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La historia del ferrocarril cubano estd ligada a la de la prod: a3
obstante, abusar de esta vinculacion como hipétesis v metodologia ha
plantearse cuestiones de indole comparativo que, desde nuestro punto
resultan esenciales para entender el desarrollo ferroviario insular.
v naturaleza de los ferrocarriles puiblicos cubanos no se diferenci
paises con estructuras econoniicas monoexportadoras, sus res
distintos de estos tiltimos v suponen una experiencia inédita en a |
expansion del cultivo del aziicar por toda la isla doi6 a Cuba de una red fe
puiblica de dimensiones proporcionales (km. de via/km? de super ;
en el continente v determind el surginuento de una red ferroviaria !
dobla en extensién a aquéllas primera. En estas condiciones, las lineas de se
piiblico se vieron favorecidas v perjudicadas a la vez por el desarrollo ¢
incluso consiguieron ciertas independencias de este ultimo, lo que les
sobrevivir en el momento que la mayoria de los paises con estructu a
similares a la cubana comenzaron a cerrar su lineas al trdafico.
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En 1837, un primer tren salia de La Habana v Ti2
kms, que la separan de Bejucal (1). Con €l se abria al

Este trabajo procede de una invest&cnén‘ i6n mas amg
de servicio publicos cubanos (1830-1 W -
“Los ferrocarriles latinoamericanos aver, v mana
de la Fundacion de los Fe
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r los vinculos de los productores insulares
exteriores, determinado por las necesidades cgﬁ
cto ‘expom?ble. Las relaciones entre la produccion

los ﬁen:ocaxnles son tan estrechas y evidentes que
seril hacer de ellas una hipétesis» (2)

el desar_rollo ferroviario cubano sélo se entiende a
su wncula.cuin con el azacar. No obstante, abusar de
on como hipétesis y metodologia ha impedido formular
cuestiones clave sobre su evolucion historica, como la
aqui denominamos la doble naturaleza de la dependencia

 Hacer del azucar y el ferrocarril una misma historia ha impe-
dido, por ejemplo, ensayos de naturaleza comparativa. Atendiendo
a su origen y naturaleza, el caso del ferrocarril cubano es seme-
; Jjante al de otros paises de América Latina con estructuras eco-
“ mms mo_noexportadoras (3). Sus resultados, no obstante, se
[ distancian diametralmente de éstos y se parecen mas a los del
i grupo .de paises que consiguieron establecer una red

relativamente integrada, potencialmente util para el
haroﬂo de una economia diversificada y de una poblaciéon con
crecientes nepesidades de transporte (4). Es mas, en realidad
debemos decir que Cuba logré construir una red de cobertura
(km. via/km? superficie o habitante) inédita en América Latina
mapa 1). Finalmente, la especificidad del caso cubano tiene
fmbiél con el hecho, tmico en el mundo, de la existencia

Jscar ZANETTI v Alejandro Garcia, Caminos para el azicar. La Habana,
as Sociales, 1987, p. 6. i
) el area del Caribe, los estudios de Marcela A. Garcia sobre Costa
He Antonio Sanz sobre El Salvador, Juan Carlos Sola sobre Guate-
! es Garcia sobre Panamé y Antonio Santamaria sobre Puerto Rico,
ana, Nicaragua y Venezuela, dentro del proyecto “Los Ferro-
er, hoy y mafiana”, explican el desarrollo ferroviario
n de la coste de los productos destinados a la exportacion.
SANTAA “Los ferrocarriles de servicio publico nicaragiienses
", Anuario de Estudios Americanos, Sevilla, vol. LI, n? 1, 1994.
xico, Chile atina y Brasil son los Gnicos paises latinoamericanos
aria relativamente intc:.ﬁrada. Juan Carlos Sola,
, aron los casos de estos
ocarriles Espanoles.

~desarrollé en Cuba para |
0 y estim ,ar@su cﬁ?uﬁn%‘ b

entre
des de este ensayo. El

18 Gl';ho‘ : , €N ¢ :
::losferiocamf Xe servicio publico ¢
trabajo, se plante6 como ~objetivo.
la compilacion y sistematizacion del
cumental existentes, y la reconstruccion
un estado de la cuestion sin el que hub
Lear ¢stas y otras hipotesis. Asi, lo que aqui
de introduccion es, en realidad, parte de las ¢
ensayo, en el que abordaremos el marco em
desenvolvio la historia de los citados ferroc
analisis decenal agregado de las series es
fraestructura, transporte y resultados econom

1959 (5). \

2. LA DOBLE NATURALEZA DE LA DEPENDENCIA AZL

La produccion azucarera en Cuba a finales
principios del XIX se habia limitado a las regio
Noroeste. La expansion de la demanda interna
miento de las tierras de litoral hacia 1830, sm en
provocando una expansion de los cultivos hacia el £
necesidad de un medio de transporte rapido y eficl
llevar el azucar hasta los puertos tropez6 entonces
infraestructura viaria escasa y deficiente. Los
nos conocian el éxito de los primeros proyecto
gleses y vieron en el nuevo medio de transpor
sus problemas, mientras el Estado colonial pe
lidades que el mismo ofreceria para el contro!
de la isla. Los diferentes interes_esicxoa.dy}&,

(5) Las series han sido construidas '_u\ih%\
mano y bibliogféﬁcas. Su diversidad impide cit >
El proyectos “Los ferrocarriles latinoamericanos &
un grupo de personas que trabajaron exc
material cuantitativo. Con independencia

labor, cualquier defecto que pudiese ap
t?ag;jciues%esponsabiﬁdad exclusiva del autor.
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Mara 1.

1870, transcurridos poco mas de |
se al trafico la primera hﬁ?’:@
Jatinoamericanos estaban mate
tos— Cuba contase ya con 1.255 mzc‘g
Lo incipiente y rapido de la expansion f
explica también sus defectos. En primer lug
con suma liberalidad, dejando hacer a la inic
la paradoja de que el desarrollo ferroviari
anterior al espanol, sino que ademas, &
La metrépoli conté durante mucho tiempo
rrocarriles, mientras en la colonia operaban
leyes (6).
La Junta de Fomento creada ex profeso pa\ra
de la primera linea, quedo relegada después a apoy
econémicamente los proyectos, cuya concesion p
competencia del gobernador general y Madrid se lin
tarde a aprobar. Las empresas, por tanto, careciel
burocraticas comunes en Espana. Este hecho, unid
dencia azucarera, imprimi6 al ferrocarril cubano
ticas que marcaran todo su desarrollo posterior.
construccion se limito a las provincias occidenta
trazaron siguiendo el eje Norte-Sur, trazado raci
en la necesidad de conectar los molinos con los
incoherente con la disposicion geografica Este-Oe
Finalmente, ambas caracteristicas determinaron l2
de una red anarquica, irracional y abigarrada,
competencia desatada por el transporte, quehm
futura ineficiencia.
El segundo gran problema del desarrollo
tiene que ver con la doble naturaleza del u
El ferrocarril debia cumplir la doble mision d
hasta los puertos y, posteriormente, I2
Expandir la produccion a gran es 2
transporte rapido y eficiente que permitic
cultivo, dado que la cafa va perdienc
sei\’m pasa ¢l tiempo entre el ¢
publico no podia hacerse carg
voluminosa y dificil de tr
una enorme dotacion de
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Kms. propiedad publica

Empresa a la que se incorpora.

1. United Rws. of Havana (1898-1948): se forman mediante la fus
de Hierro de La Habana (1844-97). Incluimos en ellos el
ferrocarriles que ira absorbiendo (entre paréntesis la | echa
Terminal Rd. (1910), Fc Central de Matanzas (1911),

 una vez intervenidos por el Estado se denominan FFCC
2 ‘ i de Cardenas & Jucaro: se crean en 1894

. FFCC Unidos
%0 (1839-51). Incluimos en ellos el kilometraje de
4 u

ey & Nuevitas Rd.

"“of Caibairén: se crean en 1894
~tas (1851-80). Incluimos en ellos
Villa Clara. = x




; istilél- car(.sNo Ql];s nte
a isla permitio que la primera
cgmﬂdm“ y gﬁionrﬁeﬁﬁ" or Ao
tando puertos ¢n o ibrge : . g e
or ferrovia.ga y reduciendo costos de %”%ﬁ;':fﬁm h
o del ferrocarril publico (7). B 1855 381
desarrollo azucarero se traslado, pues, al PC] e
2 con una red ferroviaria de servicio pa- 3350
‘oporcionales inéditas en América Latina 0 4397
ion de este cultivo fue de tal magnitud 5.263
Actica totalidad de la isla. Por otro lado, la 5 g";gg
de las necesidades del transporte azucarcro 5203
ia de dos redes ferroviarias que terminaron
el mismo tipo de transporte, competencia en la
de servicio publico fueron los menos favo-

L B

oh u:.'h'bl)m

definitiva, la doble naturaleza de la dependencia ; 1837-1870  Desarrollo extensivo
uede explicar la idiosincrasia con que estos altimos Y del ‘numgmwdggg?
} {3

: ) de la red y
en Cuba. 1 ciréux‘xsc:ito__-'a.,lgs rov
1871-1880 Ralentizacion del desa

la Guerra de los Diez
competencia en el trazado
: ! 1881-1900 Recuperacion de la activi
os 1 y 2 contienen datos agregados y por empresas del proceso de concentracion
sllo decenal de la red ferroviaria cubana. Esta infor- 1900-1920 Incorporacion de las provincias
hite establecer una periodizacion en seis grandes rrollo ferroviario y continuacio
escindible para abordar el analisis del marco empre- concentracion empresaria
. ‘ 1921-1930 Ralentizacion del desarr
de la red en dos grandes ¢
1931-1959 Estabilizacion de la red
tural ferroviaria. Acent
entre Oriente y Occidente: P
e, Tropical Technology and Mass Production: the Expansion of ceso de monopolio.
- 1899-1930. Tesis docto{al ‘iinédita,lall?:l, lha es}udiado como éos‘ °
ﬁnmawcareras, undamen ente en las provincias de . -
ncia de la red publica era menor, para cor?seguir condi- La complejidad de la cronologia ¢
la oferta cfe cana de los colonos. Sobre la consolida- algunos otros factores, ademas de la
, ver A. Garcia, “Simbiosis ferroviario-azucarera los cuadros 1y 2 34
' la / de Técnicos Azucareros de Cuba. N° 4/87, ¥ £
E, 7&, “consolidacion ferroviaria”, Cuba contempora-




\
e la red ferroviaria occi 3
o v consolidacion de la ,ﬁ‘e?"l
e m- de la OCCidenta{d, F.
al y proyectos de monopgpi,.
del trazado Norte-Sur y 350120‘
lineas en las provincias occid C:
on de las empmas occiden l&l
h de la redl occidental como by
esidades de la expansion azuc .
~miento hacia el Este il'lsular?x:s? y
%o de la competencia de 10s ferrocarrijog -
ros. Predominio del trazado ESte'OCste. s

ansion no regularizada de la red occidents ,
ulacion del desarrollo ferroviario. Al
olidacion ferroviaria. 0l
ogresiva intervencion estatal en el ferrocg b

RACION DEL DESARROLLO FERROVIARI)

a periodizacion no impide abstraer alg

desarrollo ferroviario. La doble naturalezy.

carera parece corresponderse con un dob
sién y concentracion, sin solucion de continyj
mas y cronologia distintas en el Este y en
0 3 contiene datos sobre el ntmero d
su localizacion y extension promedio. En
cronologia anterior, estas variables permiten
etapas. Hasta 1880 se observa un predominio

emas ferroviarios. La extension de la red se

incremento del numero de empresas y se
cias occidentales. En 1870, se aprecia ya el

proceso de fusion empresarial, tantoenel

omo en su extension kilométrica promedio;
de los afnos ochenta no se observan
- en el comportamiento de estas variables
erizo por lo que hemos denominado
medio. El nimero de empresas dismi-
io entre las provincias occidentales
ension superd los 250 km. e
) con la gran expansion azt
era Guerra Mundial, se -

anterior. La tltima década del siglo XX y la

AROS

1840

<

1860

1870 1255
1880 1474
1890 1.855
1900 2315
1910 3272
1920 4.397
1930 5.098 °
1940 5.108 *
1950 5.118 °
1960 5.293
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* A partir de 1924 dos grandes compaiias se rep
Cuba Rd.), 2.000 cada una. e

** No tenemos en cuenta las 8 pequefias comp:
azucareros autorizados para el servicio pablico a-
cuya extension media es de 24 kms., para is
estas compariias estan situadas en las provin

El cuadro 1 no permite apreciar los pr
pequenos ferrocarriles que com enaﬂw
terminaron fusionandose antes de termin
que hemos agregado estos datos. Con
bargo, sobre los procesos de fusion a r
se produjeron fundamenta
fusiones (el 65 %) que refle
periodo. Conforme a los

i




ANTAMARIA GARCIA

s procesos de fusion cojp
\ vidad constructiva tras |a
“después de la paralizacion de
ntalmente en las provincias e
anias orientales se redujo de se
adros 4 y 5 contienen datos
construccion ferroviaria y sobre el op
asta 1859 predomino la concesion de
de cumplimiento fue muy elevado
tuando el periodo 1930-39, se manty,
y mismo que el promedio de tiempg ¢
uccion (excluyendo el excepcional perio,
os seis afos como promedio durante tod
; ]apéo 1870-79 la construccion ferroviaria
el porcentaje de cumplimiento de las concesioneg
a o0

0 %, lo que indica la finalizacion de la ctapa
"y el inicio definitivo del periodo de racionalizacion,

d6 después de 1880.
en la produccién azucarera que en los ferrf)(.;an-ﬂes’
, fue capaz de crear una estructuras solidas de
" ero adolecio de los medios financieros necesarios
Jarlas. Con la Gran Depresion de los anos setenta se
o expansivo de las economias exportadoras. La pro-
~arera debi6 enfrentar un incremento de la demanda
aumentar la oferta y realizar economias de escala. La
os Diez Afios habia liberado las trabas fisicas para
- produjera, pero aun falto el capital necesario para
des inversiones a medio y largo plazo. El ferrocarril
en este sentido al aztcar (8). La competencia y la
que se habian tendido las lincas occidentales y la
de ferrocarriles azucareros requeria un proceso de
e las empresas para responder a las nuevas con-
manda de transporte y a la competencia inter-
la vieja oligarquia azucarera en la guerra y
sistema esclavista propiciaron la entrada de

>
e .

era este proceso se retraso hasta el inicio de la
do, como respucesta a la reduccion de la produccion

-

_aument6 en mas de un 30% en solo cinc

= A

g

P
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La Habana, Ed. Ciencias S

Lol

Spa

capitales es esapibritan
carril (9)ilsinabitven aais

Si el ritmo de const
la década de 1890 fue pd
sus esfuerzos en conce
de construccion de n
tes aumento un 34%. El ir
nes, por su parte, fue del
expansion de la produccic
con los limites impuestos por
aranceles espanoles impedian el li
la isla con su mercado natural,
entrada de capitales nortea [
frentar la expansion del cultivo az
las provincias orientales, incorporanc
produccion y organizacion empres:
demanda exigia. 12 salinaTe a0l S

En lo que a los ferrocarriles respecta, el go
cion estadounidense, tras la Guerra H
(1900-1902), resolvio los tres grandes problema
tracion espaiola fue incapaz de solucionar: el
una tarifa general con base kilométrica, la extension d
por las provincias orientales, la construccion de una
dinal que rompiese el trazado Norte-Sur de los fer
eliminacion de las trabas para la construccion de I
ras. El nuevo auge constructivo posterior a 1900 af
mentalmente al Este insular. En apenas diez afos, la
alcanzo en extension a la occidental. Sin embargo, las
del desarrollo de la produccion azucarera a gran
inversion de capitales y la rapidez con que se
en Oriente, implicaron también grandes diferen
entre ambas redes. Los cuadros 4 y 5 muestran
sion ferroviaria se produjo a partir de 18300 a tray
de capital britanico, que continué invirtiendo en el se
finales de los afos veinte, y, a partic de 1900, a tx
penetracion del capital norteamericano, que no deo

iy ,;‘g

(9) Segln ZANETTI y GARCIA (2], pp. 2
[)osxtivo para los ferrocarriles. El gobierno
a obligacion de transportar gratul

mostro a las companias |

distintas lineas frente a la

hasta el momento.




de 1930: Hemos vistg " A
pi6 a las provincias occideny al bxé;, :
formada a través de| Sur:sy B
que heredd la estructura anaton-u
izaba a lo§ ferrocarriles a ?;q
Y creé. un numero mUy infel'ior Cgi¢
" se consolidaron posteriormente, o de ¢,
-0 este proceso no hubo diferen cied unque
'y los occidentales. Cntre |,
de expansion ferroviaria que permjgey,
s anteriores, comenzo en la década dver
rtir de 1930. En los anos treingy le 192
se detuvo definitivamente como cong A co
sion, que Se superpuso a la crisis de]
2 en los anos veinte (10). El proceso (
o sin embargo, hasta dejar las redes orienry
‘manos de dos grandes compaiiias. Es lo que hea}'i ,
etapa de los grandes sistemas ferroviarios, [ 4 dTé%s
ion de los beneficios de la produccion azucgpen
|a crisis, s€ consoh'dgi en 1934, cuando log EE G{Ia :
imen de cuotas limitativas para el azicar cybgp., .’L
basado en promedios del periodo de Cﬁsisané)l -
Jos nuevos medios de transporte por Carretera'(en 'i
construccion de una carretera central paralely 3
ocarril), aument6 los problemas de competencjy
el sector como consecuencia del transporte que i
vias las lineas azucareras. La solucién de otros
1 en los que los ferrocarriles habia surgido para
sidades de los productos de exportacién fue
.La de Cuba, gracias a que la expansion azucare-
do la construccion de una red extensa, que
a toda la isla, fue la continuacion del proce
ferroviaria cuando habia terminado el de la
era, con el objetivo de abaratar y mejorar los
ente a la competencia y absorber trans-
oble naturaleza de la dependencia azu-
desarrollo independiente de los fe

convendria explorar con T
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excluimos las 8 empresas propietarias de lineas azucareras autorizadas a prestar

dentales.

publico desde la década de 1910. Su extensién media era de 24 km. y todas ellas estan localizadas en las

Servicio

* Para no distorsionar el resultado,

nopolio total de la red se plant
oriental y occidental, la anarquia d
falta de entendimiento entre las d

com: eron el mon de la g
de r\gr.nrgdehr la infra; mctm,»
dm proporcionar incentivos para el
vi

idades economicas, planteaban el mo :
cion para los ferrocarriles de servld?mu
iy

5. EVOLUCION DEL MARCO EMPRESARIAL DE
SERVICIO PUBLICO CUBANOS

YV Ve

Hasta 1860, ¢l desarrollo ferroviario de las pr
dentales se habia caracterizado por una doble cor
¢l transporte inter e intrarregional. Las ¢
roccidental compitieron entre si por atraer
transporte de las regiones del interior. Generalmente
¢l descuido de las necesidades de su radio de infl
y el surgimiento de otras lineas tratando de s
1844, el Estado decidio privatizar el Fe. La Ha
quirido por Caminos de Hierro de La Habana,
de extender sus vias hacia el Este y el Oes
econdémicos que arrojaba el ferroc
orgia constructiva, que enseguida enfrenté a
a la competencia de otras dos lineas. En 1858
Habana, empez6 a construir una via entre La
y el Fc. del Oeste comenzé a trazar sus
Habana y Pinar del Rio, capital de la pro
de Cuba. Finalmente, en 1859, se inici6 la
Marianao, que conect6 La Habana con la
radio de conurbacion. Ante los progr
habaneros, en 1839 comenzé a tenderse
de Matanzas en direccion Suroeste.
desde la vecina localidad de Carden
el Fc. de Matanzas monopo
Sur de la ciudad, empez6 a
direccion. Competir ¢
gacion del proyecto de
atender las fie%&l‘ sid
zona. Esto ¢




vil hasta el cercano puerto de .
wdenas ni el de Matgpzas res;;:f&?""
hacendados de la region de Coligieron
influencia, para extender gy 0,
ermino el suégul'niento de otrg [
ite costero de las provincj
mﬁi ,ferroclarriles tendieron o osgl
localidad de Placetas. Finalmente,
e e e, e )
- centro geografico de Cuba. De ellaa dl
“en direccion al puerto sureno de Cje o Sa
‘Saqua La Grande, al Norte de la cjy daél ‘
ala ciu@ad. (li) Gk ,
Jcia y anarquia en ¢ trazado de las viag gq
8 Y ada de 1950 una crisis financiens
¢ la necesidad de los primeros procesg

iones destinadas a paliar la co 0
1{%4 el Fe. de Cardenas y el de f?lf:;reg ;
los FFCC Unidos de Cardenas & Jucarg (15,
Fe. Bahia de La Habana, que habia perdidq, |
10s de Hierro por llegar hasta Matanzas, o
~alvar su delicada situacion econoémica, exten

] Este v absorbio el Fc. de Coliseo. El procesg

escala local no termino hasta 1894, cuandd'ej.
ibairén v el Caibairén-Placetas se fusionan for.
Unidos de Caibairén. Para entonces ya se habié
ndo proceso de concentracion a escala interre-
ecuencia de las necesidades de una produccién
menzo un doble proceso de expansion territoria]
én vertical, del inicio de la competencia de los
careros, que se unio a la de las distintas lineas
iblico entre si, y de la presencia de capitales britani-
‘que empezaron a invertir en el sector en la

os ferrocarriles ver O. ZANETTI y A. GARCIA (2) pp. 37-59,
LoxG, Railways of Central America and lze West

59, 179-181 v 192-198; Miguel GONZALEZ, “Proces%
ba", Cuba importadora ¢ industrial. Vol. XII, nf
HaLsey, Raiﬁ«u'av Fxpansion in Latin Americ
Ennqu T, ‘errocarriles Centrales ¢
wal Vol. X11, n* 140, 1937.[,». 71-73. Las fec

-y de las que hablaremos mas adelante aparec

pp. 51-55.

e
3

i

Y

e

11

década de 1880, En 1889, la b
introducido en la pr :

los United Rws. of Habana. Diez aio:
nica Cuban Central Rw. absorbia lo
de la region de Santa Clara (Fe. de
Clara y FFCC. Unidos de Caibairén), ¢
mas grande de la zona, el Caracas Rd

En realidad, la etapa de predominio de
de tamaino intermedio aparece mas bi
transicion hacia el predominio de lo:
intervencion norteamericana, la
extension definitiva hacia las p;qgg AS
todas las trabas para la construccion de
la habitacion de subrug:rt,os, porl__eoa que
mar (14). Mientras ¢l capital norteameri
carriles orientales, el britanico prosiguio
occidentales. En 1905, United Rws. gb,’s ]
nao, en 1906 el Fe. de Matanzas y los FF%IC :
Jacaro, en 1912 el Fe. del Oeste y en 1921 ¢l C

Construir una linea longitudinal que integ
territorio insular habia sido el gran proyecto frustr
carril cubano en el Siglo XIX. El escaso desarrollo

AT

cias orientales y el enorme desembolso de capital n
dieron su realizacion hasta comienzos del Siglo XX
hasta ese momento, las lineas construidas en el Este se
cribieron a pequenas zonas de desarrollo en torno a las
de Holguin, Camagiiey, Santiago y Guantanamo (1
dos anos (1900-1902), el Cuba Rd., que compré en 19

(13) Sobre los United Rws. ver Edgel SKINNER, The Railways
hington, U.S. Depment. of Comerce, 1945, g)p. 23-35; Paul E. BLoow,
Latin America’, International Reference Service. Washington, 3.3. 1
Comerce, Vol. 1, n® 64, 1941, pp. 2-5; George C. HOWARD,
Industrial Reference Service. Washington, US. Degsmem. of Comerce, V
30, 1946, pp. 7-8; ZANETTI y GARCiA, A. [2] pp. 141-143, 185-186, 233-256
W. R. LonG (11), &}a 159-174 y HALSEY, Fsll], . 169 v Railways «
Central America. Washington, 1931, pp. 156-157. Sobre el Cuban Cent
ZANETTI y GARCIA, [2), pp. 72-74; ScHWEIP, [11], pp. 71-73; GonzaLez, {11}
LONG [11], p. 205 y HALSEY [11], p. 168. i

(14) " ZANETTI y GARCIA, [2] 207-208 y 215-220. A

(15) Para los distintos proyectos del Fe. Central ver R
Proyecio de ferrocarriles en Cuba. Madrid, 1880 v Luis \ \t
de transporte y la fundacion del Estado”, Cuba importadora &
n® 138, 1937, pp. 59-60. Sobre los ferrocarriles o S
}]' GARCIA [2], gp. 57-58, 75-77, 144, 230 y 343; L

9-84 y 91 y HowARb, [13], pp. 9-1




apania logro conectar lag o
el Este insular, construyesngz) dag
as, como el Fe. de Tripjg. Ma

las primeras décadas ,
jario de Oriente y ocgglens
ncias entre ambas redes. g, te,
‘dos nuevos proyectos aumentaron alas
ompetencia entre las lineas en elun
ited Rws. trataban de solucionay Mis
, bsorcion de las empresas independi;;n
liciones de la coyuntura de la Primerq G"'
o del azucar provocaron la ree ue
oral noroccidental que habian dejaq,
caso de corredor costero entre La %‘I b
inici6 en 1918 la construccion de] I-? %2
ocarril publico de propiedad norteame r?rs
dentales, cuya realizacion no pudieron i
| Rws. Muy diferente fue el caso del Hiyas
vecto del Havana Electric Rd., propietario dean
apoyado por el Cuba Rd, cuya intencion
a que atravesase el interior de la regién oc

uno de los mayores escandalos en las concesio.
s en Cuba, los United Rws. consiguieron hacerse
d de la nueva empresa, mediante un pacto impli-

britanico y norteamericano de reparto de

territorial, y la constitucion de una empresa

a administrar la nueva terminal del puerto: la

al Rd. Co (17).
,_ a Rd. ver BLoom [13], pp. 2-5; HaLSEY, [11] p. 65 y [13] pp
GARCIA [2], pp. 145-147 y 209-221; LONG, [}l],]pl.) 207- 1[6; p@
desarrollo ferroviario en Cuba”, Revista Bimestre de Cuba.

p. 59-60 v Farr SuGAr, CO. Manual Sugar Companies.

941 .l . Sobre el Fc de Trinidad, Pedro G. SUBIRATS

je a Trinidad”, Cuba importadora e industrial

v GARCIA, [2}, , 71-72. Sobre el Fe
ZANETﬂyGAR('A[?J, P, 71 '
pp. 67-71; Long, [11].
Howar S 3), pp. 8-9. Sobre ¢l Havana

6, D, [19], pp. 181-188 y 190 y ZaN!

Xplofa i

i

nueva terminal en el puerto habanero, Tras
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que amenazo Cuba
les (18) v la apertura al servicio p
rriles azucareros, con el objeto de rentab
aprovechando el buen momento del transport,
v las exenciones fiscales que conllevaba pre
Estas lineas representaron el 46% de 1
publica abicrta al trafico desde 1900 vy, lo qu
el 67% desde 1920. Esto Tlﬂcu.qu@ el p
que reflejaban los datos en la década de 1920
Un altimo aspecto importante sobre las lineas -
al servicio puablico, es de nuevo la diferencia en
orientales v occidentales. Excluyendo el Herse
extension promedio de estas lineas en Oceid
los 41 km., mientras que en Oriente fue de 12
ferrocarriles se abrieron al trafico en aquellas
eran servidas por los grandes sistemasa?err 3
que agravo aun mas el efecto de la competenci
sobre ellos en el transporte azucarero. Dicha compets
también mas a las provincias del Oeste que a las d

Al igual que en otros periodos estudiados con an
los afos veinte, varios procesos de signo inverso afe

explotacion ferroviaria. A pesar de que la crisis financie

incremento del arancel norteamericano para el azicar cub

en 1921 y 1922 supusieron el primer aviso de la crisis del s
Ja expansion y concentracion de la produccion continuo h

caida de los precios en 1925-26 (20). Finalmente, la depr

los afos treinta se unié a la finalizacion del ciclo alcista

produccion exportadora, y su solucion perpetuo la

R ile -,

sector azucarero como crisis estructural de la economia

[1¢

cuando, en 1934, se renovo el tratado comercial con los

mediante un acuerdo que limitaba las exportaciones
(1 8} En siete anos sus distintas lineas estuvieron

fifas diferentes. Ver SKINNER, [13], Y 72-78; LONG, [

9412].2%3168 y [13] p. 154 HOWARD.% 3] p. 9. ZANETTL

(19) Sobre estos ferrocarriles ver 0. ZANETTL ¥ A. ¢
pany. Un caso de dominio imfenahsta en Cuba. La Ha
1976, pp. 283-299; Howarb, [13], pp. 5-6 v 10-12.

Farr & CO. 516 | 1924-41; GoNzALEZ, [11 Y 1
La Habana, 1919, pp. 179, 211 y 288-289 y 194
(20)  SANTAMARIA, [10].




el |
n sobre el trafico m
. a esta misma situacion,
hzaron a cerrarse lineas,
ra de la red hizo posib
para enfrentar la compete
“doble naturaleza de la depep
ti6 dichas soluciones a |a

datos medios decenales agregac
‘mercancias. Aunque carecemos de
nienzos del siglo XX, el comportamj
nite suponer que las cifras fueron cree;
mero v la cobertura de las vias, la pobla
era, con fluctuaciones producidas p
_ etruccion en la primeras décadas
Siglo XX, la Guerra de los Diez Afos
-ncia. La primera cifra de los cuadros ref]
- de esta ultima y el inicio de la gran expans;
os, absolutos y relativos se duplicaron en ¢
-19, como producto del nuevo auge producido po
~ Mundial y de la definitiva incorporacién de
ales al desarrollo econémico y ferroviario,
2 de 1920, la progresion alcista de los dato
ue ralentizada. Sin embargo, lo mas significativo . DECENIO
miento del transporte de pasajeros, que también
intensidad la reversion de las tendencias de creci-

la década de 1930, asi como la ausencia de L 1900-09 4711 25 1435 6703
bir 4 1910-19 12:217 49 2902

(e

e e

v v n},‘ v

Cuapro. 7. Transporte de viajeros y mercancias de los
publico cubanos

VIAJEROS  VIAJEROS ~ VIAJEROS ~ TM.
(milesy  POR HBT. POR Km.VIA (miles)
; &

i

' dla,’ 'salvando la excepcional coyuntura dg: la 500 41aan 47 Sean
UnNdild fundamenta].mente en lO que se reﬁere A 1930-39 6.386 17 1203
e acarreo para el abastecimiento de combusti- 1940-49 13277 27 2507
on al transporte automotor. El transporte de 195059 8474 14 1603

el que mejor permite apreciar el efecto de
la ncia azucarera. A pesar de su
erroviario habia estado determinado

as lo suficiente para no ser capaz (%

26y Aan) PiepRA, “El roblema
dustrial. Vol. 1X, n° 100, 1934, pp. 15y 1
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0w  ANTONIO SANTAMARIA GARCIA

1LOS FERROCARRILES DE SERVICIO PUBLICO

< econ6micos ¥ coeficientes de explotacig,
;:rc:icio piblico cubanos (en miles § USAr; delog #
! S g

&)

construccion de nuevas lineas azucareras
de los subpuertos privados para el transpc
La Ley de Consolidacion Ferroviaria resu
Loblemas historico de los ferrocarriles cubana
lico. Pretendia solucionar a un tiempo los
{encia inter ¢ intrasectorial; aunque provoco |

-

RESULTADOS m

GASTOS ECONOMICOS EXPLOT AC]ONS %

B, .. debates ppblicos del periodo _l‘epubli_cano, 2
ok 138 i entre los intereses norteamericanos implicados
5 1.586 N olo consiguio limitar la entrada de nuevos competi
1754 L 52,5 que debio conformarse con prohibir la construccior
L 2672 804 lineas, publicas o azucareras, y nuevos puertos,
5.429 999 14! : sancionaba el derecho de operacion de las existent
B2 " 718 ctapa de concentracion ferroviaria terming, pu
1 e los anos veinte. La unica salvedad fue la absorcion
5.731 4.430 55,5 ; ! carriles del area de Guanté\pamo por los FFCC Con
1999 14.619 12.380 543 la segunda mitad de los afios cuarenta, las 1
£ 29.964 8.173 720 quedaban fuera de su control en las provincias
2 13.100 3.079 834 tuando los ferrocarriles azucareros que prestan s
25.465 10.715 71,1 Dicha a'bsorcmn form'o parte de un plan de remo
31515 5.137 871 pretendia renovar la infraestructura y los servicios

frente a la competencia de las carreteras y a la I
I trafico ferroviario. Los beneficios que la Segunda Guer
acarre6 para la produccion de azicar, permitieron, a
adquisicion de nuevos equipos de transporte y de una
omnibus destinada a ofrecer servicios combinados por f

y carretera. 4l
La obsolescencia e irracionalidad de la red o

situacion, los ferrocarriles continuaron el proceso condiciones de sobrecapitalizacion con que se enfren
i6n de lineas. En 1921 los United Rws. absorbian el crisis de 1930 como consecuencia de los procesos

El Cuba Rd., por su parte, se enfrent6 a partir cién empresarial y la mayor competencia que
azucareros y la carretera ejercian sobre el fe

npetencia de una nueva linea en el litoral centro- 1 e dentales SrpiaicranARtin
» B iones del Este ; as provincias occidentales, impidieron a los.
¥ zorclia;e e ag(lia ded? 91 8 tujg:ée rl\l/? sTerwaafn politica similar a la de los FFCC Consolidados. 1
e 1C B Niievi . il - A cion economica de ambas empresas puede obs:
Moron, el Camagtiey-Nuevitas y ¢ Jucaro-San | dro 9, donde hemos anotado los coeficientes de
ida con fines militares, la Ginica adminis- oA 10N
el Estado desde la privatizacion del FiG2) zgobre el Cuba Nortern Rd.ylzos erroca
v6 un ferrocarril entre los puertos [l B 228225 v ZawrmL 3 SRS

ey, el Cuba Northern Rd. La solucion par: les, 08

gongreso ganamericano cée Ferrocarrile
ctencia en el Este fue la misma emplea VLY pRo [2{'1’55? TR
nbas compaiias formando los FF "

6-7 y L. V. de ABaD pp. 59-60 v
a GARCIA y O. ZANETTI, “Los monop
il
_algo mis ambiciosa, La
endia, ademis, prol

P

DO
b

de la Biblioteca Nacional José Marti.
pp. 267-284 y Rivas, 7], pp..

e
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RILES DE SERVICIO PUBLICO CUBANOS (1837-1959)

‘pspmoCAR

diciones simil:
en OLros paises con con ;
cebid®: °“§3g°uneas. No obstante, 1a dependencia

dificultades para prestar servicios

. g

estabal ©oh en serias de
e plico tam : eficios que ya no se 9 :
i ﬂﬁé’bcon quel ai’;ﬁ;rk;slabfgmpetenga del transporte automotor-
xto en la gue el EStado ta,lgs & pol'te de statal en el sector, que en prif cipio iba .
do por la iniciativa pyj L res intel""’“clén e oblemas, estuvo caracterizada por la nusiis
_ e (235 a remediar est0§ Egolado, pr'esté considerables auxilios economi-
B e 1os United Ruws y o ,mbigﬁeda . ;’an des empresas ¥ contribuyo a detener la reduc-
dados de Cuba Y delos Fpep cos @ 1as dofs. % con una Jegislacion que prohibia el transporte ¢
; cion del l;(1:1ateria]es peligrosos por carretera. Por otro, @esqgo
UNITED e azdCat  hes de las companias sobre la necesidad de 1is¢ :
! RAILWAYS . FFCC CONsoLyp las peticio” e automotor, favorecido en su competenc a con los
i ADog del transr_izs por el hecho Je no tener que afrontar gastos de
b 68,7 , ferrocarréién y mantenimiento de la infraestructura.
toed 838 conStru1C949 Ja Mision Truslow, del Banco Intemgcmnal de Re-
L 81,0 E{‘mcdé;, y Fomento (BIRF), Visito Cuba con pb]eto de estudiar
‘f?,; 71 f: l;l:sz)ncesic’m de un préstamo solicitado por la isla pare(xia af(l;onﬁ
99,1 B4 Ja nueva crisis de la produccion azucarera tras la Segun e ue -
%9 i Mundial. En materia ferroviaria, dicha mision recomendo con(li
: 1L solucion para el sector el monopolio fcptal de la ‘red en manos de
T una sola compaiia. El BI}éF se l(.)(fir%cm a fmantcnar, asut;r;ltsem;)é :tlll
fuese i ; ue los FFCC Consolidados presentan en -
W agcr)l?isr:ic.iserag % gomo l,a.empresa ferroviar (F;E)O(yzesc)t.oNcC)1 obstante, las reticencia del Estado a dejar toda la 1:ed
i fieA de Amcrica Latina (24) Pud:11 ferroviaria en manos de una sola compania retrasaron la decision
Crisis azucarera de la década de 1950, E:l fin;l lo suficiente para qu¢ el cambio en las circunstancias politicas ¥
al generada por la Segunda Guerra M economicas de la isla, replantease Juego la solucién en otros
de spbrecapltahzacién a que habia sﬁﬁ" términos.
secuencia de la politica de expansién y do El cuadro 10 contiene algunos datos sobre la infraestructura
s afos cuarenta, tuvieron como resultadg ferroviaria. A pesar de que el ancho de la mayor parte de las
plotacion negativos también en los FFCC Con lineas de servicio publico es estandar, uniformidad que es poco
1 comun en América Latina. Las diferencias entre la red occidental
y oriental se dejan sentir en otras caracteristicas técnicas ¥V,
sobre todo, en la obsolescencia y la hipertrofia que caracterizaba
: a la primera frente a la segunda.
- : 1tLo§l problerggs_de infraestructura de la red occidental ¥ la
R 1 YR : alta de entendimiento entre los intereses que controlaron las
co cubanc wifrlglvizv?gu;dr b eé(plica por- <fios redes insulares caracterizaron buena parte de la historia
pesar de la crisis erroviaria de Cuba. La solucion de los problemas de competencia

ador, para cuyo servicio habia sido

inter e intrasectorial, asimismo, se habia resuelto siempre a traves
i f:l‘

de procesos de fusion. La logica de la historia ferroviaria parece

[

(25) ZANETTI y GARCIA, [2], pp. 257-259.
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B o, retrasé ‘ pro;
(e como para que la coyuntura Camose
nente. En 1'9,:5}3n los FFCC Consolidados mf%
a5 revolucionarias que estaban luc do en la .
a de Batista habian ocasionado quel?ralltos en

ctura hasta el punto de que el 75% sus vias se

j ;;dicione’s de inoperatividad. En ese mismo ano, los revolu-.
cionarios hicieron descarrilar el tren blindado que el goblerm
habia construido para llevar a cabo las reparaciones I¢l

y el hecho se convirtio en un simbolo de la victoria. Finalmente,
| acionalizo todas las empresas

¢l nuevo gobierno revolucionario n
vi 1960. No es este lugar ni momento desarro-

ferroviarias en

lar el tema con mas profundidad, pero la historia ferroviaria de
Cuba muestra que el monopolio de la red ferroviaria no €S
consecuencia del voluntarismo revolucionario el cual, por otra
panel, iba a afrontar los problemas del ferrocarril precisaments
con las mismas perspectivas con que se¢ pl : o

los FFCC Consoli?iadgs y ¢l BIRF. " e planked. CLBRNUS -
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1911 14 S P
1911 Pacs

% E
S FERROVIARIAS DE SERVICIO p(j : J de Matanzas
: s CUBANAg 4. FC-C%g::idemaleds ge ﬁ“é’: 1888 1927 5% ;‘n 2
A P C ! ; rui 2
CONSTRUC.  Kms A P NCON pygy - o, FrCC de la United T o (Fe de Cuba)
N Ep 50, FFCC Nacio truccion del primero y diltimo tramo.
'3 . E . Fecha de constru
(Manati-Las Tunas) 1920 1920 851108 p MRUC:Fecha €& =0 trecha). : 3
s Rd. 1865 1865 42 g p ;gﬁ; = Cf):lnscho (S: estandar; A: ‘l::"a zsbnca M: Pablica primero, luego pri
1856 1856 20 s p ol A piedad (P: privada; E:p ionalizacion v/o fusién de un ferr
1903 1912 LGl SSeup 1948 b & PerPSON EL Fechas de nac
1912 1912 14 1960 :3- NCO a a la que se integra.
1928 1928 17 1960 % empres
1910 1910 144 1960 S0
1917 1922 142 1960 st
1885 1894 47 1960
1928 1928 22 P ABSTRACT
1923 1923 35 1960 50
1912 1912 25 1960 50 3 duc
g ice railway is joined sugar produ
1923 1923 38 1960 50 The history of Cuban public service railway is j Tt

1899 1899 88 oAl ipothesis and met g Bt
1899 42 ver, to abuse of this binding as hip of Cuban public service rat

Nazabal 1932 1932 32 1960 : ing. The origin %
16. Fc. Toledo-S. Pedro ) N O 1960 % from doing a comp arauvz;ggil:cgorg)mies,gb“’ the railway developmel
17. Camagiiev & Nuevitas Rd. 1846 1851 78 1915 19 similar to the others ex;v e ateptional experi l“_,‘
18. Fe. de Santiago (Sabanilla-Morn) 1859 1895 70 1900 19 rent. This 4eve10pme'1 along all island explains thf building 5
19. Cuba Rd. 1902 1923 1314 1924 24 sugar growing exp ansqun d rack whit regard to its kilometres of S
20. Jiicaro & Moon Ed. 1880 1897 99 1916 22 ey e e o of =5 i
21. Fe. de Morén (Adelaida-Patria) 1916 1916 20 1916" 22 R e of the public service. In this circunsian
22. Cuba Northern Ed. 1918 1930 41 1924 24 § Liclesiension Wasdwz‘;wte also perjudiced the service public railway.
23. Fe. de Caibairén a Morén 1911 1911 97 1960 50 development favoured, bu z .
24. FFCC Consolidados de Cuba 2,090 1960 50
25. Fe. de Guantanamo 1858 1883 97
26. Fc. La Habana-Giiines 1837 1838 77
" de Hierro de La Habana 1844 1861 240
Coliseo 1848 1848 62

mmmmmmmmmmmm>w>>mm>>>m>mm
'v'v'um'v'v-v-v-uz-v-ov—u-u'v-u-v-v'u'v-u'v-vv

29. Fc. Bahia de la Habana (Regla- 1859 1865 131
 Matanzas)

1863 1905 36 1905 44
Termi 1912 1912 10
Deste de La Habana 1861 1908 251

an; 1843 1893 291
1839 1851 81
1841 1844 50
1854 1888 353
1851 1880 53

1878 1878

ummmw:wwmmmmwmm
-’ﬂ‘u‘v‘;v'ﬂ'u'u'u'v'v'v"u'v'u
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