar estadounidense.

Para mantener las leyes establecidas durante la ocupaciéon militar, que

estaban en consonancia con los intereses norteamericanos, se emitid las

% University of Florida Digital Collection. N°. 246, en Civil report of Brigadier General Leonard Wood,
military governor of Cuba, 1901, vol. 2, Government Print Office, Washington, 1902, p. 661.

17 ZANETTI, Oscar y GARCIA, Alejandro, Caminos... op. cit., p. 206.

8 Ibid., p. 207.

¥ Ibid., p. 208.
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Ordenes Militares 118 y 119 antes del 20 de mayo de 1902, que garantizaron la
validez permanente de las mencionadas leyes, y fue reconfirmada por la
Enmienda Platt. En la Orden Militar 118 se declaro:

La competencia del Tribunal Supremo sobre dicha apelacion se limita a resolver la

validez y procedencia de la gestion de los Comisionados de Ferrocarriles en el

ejercicio de las facultades a ellas conferidas por dicha Ley, y no se extiende a

cuestionar la existencia de esas facultades?.

De esta manera, la Comision de Ferrocarriles se convirtid6 en el érgano
supremo para la planificacion y administracion de los asuntos ferroviarios vy, al
mismo tiempo, la Orden Militar 119 lo desarrollé con mas exactitud:

Todas las Compafiias de Ferrocarril u otras sociedades e individuos particulares,

que sean parte en el procedimiento seguido por o ante la Comisién de Ferrocarriles,

tendran el derecho de apelacion ante el Tribunal Supremo... pero dicha apelacién

no impedira ni suspendera el cumplimiento de lo ordenado por la Comisiéon cuando

por sus 6rdenes quede reglamentado u ordenado el trafico?'.

En consecuencia, el gobierno de EE. UU. restablecioé la ley ferroviaria
cubana mediante una fuerte intervencion y, sobre esta base, impuso las tarifas
uniformes para las companias ferroviarias. Fue una decision dolorosa para las
compainiias antiguas, pero resultaba favorable para el desarrollo a largo plazo de
toda la industria ferroviaria cubana. Estas leyes han facilitado la integracién del
transporte en la isla, conectando gradualmente los ferrocarriles en una red,
haciendo mas eficiente el transporte y contribuyendo al desarrollo de la

economia cubana.

20 University of Florida Digital Collections. Orden Num. 118, en Legislacién de ferrocarriles y tranvias
vigente en la Republica de Cuba, Cuba, 1902, p. 115.
2L University of Florida Digital Collections. Orden Num. 119, en Legislacién de ferrocarriles y tranvias
vigente en la Republica de Cuba, Cuba, 1902, p. 116.

77



5. Conclusiones

Desde los anos 1850, cuando se diseid una linea ferroviaria que
conectara los dos extremos de la isla de Cuba, hasta 1902, afo en el que se
inaugurd el Ferrocarril Central entre Santa Clara y San Luis, el Ferrocarril
Central experimenté casi medio siglo de planteamiento, pero tan solo tres afios
de construcciéon. El contraste se deriva tanto de la cambiante situacion politica
de Espafa y Cuba en el siglo XIX como del rapido aumento de la productividad
provocado por la industrializacién. El proyecto del Ferrocarril Central, desde su
planificacién en la década de 1880 hasta su finalizacién y explotacioén al inicio
del siglo XX, ha sido testigo y participante de la transformacion histérica de
Cuba y ha reflejado el papel que jugaron Espafia y Estados Unidos en Cuba
durante este periodo. Por consiguiente, llegamos a las conclusiones principales.

En primera instancia, el Ferrocarril Central fue un importante catalizador
del desarrollo de la regién oriental de Cuba y un elemento decisivo para la
unidad nacional. La finalizacion del Ferrocarril Central ha mejorado el acceso a
la zona, ha promovido el desarrollo de una economia centrada en la industria
azucarera y orientada al comercio de exportacion en la zona, ha facilitado el
asentamiento de poblacion y ha equilibrado las diferencias econdémicas y
demograficas entre el este y el oeste de Cuba. La conexiéon de las ciudades
principales de Cuba hizo que el transporte de la isla avanzara hacia la
integracion y la modernizacion, asimismo, tuvo un efecto positivo en la
estabilidad politica y el progreso social.

En segunda instancia, la deficiente administracion de los ferrocarriles
cubanos y la agitacion politica en Espafa y Cuba fueron las principales razones
del fracaso del Ferrocarril Central en el siglo XIX. La incapacidad de facto del
gobierno colonial para gestionar eficazmente la planificacion y las tarifas de los
ferrocarriles hizo que la industria ferroviaria mantuviera controlada por los
intereses azucareros en décadas. Fue precisamente por la incapacidad del

gobierno espafol en investigar, la deficiente gestion de la autoridad colonial
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cubana y la resistencia de las empresas cubanas debido a la inestabilidad de la
situacion politica y los intereses creados, el Ferrocarril Central cubano no se
realizé al final de la colonizacion espanola en 1898.

En tercera instancia, el Ferrocarrii Central fue el resultado de la
intervencidon militar, la operacion capitalista y la manipulacién juridica por EE.
UU.; se trataba de una herramienta imperialista para captar los intereses
cubanos. El grupo capitalista estadounidense, representado principalmente por
la Cuba Company, colabor6é estrechamente con el gobierno de EE. UU. vy,
sobornando a las élites cubanas para que se convirtieran en agentes de los
intereses norteamericanos en Cuba, acabd eludiendo la Enmienda Foraker y
completando la construccion del Ferrocarril Central cubano. Una concesion
liberada de una enmienda restringente aprobada por el Senado de EE. UU.,
seguida de la promulgacion de la Enmienda Platt que confirmaba la legalidad de
la operacion anterior, revela que la esencia de la construccion del Ferrocarril
Central cubano era la expansion imperialista.

En dltima instancia, fue el resultado inevitable la formaciéon de la red
ferroviaria cubana debido a la sustitucién a la economia natural por la economia
capitalista y el monopolio del capital extranjero para su explotacion. Las
pequeias companias ferroviarias cubanas en operacion separada no pudieron
hacer frente al impacto de la crisis econdmica internacional y acabaron siendo
adquiridas por el capital extranjero, lo que condujo a la estandarizacion y la
unificacion de la gestion ferroviaria bajo la influencia tanto de la aplicacion de las
leyes como de la competencia de la economia de mercado, de modo que
contribuy6 al desarrollo de la productividad y la modernizacion de la industria
ferroviaria.

Finalmente, la realizacion del Ferrocarril Central demuestra el proceso
complicado e indispensable de la transformacion de Cuba de la colonia a una
republica y, en particular, las interacciones entre las autoridades, los capitalistas
extranjeros y las élites cubanas. Por esta razon, vislumbra el “traspaso” de Cuba

de Espaia a EE. UU. una sustitucion de la hegemonia y no la liberacion.
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Anexos

Anexo 1: Map of Cuba showing the lines of the Cuba Railroad Company, 1908

1 University of Florida Digital Collection. Map of Cuba showing the lines of the Cuba Railroad Company,
Camagtuey, Cuba, 1908.
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Anexo 2: Articulo 27 de la ley de presupuestos de Cuba de 1880-81"

1 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Documentos relativos a la concesion del Ferrocarril Central de
Cuba, ULTRAMAR, 234, Exp.2, p. 111.
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Anexo 3: Pliego de condiciones para la subasta de las lineas de camino de

hierro de la isla de Cuba, 1884

1 Archivo Histérico Nacional de Espafia, Expediente del Ferrocarril Central de Cuba: Documento referentes
a la concesion del Ferrocarril, ULTRAMAR, 234, Exp. 2, pp. 1-22.

89



Anexo 4:

Estadisticas de ferrocarriles de Cuba (1827-1937)

Ferrocarriles de Cuba

Desarrollo del Transporte Ferroviario en Cuba

1837 - 1937
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Development of Rail Transport
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191071 < o e 3,281,369 9,446,998 14,728,367 8,710,492 9,628,224 4,152
1911412, . o & @ 5,681,203 11,237,443 16,918,646 9,140,985 13,064,853 4,195
19912713 < & v W & 6,382,252 13,971,900 20,354,152 10,275,767 15,071,924 4,384
M4 . e 6,666,739 14,456,089 21,122,828 11,106,818 15,334,056 4,472
1914715, . . . . . . 6,523,779 15,300,424 21,824,203 9,321,273 16,533,093 4,435
1918/16. . . . . . . 8,273,997 - 18,545,061 26,819,058 8,174,593 19,740,563 4,501
1916717, .« . . . . . 8,924,827 19,914,860 28,839,687 13,177,946 20,546,888 4,546
191718, . . . .. 12,403,156 29,055,116 41,458,272 15,952,235 24,607,276 4.753
1918719, . . . . . . 13,279,543 31,602,645 44,882,188 18,892,930 28,056,467 4,309
1919/20. . . . . . . 17,708,129 37,050,095 54,758,224 23,100,097 27,351,776 4,391
92N © = moe o = 20,796,093 41,114,034 61,910,127 28,298,036 27,119,298 4,468
1921/22. . .. . .. 12,876,247 28,158,510 41,034,757 22,838,963 22,824,498 4,475
9280230 i 5 5 i v 16,880,971 30,817,522 47,698,493 24,460,976 23,920,760 4,723
1923/24, . . . . .. 15,391,805 34,153,967 49,545,772 26,317,152 26,429,343 4,488
V924725 ¢ = % & @ 16,699,375 41,528,649 58,228,024 27,692,522 33,481,888 4,861
1925726, + = o o 5 s 13,803,482 34,442,169 48,245,651 25,565,439 31,874,367 5,335
1926/27. . . . . - 12,712,248 32,147,612 44,855,860 22,423,852 29,858,112 5,024
18 & = o mvw @ 11,605,164 30,983,654 42.588,318 17,457,662 32,297,940 5,054
Y92BAYT.. & o s e w s 11,055,874 32,159,185 43,215,059 17,520,975 30,481,450 4,904
1929/39, & ¢ v v s F 9,353,141 28,168,865 17,522,006 16,305,070 27,540,145 5,517
1930/30. o v 4 wiow s 5,149,475 18,871,464 24,020,939 11,889,931 18,293,825 6,031
M2, . .. .. 2,923,874 14,390,375 17,314,249 8,061,913 15,985,338 6,034
1932/33. & « . .o s 2,119,702 10,618,977 12,738,679 7,466,914 12,870,888 6,077
1933/34. . . . . . . 2,161,564 11,578,623 13.740,i87 8,332,151 13,258,221 6,062
1934735 ¢ = w . i 2,840,013 13,167,593 16,007,606 9,787,560 14,941,388 6,077
FI3583E: - o o ooy v 1,854,536 13,905,761 15,764,297 6,201,900 14,716,800 4,960

Fuente: Centenario del Ferrocarril en Cuba: numero especial de la revista Cuba
Importadora e Industrial, Revista Econémica y Financiera, noviembre 1937, Vol.

XII, No. 140, pp. 68-67.
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Anexo 5: Poblacion y tasa de crecimiento medio anual de Cuba (1774-1970)

Poblacién  Tasade cre- Aifio Poblacién Tasa de cre-

. Ao (enmiles) cimiento (%) (en miles) cimiento (%)
1774 172,6 — 1958 6 669,1 2,49
1792 272,3 2,53 1959 68124 213
1817 553,0 2,83 1960 69399 1,86
1827 704,5 2,42 1961 7 040,8 1,44
1841 1 007,6 2,56 1962 71521 1,56
1861 1 396,5 1,63 1963 7 307,2 214
1877 15217 0,54 1964 7 508,6 2,71
1887 1631,7 0,70 1965 77153 2,72
1899 15728 —0,31 1966 78873 2,20
1907 2049,0 3,34 1967 8 053,9 2,09
1919 2889,0 2,86 1968 8201,0 1,81
1931 2962,3 2,63 1969 8 3371 1,64
1943 4778,6 1,58 1970 84954 1,51

1953 5829,0 2,09

Fuente: CHAVEZ ALVAREZ, Ernesto., La Poblaciéon de Cuba, Centro de

Estudios Demograficos, Editorial de Ciencias Sociales, La Habana, 1974, p. 10.
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