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ISTORIA DE LOB P E E CUBA

4. INTRODUCCION

ili

Un area <de 110.922 Km2. formade por 1.600 pequefias islas en
tornc a una isla principal, constituye el espacio geogrifico
cubano. De configuracién alargada, Cuba se extiende de Este a
Deste a lo largo de 1.200 km sin que apenas puntc alguno de .su
superficie diste mis de 50 km del mar. E1 litoral es en muchos
cascs bajo y pantanoso, scbre todo en el Sur, donde ia costa es
rocosa, poblada de arrecifes y malsana en un cincuenta por ciento
de su superficie. Los fondos waritimos son poco profundos e
inadecuados para e) desarrollo de puertos, con la excepcién sobre
todo de GuantAnamo y Santiago, donde el mar alcanza enseguida
enormes profundidades. La costa boral es néis compleja. Hasta
Punta Gobernadora, continian las formaciones de arrecifes y el
litoral cenagoso, aungue dejando paulatinamente paso a costas
limplias, con amplias playas y magnificos puertos, como La Habana
¥ Matanzas. Hacia el Este, vuelve el paisaje maritimo accidentadc
Y repleto de islas, cuyo tamafic aumenta sedfin se avanza hacia
Levante. Entre ellas y la isla principal se desarrolla wuna
especie de corredor, al gue se abren puertos de muy  buena
factura. Finalmente, retorna la costa limpia y espaciosa, eon
magnificas radas, como Nuevitas, donde se erige el mayor puartc
azucarerc del mundo, o La antilla, la bahfia natural m&s grande
del planeta.

Dos tercios de la superficie insular no conocen altitudes
superiores a los 300 m. El predominic de la llanura se debe a los
hundimientcs gue tuvieron lugar en las eras secundaria ¥
terciaria, los cuales dejaron numerosos materiales de depésito,
Los finicos relieves montahosos destacables se desarroilan en los
extremos Este y Oeste de la isla. Tres cadenas montafiosas de poca
altitud corren paralelas a la costa en Pinar del Rio. También
paralelas a la costa, aungue mis elevadas, son las estribaciones
e la Sierra Maestra, en el extremo opuestec de Cuba, mucho mas
accidentado, por otra parte, que el resto del territoric, debido
a la presencia e las mesetas de Sagua y Baracoa, gue Ge
extienden por el Sureste. Bajo los relieves montafiosos pinarefios
se inicia el paisaje predominante en la isla: una planicie
surcada por rios abre pasc, al Sur de La Habana y Matanzas, a la
extensa y feraz Llanura Roja, cuyos suelos de descalcificacién,
excelentes para la agricultura, alcanzan profundidades de 5 y 6
m. Mientras por el Norte las sierras se han convertido en las
Alturas de La Habana y las Villas, la Llanura Roja se extiende
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hacia Sureste, terminando en las fértiles tierras de la Sabana de
Manaca y de la Llanura de Cienfuegos. S6lc las Alturas de Sancti
Spiritus detienen el transcurrir de la planicie, al tiempo que
sirven de limite entre lae provincias orientales y cccidentales.

El Oriente presenta una geografia simétrica a 1a de
Occidents, aunque en mayor escala. La Llanura de la Trocha, con
caracteristicas semejantes a las de la Llanura Roja, también sa
prolonga en el Este por la Llanura del Cauto, y gueda limitada en
el Norte por las Alturas de Cubitas, aunque agui el espacio
nortefic es més abierto ¥y la llanura ceontinia hasta el mar.
Finalmente, en ¢l extremo levantino se alzan Jlas estribaciones
que ya describiamos, sélo interrumpidas en su interior por el
Valle Central. Por &€l corren las aguas del rio Cauto, que alcaza
el mar en la bahia de Guantinamec.

El clima cubano estd dentro de la categoria
ingular-tropical. A pesar de ubicarse en el ¢trépico, Cuba no
tiene desiertos gracias a la influencia del alisio maritimo. Dos
estaciones, liuviosa y seca, se alternan a lo largo del afic ¥ dan
lugar a un tiempo hGmede y templado, debido a gue el mar suaviza
las temperaturas. Huracanes y ciclenes son los= fendmenos
atmosféricos mencos favorables, aungue Cuba e de las islas
caribefias menos afectadas por estos elementos. Clima, relieve ¥
suelo coadyuvan, por tanto, para gue alrededor de un 70 de 1la
superficie sea apta para la agricultura. ILa enorme feracidad del
territoric no ha faverecido, sin embargo, la preservacién del
medio. La primacia original del bosque ha =sido rota por el
hombre: el cultivo del azficar y la explotacién forestal han
acabado casi por ceompleto con 1a rigueza arborea. {1}).
Finalmente, aungue Cuba carece de minerales combustible, 1laos
recursos del subsuelo completan su magnifica dotacién fisica.
Crome, cobre, antimonio, titanio, estafio, cing, caolin,
manganeso, hierro, niquel, oro, plata, plomo, etc. forman parte
de la larga )ista de minerales con que la isla cuenta.

En cuanto a 1la hidregrafia, peor las caracteristicas
descritas puede deducirse gue los rios cubanos son cortos, pero
de corriente impetuosa, Alguncs de ellos, desabridos durante la
estacifén seca, se desbordan cuando llegan las 1lluvias. En
general, su presencia refuerza las posibilidades agricolas y, en
mUChos casos, sirve a las explotaciones econdmicas, ofreciendo
tramos navegables naturales o canalizades, sobre tode en el
Criente.

En el cuadro 1 anotamos los datos fisicos y poblacicnales de
Cuba, absolutos y en relacién con el nfimerc de Kil&metros de via

férrea, compar&ndolos con los de la regidn de las Antillas ¥ coon
los del resto de América Latina para 1975.

Cuadro 1: CUBA EN EL MARCO REGIONAL ¥ CONTINENTAL
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SUPERIFICE % HABITANTES i KM. RED 1
CUBA 110.522 0,55 9.332 2,01 4.481 3,65
ANTILLAS 188,553 0,84 17.611 5,868 4.620 3,65
IBEROAMERICA 19,.997.163 100,00 310.139 100,00 122,687 100,00
.2, EL _DES O _DEMOGS c

‘Durante el Siglo XIX, el crecimiento de la poblacién fue
relativamente lente. En 1850 no llegaba a 1.200,000 el nimerc de
habitantes vy para 1900 esta cifra s6lo se ha incrementado hasta
1.583.000. En parte, la explicacién de este ritmo se encuentra en
los conflictos bélicos gue asolan la isla desde 1868 hasta 1898.
Si entre 185C y 1860 la poblacidén habla crecido un 12,7%; aentre
1860 ¥y 1900 1lo hard séle un 13,6%. Las bajas causadas
directamente por las contiendas fueron relativamente jlalals)
importantes, pero factores come la inhibicién de Procrear  gue
afecta a la poblacién, si tendrén sus consecuencias. La
estabilidad y el crecimiento econémicc gue llegan con el Siglo XX
variarén sensiblemente esta situacidn y en 1530 Cuba cuenta Ya
con 3,837.000 habitantes. Hay gque sefialar, otrosi, que parte de
este incrementc se debe a la inmigracién, procedente de Espafia vy
de Jas otras Antillas principalmente, que sustituy®é 1la entrada
convulsiva de africanos y chinos con que se mantuve el gistema
esclavista durante el Sigleo XIX.

Lo gue hasta 1930 respondia a las necesidades de manc de
obra para el azlcar, cuandec el sector azucarero deja de crecer al
ritmo gue lo habia hechce hasta entonces, se convierte en un
problema. El incremento anual, gue en 1907 era del 3,3% y en 1919
del 2,9%, se reduce en afios posteriores hasta el 1,6% de 1943,
aunque luego se recupera, llegande al 2% en 1953. Las tasas
siguen siendo elevadas, sobre todce teniende en cuenta que el
porcentaje de poblacidn necesaric para mantener una produccisn de
4.000.000 Tm anuales de azicar fue descendiendo paulatinamente:
del 63% de 1907 al 34% de 1931, (2) y gue la economia no se habia
diversificado lo suficiente, La mejora de las condiciones
higiénicas y el descenso de la mortalidad, sobre tocdo infantil,
sin que por elleo disminuyese la tasa de natalidad, explican una
situacién que sélo la Revolucién se planteari solucionar. Entre
1960 y 1985 la peoblacién no se duplica, como sucedia cada
veinticinco afos; la tasa de crecimiente, sin embarge, no ha
dascendido lo suficiente hasta fechas recientes, concretamente
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entre 1980 y 1985, cuandc apenas alcanza el 0,6%.

Tan interesante comec describir la evolucisdn absoluta de 1la

poblacién, puede B2r detfinir sus complejos rasgos
caracteriasticos. Comparada con la del resto de las Antillas, 1la
densidad de poblacién en Cuba, gue actualmente ronda los 26

hakitantes por km2, resulta baja; vy atn lo es mn&s medida en
relacisdn con la cantidad de tierra cultivable. E1 problema
ocupacicnal no sSe encuentra en la densidad, sino en las
caracteristicas del sistema socio-econémico, ya que el
monocultivo azucarerc s6lo ofrece ccupacidén estacional y siempre
afrontt sus problemas econdmicos tratando de reducir costos en el
marcado laboral. E]l azGcar es también culpable de la diversidad
étnico-cultural gue conforma las raices de la scociedad cubana. La
escasa poblaciédn aborigen desaparecié en el contacto con los
espafioles y debido fundamentalmente a las enfermedades. Estos
Gltimos fueron siempre pocos y se concentraron en La Habana, cuyoc
puerto se convertiri en el centro neurdigico de las
comunicaciones entre América y Europa. Hacia 1830, cuando la
economia azucarera jnicia su desarrollo, esta situacidn cambia, y
Cuba sufre un preocesoc de ruralizacidn, aungue concentrado siempre
en Occidente. El azlear ird ganando terrenc al despoblado gracias
gobre tode a la inmigraci&n: primero esclavos negros, luego
chinos, cuando la trata comienza a estar prohibida; después
espaficles y antillanos.

8i el azficar era la causa de que Cuba s& convirtiera en un
¢risol de poblacitn, tambidn lo fue, primerc, del desigual
reparto de la misma por el territorio y, después, de su
redistribucién. El cultivo se habia desarrollado sobre todo en
Occidente, pero con el agotamiento de las <tierras y <con la
entrada de nuevos capitales, organizacién Y tecnologia,
procedentes scbre todo de 1los Estados  Unidos, tras la
independencia de Espafia, el nlicleo agrario insular pasa al
Oriente. En pocos afios, la distribucién de 1la poblacién se
equilibra. Si en 1899 cerca de un 84% de la misma vivia en lasg
cuatro provincias occidentales, mientras s&lo un 26% lo hacia en
Camagley y Oriente, regiones gue ocupan la mitad de la superficie
cubana; en 1931, los porcentajes eran ya 67 y 33%, y en 1953 59 y
45% respectivamente. (3}.

Las diferencias ente Oriente y Occidente son s&8lo unc de los
tres grandes problemas histéricos de Cuba. E1 segqundo ya lo
mencionamos: la primacia de la explotacién azucarera, gque se
extiende en detrimente de otros tipos de producci6n. No s&lo los
cultivos de subsistencia se vieron desplazados de las mejores
tierras, sino gue otras explotaciones comerciales, como el café,
¢l tabaco y la ganaderia, también sufrieron las consecuencias de
una marginaci&n que no se resuelve sinoc parcialmente cuando 1la
crisis de 1930 1limita definitivamente las posibilidades del
azficar para seguir extendiéndose., 85l¢ la Revelucién tratar& de
romper su supremacia, intentando diversificar la economia; pero
¢l ensayc resultard fallido, al menos en BusS ambiciosas
pretensiones iniciales. En 1970 el régimen reconoce al fin la
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dependencia gue la economia tiene del azlicar. Desde entonce ésta
focaliza y posibilita 1la estrategia econémica revolucicnaria.
(4).

El tercer gran prcoblema histérico de Cuba guarda también
relacién con €l azGcar. Hacla 1900, el 46% de la poblacién vivia
en ciudades, convirtiendo a Cuba en un pais muy urbanizado. "la
i carera jinduc ok ura

iempo" (5) debido a gue las actividades en el sector se
repartian entre la agricultura, la industria y el comercio, al
carcter temporal de la ocupacién agricola y a la gran cantidad
de poblacién rural expulsada del campo por la difusién del
monocultivo. Hasta la década de 1940, cuando la expansién
azucarera ha guedade 1limitada por 1la crisis, los ritmos de
erecimiento no se separan. La urbanizacién va ganando terrenc y
en 1953 un S54% de la pcblacién se asienta en niicleos de mas de
1.000 habitantes. Conviene sin embargo matizar, gue ya por
entonces el 16% de los cubancs vivia en La Habana. La funcidn
histbérica que en todos los niveles ha cumplide la capital, es
otro elementc clave para entender la scociedad y la economia
islefas. Lo mismo que en casos anteriores, la Revolucién se
planted el objetivo de sclucionar el gravisimo problema que para
el desenvolvimiente seccio-econdmice representaban las enormes
diferencias existentes entre la ciudad y el campo, que se han ido
reducjendo, aunque no de manera suficiente, y a pesar de que el
porcentaje de poblacién urbana ha sequido aumentande hasta
situarse en un 70% del total.

El Cuadro 2 ofrece algunos datos ilustrativos de 1a

evolucifn de las principales variables poblacionales eb Cyba
desde 1850 hasta 1990.

Cuadro 2: INDICADORES DEMOGRAFICOS BASICOS DE CUBRA

aNOS POBLAC DENSID % POBLAC % POBLAC ACTIVA SECTORES
(Miles) (Hab/Km2) URBANA CON PRIMA. SECUND. TERCIAR
HAE 20.000
1850 1.1886 10,69

1870

1900 1.583 14,27
1930  3.837 34,59
1540 4,566 41,16

1950 S5.8B58 52,81 33,6 43,2 - 19,6 37,2
1960 7.029 63,37 18,33 37,2 29,9 39,9
1970 8.572 77,28 43,8 30,8 26,0 43,3
1980 9.732 B7,74 47,9 23,8 28,5 47,7
1990 10.608 $5,63
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1.3. BREVE RESENA HISTORICA

La historia del ferrocarril estd inexorablemente ligada a la
del azGcar. Sin animo de caer en simplificaciones, pues ya es
bastante complejo lo que vamos a afirmar, esbozar la hLis
azcar es 1lo aismo gue hacer Eindpgis de 1a historia
contemporanea de Cuba. Dice Manuel Moreno Fraginals: "Durante el
Siglo XIX, el azGcar fue un producto bésico alimentario del
comercioc internacional y Cuba su mayor exportador. Es 18gico por
tanto que las series de produccién, precios y comercializacisdn
Azucareras gue definen la vida econfmica de Cuba, estén
conformadas y, simulténeamente, estén conformando, los grandes
movimientos generales de expansidon y depresién”, {6}). Tres
elementos coadyuvan entre finales del Siglo XVIII vy principios
del XIX para sentar las bases del auge azucarero gue se inigcia en
la década de 1830. La independencia de los Estados Unides supone
un importante impulso para la produccidn de aziicar en el Caribe
no britdnico, por cuanto el recién fundade pais se distancia
temporalmente de su vieja metrSpoli y busca proveedores fuera de
gus colonias. La mayor productora de agzficar en el Caribe, Haitf,
sufre una Revolucidn gue tendrd comc efecto ligquidar la su oferta
de dulce, perc también la emigracién hacia otras islas de
técnicos, trabajadores y capitales aZzucareros. Finalmente, las
guerras europeas interrumpen las comunicaciones con Espafia,
posibilitando que la sacarccracia criolla adquiera unos margenes
de accibn socio- politica y econdmica suficientes para poder
aprovechar las condiciones gue se presentan. El1 finico problema
era la mano de obra y la solucién se encuentra en la importacién
de esclavos africanes.

Aprovechando los cambios gque se producen en el comercio
mundial desde la segunda década del sigleo, asi come los adelantos
técnices en la produccién, la explotacidén azucarera inicia un
primer periodo de auge gque, sin embarge, se veri frenado por las
dificultades econdmicas internacionales de aquelles afies., La
vitalidad de las nuevas estructuras de produccién se manifiesta
cuando se logra encontrar el medio para continuar 1a expansion
con las minimas modificacicnes pobibles. El ferrocarril empieza a
trazar sus lineas. Reducir los costos de produccidén, aumentar 1la
productividad (7) y solucionar el problema del transporte en un
territorio pésimamente dotado de camines, los cuales ademis se
volvian intransitables en época de lluvias, eran los abjetivos
esenciales. Junto cen ellos, los intereses espaficles,
recuperfindose de la pérdida del Imperis, tratarin de aumentar su
dominio peolitico sobre la isla, desplazando a la sacarocracia de
les puestes claves de la administracién. El1 ferrocarril sers
también para ellos un excelente medio de control,
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Espafia intenta recuperar el control politico de 1la isla
mientras va perdiendo su control econdémice y Cuba se beneficia de
la ausencia de una posicién hegembnica en una =zona gque wvarias
potencias se disputan. E1 comercic se reparte entre infinidad de
mercados Yy el papel de Espafia destaca sobre todo per wun volumen
de exportaciones a la isla gue no se corresponde con lo gue de
ella importa. {(8). Este hecho se une a la autonomia gue habia
adguiride la sacrocracia, en contradiccién con la recuperacién
del control politico espafiocl. Al mismo tiempo, las posibilidades
de una explotacidn basada en la plantacién esclavista habian
alcanzadec limites estructurales. La prohibicién de 1la trata de
esclavos conduce a buscar soluciones en la impertacién de chineos
Y en la mano de obra asalariada para el sector fabril. ({9). La
flamante sacarocracia de antafio entra en decadencia tanto por
esta situacidn, come poer la contraofensiva espafiela y por la
clarificacién de la hegemoni{a en el Caribe, donde finalmente sélo
guedan dos potenciae en disputa, Estados Unidos y Gran Bretafia,
perc un nico mercado para Cuba: el norteamericano.

Cuatre movimientos socio-politicos representan las
diferentes posturas: incondicionaleas, independontiatas,
anexionistas y autohomistas. Todos elles entran en disputa
durante la Guerra de los Diez Afos (1868-1878). Las mGltiples
contradicciones secciales gque habfan venido germinando, wvan a
dirimirse en wun conflicte de curioses aungue nada extrafios
resultados. Lo que en su momente tuve la independencia como meta,
finalmente trendr& el aztcar. La contienda se desarrclla sobre
todo en el Oriente, de tal forma gue la economia cubana, gue
tiene su principal nGcleo de desarrclic en Occidente, apenas
sufre sus consecuencias. Una sacarccracia venida a menos,
esclavista y propietarja de antiguos ingenios que va ne dan mas
de si, es la gran derrotada. El Oriente gueda libre para la
expansidn del cultivo azucarero y la guerra toca a su fin dejando
gin resolver los problemas politico-sociales.

La guerra liberd las fuerzas que impedian la definitiva
expansibn azucarera. Destruye el sistema esclavista, abre nuevos
espacios para la difusién del cultivo y para el inicio del
proceso de centralizacién fabril. Pero, cual Anagel Exterminador,
deja incélume aguello gue ain es fitil: un agro gue debido a 1la
feracidad y a la extensidn del territorio, al desarrollo de los
medios de comunicacién y a las medificaciones que pueden hacerse
&n el aparateo industrial, gueda en situacién de evidente retraso
respacto de los demds elementos de la cadena progductiva. ;Por qué
transformarle si no era necesaric para gue acogiese en su  Senc
al nuevo latifundio azucarero capitalista; si podian realizarse
cambios en otras latitudes del procesc de produccidn con menor
costo econdmice y sin los efectos sociales de una reforma
agraria? Sobre estas bases, se estrechan las relacicones
econémicas con los Estados Unidos. "La Sugar Act de 1871 es el
primer aparato juridice neocolonial®: (10) asegqura & Cuba el
mercado norteamericano. En Estados Unidos se fijar& el praecic vy
se ird creando la red financiera y comercial gue permita el
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contrel econdmico de la isla. Finalmente, el Arancel McKinlay
impone a Cuba la produccidn de azficar crudo, gravando la entrada
de azGcar refinade en el mercado estadounidense, con la
consiguiente pérdida de valor afladido que ellec suponia para los
productores cubanos.

Un elemento no encaja en este panorama. El dominio politice
de Espafia obstaculiza el Gltimo impulsc para la expansién
azucarera. No estorba el capital briténico, que ae va
consclidando en Og¢cidente, ni siquiera el espafiol. De momento
habia terrero para repartir. Sobra el arancel comercial, los
privilegios de los productos espafioles en el mercado cubano, la
administracién de una sociedad y de una economia gue ya carece de
lazos reales para seguir manteniendo las relaciones ¢on su vieja
metrépoli. Los impedimentos, en fin, para gue el azGcar pueda
continuar avanzando por un camino gue de facts esty ya
consclidado. Manuel Arange y Parrefio, vocerc de la sacarocracia
cubana, lo e&xpresa en términes casi apocalipticos: "producir
azlicar o sucumbir". (11). Pero producir azdcar regueria ¥a algo
m&5 gque tierra, mano de obra y un moline. Se necesita estar
dentro de un sistema econfmico, asegurar un mercado y tener apoyo
financierc suficiente para emprender inversiones cuantionas a
corto plazo.

Dscar Pino Santos demuestra gue el capitalismo
norteamericanc no era favorable a la guerra con Espafia. Afin noe se
trata de la fuerza jimperjialista que se lanza al munde <tras la
Primera Guerra Mundial. Permanece cerrado en si mismo, dedicado
a2l mercado interno. Son los cubanos, dirigideos por una clase
media que ha surgido al compss del desarrolle, cuye miximo
exponente es José Marti, asfi como la nueva sacarocracia,
oligérgquica y proestadounidense, aunque esta filtima en un sequndo
plano, los que dirimen el conflicto. S&6lc cuando Espafia ests a
punto de sucumbir, cuando la situacién general gue impera en el
mundo se torna negativa para las viejas potencias coloniales, los
Estados Unidos deciden intervenir. Ni Gran Bretafia se habia
salvado de lo que la historicgrafia dencmina "las c¢risjs del
Noventa ¥y ogho", (12) y su situacién no iba a impedir en esa
momento la accién directa de los norteamericancs, cuya
explicacién se encuentra sobre todo en cuestiones de politica
internacional. El desarrollo de los acontecimientos velvia a
favorecer al azlcar.

La entrada definitiva del capital estadounidense, acompafade
por el control politico de la isla, caracterizan la fase gue
ahora se inicia. La Enmienda Platt y el Tratado de Reciprocidad
constituyen lec gue L&pez Segrera denomina "los mecanismos de 1la
neojndependencia”. (14). Los procesos gue tendran lugar en los
préximos veinticinco afos, alteran la estructura socio-econdmica
islefia. La poblacién recibe nuevos y variados aportes, 1lo que
complica el pancrama social al tiempo gue apaga el daspertar de
una conciencia nacional, verdadera derrotada en la guerra. En
cambio, el territorio se ensancha y se integra, al menos
parcialmente, gracias a que el azGcar va dejando el Ceste,



saturado por afics de cultivo e integrado en unas estructuras
atrasadas. El1 Este, virgen y maleable, seras el campo de las
nuevas explotaciones. El procesc de congentracién industrial gque
ge pabia iniciado después de la Guerra de los Dbiez Afios,
encuentra quien lo lleve hasta sus Gltimeos extremos. El agro
continla sin reformas, mientras el desarroclle de una red
ferroviaria mis racional y moderna Y en consonancia con citado
proceso de centralizacidn, define las nuevas formas de produccién
con el menor costo posible. Una Repliblica independiente, surgida
en 1902, cuya Constjtucién estid mpediatizada por la Enmianda
Platt, es el marce juridico iddéneo.

La explosién definitiva vendri dada por causas forineas. En
1912 la oferta cubana de azGcar ha rote su sincronia con 1a
demanda norteamericana y debe enfrentar el proklema de la
produccién de remolacha, dque esti cerrande el mercado eurcpeo,
Entonces estalla la Primera Guerra Mundial; los precios aumentan
vertigincosamente y la produccifn les acompafia. Los Estados Unidos
abandonan de momento su actitud librecambista y comienzan a
controlar el mercado, impidiendo que la situacién se desorbite.
Con el fin de la guerra, empero, concluye el control, Yy Ein &l sze
inicia un pericde de especulacién desmedida conocido como la
Danza de los Millenes- Los problemas gue se hablian planteado en
la preguerra nc séle desconocieron soluciones, sinc gue ademis se
agravaron conh €l auge. Esc complica la situacién final. En
efecto, tras el auge llega la depresién: el primer actc de lo que
en realidad era la crisis estructural de la economia cubana tiene
lugar ya en 1920-1921,

El capital nacional es el gque més sufre el desastre. Como ya
sucediera tras la Guerra de los Diaz Afios, debe ceder ante las
fuerzas que llegan del exterior. Bahora, sin embargo, nec son
espafiocles ¥ britinicos, sino norteamericanos. La c¢risis ies
permite aumentar su control sobre la economia sin prestar
excesiva atencién al aviso. En 1925 la situacién se recrudece: la
crisis es ya irreversible, pero la solucién se sigue aplazando.
La dictadura de Gerardc Machado es la primera manifestacisdn de
una nueva etapa pelitica, determinada por la represién del
conflicto social y la corrupcién galopante de la administracién.
Este es el panorama que encuentra en Cuba la Gran Depresién de
1930.

Tedos los indicadores econdmicos experimenta un hundimiento
¥ 1932 es e] peor afio para la economia cubana contemporanea, La
actitud de los Estados Unidos es sumamente ambigua, 1la de Cuba
timidamente reactiva. El gobierno dicta algunas medidas
proteccicnistas e inicia leves reformas, destinadas a una mayocr
diversificacién. (15). La Revolucién de 1933 es el resultado de
los conflictes gue venian germinando en la sociedad cubana. Una
nueva clase media, surgida al amparc del desarrollo, encabeza lo
gue en realidad no es sino un movimiente de reforma. Lo mas
importante, quizés, es el grado de conciencia bastante acertado
de la situacién. © se wmodificaba el sistema econfmice, o se
estrechaban los lazos con los Estados Unides., Se opta por lo
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segundo. En 1934 la nueva administracidén norteamericana ofrece a
Cuba un ré&gimen de cuctas limitativas para el azlGcar en el
mercado estadounidense. Para el establecimiento de las cuotas se
utilizaban estimaciones basadas en el periodo de crisis, pero
conseguir més parecia imposible. Nuevos productores de cafia ge
habian ido desarrollando y competian con Cuba en el mercado
mundial, mientras 1la produccién de remolacha seguia ganando
terrenc, sobre todoe en Eurcpa.

El régimen de cuotas limitativas asegurahba mayor estabilidad
econdmica, evitande las fluctuaciones azucareras, pero también
institucicnalizaba una situaciédn de cgrisis. E1 sector azucarero
gerd el mejor parado y el mantenimiento de su primacia impide 1la
crigsis del sistema oligirguico, aun por encima de los camibaos que
se est&n produciendo en el campitalisme norteamericano. La
depresién completa la transicién del predominio de la Casa Morgan
a la Casa Rockefellsr, lo gue se corresponde en Cuba con -la
transiciébn de la preponderancia azucarera de Cuba Cane Conpany a
la cuban Atlantic Sugar Company. (16}. La desaparicién en 1934
de la Enmienda Platt indica un trénsite en la relaciones
cubano-estadounidenses gue ya se hablia producido de facte., "“El
protectorado cede a Jla neocolonia", dice gran parte de 1la
historiografia. Internamente, se inicia un pericdo de corrupcisn
pelitica, dominado por la figura de Fulgencio Batista, gue
reparte los beneficios de la nueva situacién entre los distintos
intereses gue controlan el panorama politico cubano, y confirma
las conguistas de un movimiento obrero, gque venia manifestando
actitudes beligerantes desde principios de siglo, La corrupeidn,
la exclusifén de una parte significativa de la sociedad y la carta
klanca con que por lo general actuaron los intereses
extranjeros, van creando un clima que a finales de 1los ahos
cincuenta est& a punto de estallar. Mientras, la economia
azucarera se habia beneficiade de las nuevas circunstancias
excepcionales que trae consigo la Segqunda Guerra Mundial. Trag
ella, Bin embargo, vuelve la normalidad, y durante los afios
cincuenta se producen nuevas crisis, Desde 1956 al menos, la
oposicién contra Batista se manifiesta abiertamente, y 1la figura
de Fidel Castro se convierte en un simbolo tras el fallido asalto
a cuartel de Moncada,

La oposicién al régimen proponia una mayer apertura del
sistema politice y la eliminacién de 1a corrupcién, perc las
cosas suceden de un modo diferente. Batista cae por su propio
pesa, carente hasta del apocyo de los Estados Unidos. Fl sistema
represive gque 1o respaldaba habkia consegquido en parte sus
ebjetivos con la oposicidén de las ciudades. Tan s6lc guadaba la
fuerza guerrillera gue, amparada en las estribaciones de 1la
Sierra Maestra, habia ido creciendo y estaba dispuesta a hacerse
cargo del peoder, lo gue sucede en enero de 1959, cuando Fidel
Castro entra en La Habana.

Resulta difjicil describir l¢ gue ocurre de aqui en adelante.
En principie, el nuevo régimen tenia pretensiones reformistas
moderadas y los Estados Unidos no 1lo vieron con malos ojos,
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aungue dudaron de su capacidad para controlar el poder. cCastro
muestra ensequida su aptitud como estadista y comienza a armar un
régimen movilizador y a emprender reformas gue inmediatamente
tropiezan ¢on los intereses norteamericanos. No debemos olvidar
gue estamos en plena Guerra Fria, lo gque explica en parte la
desconfianza estadounidense. Mecanismos de accién y reaccién
dominan Jlas relacicnes entre ambos palises. Estados Unidos
responden a las reformas ¢¢n el embarge del azGear v el klogueo
comercial. Camtre contraataca con la nacionalizacién de las
propiedades norteamericanas en Cuba. E} momento de mayor tensién
¢ alcanza cuando el régimen se geclara marxista-leninista. Esto
le supone atraerse el favor de la Unién Soviética, aungue con
ello el control de la situacién escapa de sus manos.
Prokablemente, tras mostrar su fuerza contrarrestapds el  intenteo
de ocupacidn de la isla gue sin mucha conviccién se lleva a cabo
con el apoyo de los Estados Unidos, Castre es consciente de gque
la supervivencia del régimen pasa por reconocer gue el problema
ha transciendido de lo meramente regional v se convierte en un
nuevo enfrentamiento entre las grandes potencias. La estrategia
resulta. El intento soviético de instalar cabezas nucleares en
cuba apuntando a los Estados Unidos, desemboca en la denominada
Crisis de los Misiles, gue estd a punto de provocar una nueva
conflagracidn mundial. Tras la crispacién inicial, el asunto se
desvanece. Los soviéticos retiran el armamento nuclaar de la zona
Y los Estados Unidos desisten del intento de derrocar al régimen
cubanc.

Internamente, la Revelacidn inicia la reforma
socio-econdmica. Romper la primacia del azicar es el objetivo.
industrializacidn y diversificacién agraria la alternativa. Sin
embargo, el azicar se manifiesta ¢e nueveo como el elemento clave
para cualguier tipo de politica gque se lleve a cabo en Cuba. Sdlo
por medio de ella la estrategia revolucionaria podia ser viable,
cosa gque nc llega a comprenderse, La pérdida de su mercado
tradicional antes de que la URSS sustituya a los Estados Unidos
como punto de destino del artcar ¥ la primacia de las cuestiones
peliticas sobre las econdmicas impiden logros significativos de
momento. Cuande 1la URSS establece precios para el dulce
superiores a los del mercado libre mundial, el régimen puede
permitirse una especie de juego azucarero, cuyos efectos ser&n
determinantes para el futuro econdmicoc de Cuba. Los indicadores
econdmicos experimentan un hundimiento entre 1960 y 1970 que sélo
pueden llenarse gracias a la ayuda soviética. Finalmente la
Revolucidn reconoce la necesidad de volver al aglcar,
imprescindikle incluso para obtener los recursos con gue romper
su primacia, Estc no sucederd, y el fracase de la politica de
diversificacién hipoteca las pa51billdades pues la vu al
aztGcar se hace en detrimento de otros objetives. & ellec se unen
los defectos que una economia planificada tiene para controlar el
sector agrario, extremadamente dependiente del medioc fisico.
"{17). Era la gran paradoja de un sistema de planificacitn
socialista tratandc de someter a la gque mnuchos ceoinciden en
calificar, por sus caracteristicas de produccién, comc primera
industria capitalista del mundo moderno.




La Revolucién avanza por tres caminos paralelos e
inseparables: tratard de racionalizar ¥y de modernizar 1la
explotacién azucarera con mayor o menor é&xito, utiliz&ndola para
diversificar la economia en 1o posible; emprenderid una reforma
social, acompafia de por la creacién de un aparatoc institucional
que permita @l control y la movilizacién de la sociedad a un
tiempo, (1B} ¥y eliminar&f las disensiones en el interior del
régimen acerca de la &strategia econSmica gque enfrentaba las
posiciones de Carleos Rafael Rodriguez y ds Ernesto Che Guevara,
optando por la postura maoguevarista, la cual suponia intentar un
salto en el sistema desde ¢l socialismo hasta lo que =e

denominaria "la creacién del hombre nueve". (19).

§in demasiado éxitc en sus politicas econfmicas, La
Revolucidn tropieza c¢on los defectos de un sistema de
retroalimentacién informativa gque nunca llegd a funciomar
adecuadamente, y con una crisis de motivacidn productc de 1la
falta de incentivos lakorales. Las fluctuaciones del azlicar,
mientras tanto, seguirin determinando la economia. A mediados de
log ochenta un mieve impulso revelucionario tratars de sclucionar
algunos de estos problemas. El Proceso de  Rectificacisdpn intenta
racionalizar el sistema econdmice. Los é&xitos no han side muchos,
aunque tampoco ha habide tiempo. La crisis de los regimenes
socialistas oscurece el futuro de Cuba. Ya es sequroe gque Rusia no
seguird subvencionande la compra de azficar y el envic de petr&leo
Y, por el moments, Castro ha hecho caso omiso de las peticiones
de apertura. La situacién se complica con 1la presencia de una
numerosa comunidad cubana en Estados Unidos, gue probablemente
tendré& mucho gue decir en el Puturo de la isla.

2. EL MARCO THNSTITUSIONAL

T Vi A

Se puede decir gue en sBus cientp sesenta afios de
existencia, las relaciones Estado-ferrocarril en Cuba han
atravesadc por tres grandes periodos, coincidiendo con los
intereses politicos predominantes en la isla. No cbstante, si
profundizamos un poco, las cosas son bastante més complejas. Es
posible afirmar que hasta 1959 la actitud del Estado estuvo
caracterizada por la mas absoluta liberalidad, aungue se puesden
distinguir varias etapas con caracteristicas distintas. El
problema de la adecuacién que cualquier marco institucional tiene
frente a una realidad dinidmica se complica cuando el caso gue se
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estudia es el de una colonia o, mis ambiguc afin, el de wuna
especie de protectorado ¢ peocolonia., Por todas estas situaciones
atraviesa Cuba entre 1830 y 1959. Después, la ruptura del sistema
Y el ensayo de planificacién central gque lleva a cabo 1la
Revolucidn complicari adn m&s las cosas. Es preciso, por tanto,
sefialar la forma en gue las distintas variables fueron
combinindose en el tiempo, estudiande en qué manera interactian,
si se quiere comprender la historia de los ferrocarriles cubanos.

Ya deciamos gue hacia 1830 las posibilidades econdmicas
del desarrollc azucarero estaban planteando la necesidad de
encontrar soluciones 2l endémico probklema de los medios de
transporte. La ildea de construir un canal hasta Gilines, c¢entro
neuradlgico de 1la Llanura Roja habanera, s&lo resolvia las
necesidades de una zona muy concreta. Los primeros ensayos
ferroviarios realizados en Inglaterra surgen entonces COmo
alternativa, y el Gobernader General Cuba, Francisce D[. Vives,
atendiendo a las peticiones de les hacendadeos, decide la creacidn
de una Junta de Camjines de Hierro, gque estudie las posibilidades
de un ferrocarril entre La Habana y Giilnes.

Realizados los estudios correspondientes, la Junta se
disuelve ¥y el proyecto gueda detenido. Las modificaciones que por
entonces se estaban preduciendo en la administracién colonial
explican la paralizacién. En 1832, El Real cConsulade cede sus
funciones econfmicas a la Real Junta de Fomento, gue centraliza
desde ese momento los asuntos azucareres. No olvidemos gque en
este periodo Madrid estd intentando recuperar las posiciones que
habia perdide en el control de la isla. Este hecho va a ser
determinante. Claudioc Martinez, Conde de Villanueva, inicia su
gestién al frente de la Junta ds Fomento sclicitando la remisiésn
de los informes de la Junta de Caminos de Hierro, al tiempo gue
ordena levantar nuevos estudios sobre el ferrocarril. Su labor va
a ser fundamental: en 1835 se inician los trakba‘jos de
construccién ¥ en 1B37 se inauguran los 27 Xm de via que  separan
La Habana de Bejucal, a los que seguiran, al afio siguiente los 50
Km restantes entre Bejucal y Giiines.

81 en un principic la accién estatal estuve directamente
implicada en la construccién, una vez se habia cumplido la labor
de fomento inicial, lo que va a predemirnar es una actitud de
suma liberalidad y méxima laxitud legal. La nueva fase se abre
cuando en 1842 se decide privatizar el Ferrocarril La
Habana-Giilnesa, siendo adquirido en ptblica subasta por Caminos de
Hiarro de La Habana, con la obkligacién de prolongar sus vias
hasta Matanzas, BatéAbano y Unién como tGnica condicidn de COmMPra.
(20) .

Todos los asuntos concernientes al ferrccarril estuvieron
en manos de la Junta de Fomento hasta 1854. No aobstante las
concesiones correspondian al Capitén General, gquien tuve la
prerrogativa de poder otorgarlas a titulo provisional antes de
ser aprobadas por el gobiernc de Madrid, lo gue normalmente
constituia un mero tramite. En este sentido 1a legislacién
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colonial se adelantd a la espafiola, gue hasta 1844 no establecis
regulaciones para las concesiones provisionales, La paradoja es
mayor si pensamos que tanto esta normativa, como la Lay de
Bociedades por Acciones de 1B48 no tuviercn vigencia en Cuba. los
Capitanes Generales siguieron gozando de la maéxima libertad para
hacer conceaiones, y no hubo normas definidas en reiacidtn con las
sociedades por accicnes. De hecho, hasta 1857 fueron particulares
los que recibieron privilegios para 1la construccién. "asi, 1la
metrspoli contd durante mucho tiempe con leyes sin ferrocarriles,
mientras en la colonia funcionaban ferrocarriles sin leyes".
(21} .

La Junta de Pomanto siguid desarrcllande su labor mediante
la compra de acciones de las empresas ferroviarias. Su apeortacién
se calcula en un 14% de lcs 3.200.000 pesos fuertes invertidos en
la construccién de ferrocarriles hasta 1854, La entrega de la
propiedad perpetua de las lineas y de ciertas exenciones para -la
importacidén de material, asi comc las expropiaciones necesarias
para el tendido de las vias completan la contribucién del Esatado
€n la construccién ferroviara. En 1854 los liberales progresistas
toman el poder en Madrid. En Cuba, la Junta d« Fomente cede sus
funciones a la Direccién General de Cbras Piblicas y, en 1861,
con la creacidn del Consejo ds Administracién, incluso 1las
funciones consultivas a las que habia sido relegada fueron
asignadas & las Juntas Juriadiccionales de Agricultura, Industria
Y Comercio, las cuales golian limitarse a trasladar las
&olicitudes al Capitén General. Poco era por tanto lo que en
realidad habia cambiado. Es cierto que con el desarreollec de los
ferrocarriles peninsulares se abrid el camino para una normativa
mds favorable en cuanto a la construccién ferroviaria. La Lay de
Farrocarriles de 1855 liberé a las empresas de las trabas legales
gue estableciera la Ley de Sociedades y agilizé los tramites
burocréticos por les que debian pasar las concesicnes, al tiempo
que pretendia aumentar &l control estatal de las empresas,
estableciendo subvenciocnes por kildmetro construide y regulando
la rfiscalizacibén de las compafifas. (22)}. La nueva legislacisn,
£in embargo, apenas tuve aplicacién en Cuba. Las trabas de la Leay
de Bociedades no hablan afectade a los ferroccarriles insulares ¥
la pretensién de controlar el desarrollo ferroviaric era absurda
en un pancorama dominpado por la anarguia y la competencia en el
tendido de las vias. Mayores fuercn las gquejas acerca de la
intencién de fiscalizar las empresas y de controlar las tarifas,
pero el aparato colonial nunca estuvo suficientemente
desarrcllado para hacer efectivas estas disposiciones. {23). No
puede decirse, pues, gque la legislacién sea la culpable de la
ralentizacién en el ritmo de construcciébn ferroviaria que
observames a finales de 1los cincuenta, Tampoco vamos a
desestimarla, perc ya veremos como &sta tuvo mis que ver con la
crisis econfmica de esos afios, asi como con los primeros efectos
de la anarguia con que se habian trazado las lineas.

La Guerra de los Diaz Afios (1868-1878) apenas afactd la
explotacitn ferroviaria, dado gue se libré principalmente en el
Qriente, carente por entonces de lineas (ver Cuadro 4). Si supuso
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algin gquebrantoc come consecuencia de la cbligacisn de transportar
tropas de forma gratuita gque el gobierno impusiera a las
compafijas en algunas concesiones. (24}. Como velamos para la
explotacibn azucarera, sus efectos hay gue buscarlos en el
desplazamiento de la vieja sacarocracia, sustituida por capitales
espaficles y britéinicos, quienes serin los gue lleven a cabo la
reocrganizacién empresarial, cuya necesidad se apuntaba ya en los
afios cincuenta (ver Cuadro 6}. Con la terminacién de la guerra se
inicia una fase de reorganizacién en la administracién colonial,
cuyo objetivo vuelve a ser afianzar el control politico de la
isla. La leygislacién ferroviaria de la década de 1850 recibe
nueves impulsos; el mis importante, aungue sin efecteos practicos,
seréd el de rehabilitacién del proyecte de construccién deal
Perrocarril Central, (25) cuya idea ¢riginal databa también de
mediados de dicha década. Fundamental tanto para un desarrollo
més equilibrado del territorio, como para su integracién Y
control, resultard sin embargo imposible de llevar a cabo debide
al escasc desarrollo del Oriente insular. Los demés elementos de
la nueva normativa fueron de caricter fiscal y tarifario. En 1B80
se dicta la Lay de Presupuestos, que da cursc legal a las
disposiciones espafiolas de 1877 y establece una tarifa general
ferroviaria. Come habfa sucedido afos antes, una nueva serie de
Reales Ordenas para Cas0s particulares acompafib estas
rescluciones de cardcter general, Jlo que sblo contribuyd a
aumentar la confusién, sin poner remedio a los problemas. Por lo
gue respecta a la tarifa, continué contando con la oposicién de
las empresas ¥ 5u aplicacién fue pricticamente nula. La anargquia
siguid predominando en las comunicaciones ferroviarias. Un dato
muy significativo es gue el transporte combinado por las
distintas lineas sélo comenzé a establecerse como consecuencia de
los imperativos planteados por la guerra. (26).

El proklema tarifario y la coordinacién del transporte,
las dos grandes cuesticnes no resueltas por la legislacién
espaficla, serén los objetives principales del gobierno
interventor estadounidense tras la Guerra Hispano-Norteamericana.
Ambas estldn intimamente relacionadas con las perspectivas
econdénicas gque se haklan fijade para 1la isla, esencialmente
encaminadas al desarrolle del cultive azucarero en el Oriante,
feraz, libre de explotaciones y carente de infraestructura. Dos
tareas definen, por tanto, leos plantamientos de 1l1la intervencién
en materia ferroviaria. Ninguna era original, perc ahora se
contaba con la capacidad para llevarlas a cabo gue antes habia
faltado. De las solicitudes recibidas para la construccisn del
Ferrocarril Central, unas parecian inviables y otras suponian
ceder al capital briténico, cuyo meonopolic se hablia consolidado
ya en las lineas occidentales, el control de todos los
ferrocarriles insulares. Por si fuera poco, l1la Ley FPoraker de
1300, que pretendia evitar los desmanes y la especulacién gque en
muchos casos acompafié al capital norteamericano, ({27) impide
hacer concesiones a empresas estadounidenses en Cuba mientras
dure la intervencién. Este es el gran obstéculo fjue debera salvar
8ixr william Van Horne para la construccién del cCuba Railroad.
Leonard Wood, Jjefe del gcblernc de ocupacién, sin embargo,
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consigue evitar la ley otorgéndcle algo gque habia sido muy comfn
en la historia ferroviaria insular: una concesisn provisional.
Con ella guedaba definitivamente cubierta la vieja aspiracién de
log ferrocarriles cubanos. En tan sélo dos afios (1900-1902)
circulaba el primer tren entre La Habana y Santiago. (28).

Dotar a Cuba de una legislaciéin ferroviaria adacuada era
€l sequndo objetivo. Respondiendo a sus principios liberales, el
gobierno interventor se¢ limitars en un principio a recomendar a
las empresas que adoptasen una tarifa finica y proporcional con
las distancias, Sin embargo, ne fue suficiente, y en 1501
comienzan a dictarse circulares y ordenes militares destinadas a
lograr este objetive. La actuacién de Van Horne va a ser
determinante tambkién en este case. Era el mis interesade en la
unjificacién tarifaria, pues la via del Cuba Railroad concluia en
Santa Clara y tenia que utilizar los servicios de otras lineas
para llegar hasta La Habana. Seran sus propios abogados los gue
redacten el proyecto de la Ley do Ferrocarriles, gue entrard en
vigor en 1902, junto con la Comisién de Ferrccarrilea, encargada
de supervisar todos los asuntos ferroviarios. La legislaciédn se
completa, finalmente, con el establecimiento de una tarifa
general con kase Kilométrica. (29). El transporte del agzficar
recibla asi el mayor impulsc gue el ferrocarril podia darle,
justo en el momentc en que la isla empezaba a convertirse en una
gran plantacién cafiera.

Ctro aspecto de la nueva legilsacidn gue no pedemos dejar
de <tratar, a pesar de que agul =s5lc vamos a estudiar
ferrocarriles de servicic plblico, es 1la importancia gue las
normativas del gobiernc interventor van a conceder a las lineas
azucareras. Sin otra cbligacisn la de concurrir ante la Comisisn
de Ferrocarriles, toda compafila azucarera podia constuir 1lineas
para el servicic de sus plantaciones y para la comunicacisn de
los centrales con el ferrocarril pGblico o© con sus propios
embarcaderos. (30). Como dice Alejandrc Garcia, la construccién
de ferrocarriles azucarercs fue la sclucidn gue evitsd al
ferrocarril pablice los inconvenientes de una carga ENgOrrosa,
pesada y dificil de transportar (la cafia}, asi COomo la
distraccién de gran cantidad de equipes y la necesidad Qe
censtruir ramales hacia las plantaciones, que sb5lo preataban
servicio una época del afo; {31) pero lo que en principio fue una
solucidn adecuada para todos, en el futuro se convertirid en una
de las causas esenciales de la crisis del transporte ferroviario
pUblico. Dice Luis E. Rivas: "Las empresas ferroviarias =e
enrigueciercn alquilande su materiasl e instalaciones a los
ingenios azucareros, de tal forma gque sus operaciones no
revertiesen mids gue en ganancias; ...paro esta brillante indea se
les volvid muy pronto en contra, vya gque hoy los centrales
disponen de sus propias lineas Y del material con gue operarlas,
estando en situacién de consolidarse y de llevar el azcar gque
producen a sus propios puertos". (32).

En 1902 Cuba se constituye como Repiiblica independientae.
Une de los primeros actos del nuevo  gabinete seri el
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reconocimiento de todas la concesiones de las empresas
norteamericanas en la isla. Desde ese momentc y hasta leos afios
veinte no hay cambios en la legislacién ferroviaria. La normativa
vigente conferla caricter institucional a lo que de factoe va
estaba consolidado: los requisitos para la gran axpansion
Azucarerera y, per ende, ferroviaria, hablan sido satisfechos. Lo
mds desgtacable gque encontramos a partir de entonces es una
especie de tanteog entre los distintes intereses que controlan los
ferrccarriles del Este vy del Ceste. La Gnica enpresa
norteamericana establecida en Qccidente, la Havana Electric
Railroad, que controlaba los tranvias de La Habana ¥y de otras
ciudades, (33) proyectaba construir una linea por el interior de
la provincia de L1a Habana, asi como controlar el tréiafico
ferroviario en el puerto habanero. Los Ferrocarriles Onidos, gue
desde principios de siglo habian iniciado una agresiva politica
de absorcitn de empresas ferroviarias en CQccidente (ver Cuadro
6), se wvan a oponer a ambos proyectos. Respecto de .la
construccidn del Havana Central Railroad, dejaran que se ponga en
marcha, perc se haran con su contrel en el momento en gue surjan
dificultades financieras y se debilite 1la posicién de sus
propietarios. En lo que al control del puerto de La Habana
respecta, plantearon al goblierno la necesidad de trasladar su
terminal en la capital hacia un lugar mejor situado, extendiendo
sus vias en direccidn hacia los muelles. El gobliernc
norteamericano se cpusc a este proyecto, mas aun cuande todavia
estaba sin resolver el problema de la coordinacién de les
sistemas ferroviarios del Este y del Oeste y el Cuba Railroad
amenazaba <on extender sus vias hasta La Habana. HNo obtante,
ambas partes supieron ceder lo suficiente. Los Ferrocarriles
Unidos constituyen una empresa en los Estados Unidos Y <on
administradores estadounidenses, la Havana Terminal Railroad
Company, gue abre sus lineas al trafico en 1512 (ver Cuadreo 3}, Y
el gobiernce norteamericano acepta el mcnopolic britfénice de los
ferrocarriles occidentales y del trAfico portuario de La Habana.
Desde entonces una especie de acuerdo tAcito de reparto de Areas
de influencia ferroviaria domind las relaciones entre briténicos
y estadounidense. El gobierno cubano se limitéd a consagrarlas
tras las disputas. (234).

Independientemente de estas disputas, que tienen que ver
sobre todo con el reparto de beneficios tras la reconstruccisén
econ&mica ¥ politica de la isla, hay gue esperar al impulse gue
la Primera Guerra Mundial supone para la explotacién azucarera,
para que se planteen nuevos problemas. Las pocas zonas gue a(n
quedaban fuera del radio de expansién del azficar, van a empezar a
roturarse para el cultivo. Aun en el abigarrado Occidente, el
corredor costero gue se extiende entre La Habana ¥ Matanzas,
donde se hablian abandonado las plantaciones como consecuencia de
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la apertura de nuevas tierras, vuelve a ponerse &n eaxplotacion.
Azicar y ferrocarril marchan de nuevo unidos y entre 1916 y 1918
construye sus vias del Herssy Cuban Railroad, Gnica empresa
ferroviaria norteamericana con ferrocarriles pQOblicos en
Occidente, excluyendo los tranvias, Por supuesto, los
Ferrocarriles Unidos se opusiercn al proyecto, perc esta vez, las
buenas condiciones econdmicas evitarin su abgsorcién. El
ferrocarril se completa en 1922, con una terminal en &l puerto
habanero, para la que se constituye una compafifa independiente,
la Hersay Terminal Railroad Company. (35). Mientras tanto, en el
Este surge un caso semejante, aunque, como cabria esperar, a
escala mucho mayor. El Cuba Railreoad no habia parado de tender
ramales hacia aguellas Areas abiertas a la explotaciédn agucarera
© cuyoe fomento era relativamente féacil; &in emkargo, s¢
concentraba en el Sureste, probablemente debido a la presencia de
otro ferrocarril en la zona, &l Guanténamo & Westarn Railroad,
gque hakla manifestado interés ean extender sus vias en e=sa
direccién. La regién més desprovista de ferrocarriles era
entonces el Centre-Norte insular, donde el cultivo del aziicar
estaba ganands terrenc con el nuevo auge y José& M. Tarafa va &
ser quien preste atencifn a sus necesidades. En 1916 adgquiere 1a
propiedad del Ferrocarril de Mordém, una linea azucarera, y el
arrendamiento del Ferrocarril Jiicarc-San Parnando, construido por
el gobiernc colonial entre 1880 y 1887 con finalidades militares,
¥ que tras la jndependencia pasa al gobierno estadounidense como
kotin de guerra. Su proyecto era tender wuna linea entre los
puertos de Caibairén y Nuevitas, el Ferrocarril d4del HNorte da
Cukha, lo que consigue llevar a cabo entre 1916 y 1918 (ver Cuadro
3y, (37).

Aunque Jla Cuba Railroad company participa, Y hasta
posikilita financieramente el provecto, 1a presencia del
Ferrocarril del Norte va a iniciar un periodo de competencia en
el Este cuya solucidn sera finalmente un proceso de
centralizacidén como el gque los Ferrocarrilas Unides estaban
llevando a cabo en el Oeste. El mismo culpable de esta situacién
pone el remedio: la Ley Tarafa de 1923 estipula el monopolio de
la red oriental por tan séle tres empresas, cuyos intereses
debian ceonscolidarse. E1 proyecto se lleva a la practica
inmediatamente y, en 1924 el Cuba Railroad y el Perrocarril del
Norte se fusionan formando los Ferrocarriles Consolidados de Cuba
(ver Cuadro 6). La tercera llnea era el Camagiley & Nuevitas
Rallroad, gue pertenecia a 1la Cuba Railroad Company Y due
desaparece como entidad independiente &l afio siguiente. Un
sequndo problema gue trataba de solventar la Ley Tarafa era el de
la competencia de los ferrocarriles azucareros vy de los
subpuertos privados, de cuyas implicacicnes ya hablamas con
antericridad. Tras un profundo debate que implicd tanto intereses
nacionales como extranjeros, el tema se resolveris finalmente
mediante una entente entre los ferrocarriles p@blicos Yy las
grandes compafiias azucareras. Como conclusién se puede decir gue
agu&llos debieron reconccer la existencia de wuna red de
transportes privada maritimo-ferroviaria, de cuya creacisn habian
sido participes, a cambio de aseguar el monopolio de los
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Farrocarriles Consclidados en el transporte pGblico oriental,
(38).

El proceso de centralizacidn ferroviaria, tante en Oriente
comc en Occidente, culmina cuando la economia azucarera yva habia
mostrade los primeros sintomas de crisis en 1920-1921., El capital
britnico en el Este y es3 estadounidense en el Oeste van a
completar su c¢ontrol sobre el ferrocarril, como aguél sequndo lo
habia heche sobre el azicar, gracias al hundimientoc del capital
nacional, muchc menos respaldade financieramente frente a la
crisis. No obstante, las empresas ferroviarias padecerin después
las consecuencias. En 1925 la crisis del sector exportador se
plantea ya con todas sus consecuencias ¥ en 1930 la depresién
general del capitalismo se superpone a aguélla, agravando aGn mas
la situacién. La disminucidn de los volimenes de trifico, como
consecuencia de la caida del precio del azGecar, del descensc del
transporte de pasajeros y de la competencia de los ferrocarriles
Y subpuertos privados, se une ahora a la competencia del
transporte automoteor, gue tiene como fecha hite el afo 19530,
cuando se inaugura la Carrstaera Central. Las empresas
ferroviarias se guejaban de la prioridad que &1 gobierno estaba
dande al transporte por carretera, que apenas era fiscalizado vy
se beneficiaba de la ausencia de gasteos en infraestructura. Fue
en el Oeste donde la competencia se dejé sentir con mas
intensidad, agravada por la estreche:z del territoric, la excesiva
abundancia de lineas y la anarquia de los trazados ferroviaries.
Los Ferrocarriles Unides comienzan a atravesar serios problemas y
decretan suspensién de pagos. La Ley Moratoria, establecida por
el gobierno para paliar los efectos de 1la crisis supcne un
respiro transitorio, del gque también se baeneficiaron los
Ferrocarriles Consolidados, & pesar de gque sus resultados
econdmicos seguian siendo positivos.

1932 es el pecor afic de 1la crisis. A partir entonces se
inicia la recuperacién, producto del establecimientc del régimen
de cuotas limitativas gue los Estados Unidos fijaban para la
introducecidn de azGcar cubanc en su mercado. La expansién del
sector azucarero gueda limitada desde ese momento, por cuanto las
nuevas condiciones tendian a estabilizar la preduecidn. Los
Ferrocarrilea Consolidados se recuperan, pero no sucederi lo
mismo con los Ferrccarriles Unides. La produccidn de azlear era
m&s rentable en el Este, gque ademds se verd favorecide en el
reparto de las cuotas de mercado gracias a su preponderancia
productiva, La mayor racionalidad de su red también les
beneficiard a la hora de afrontar los nuevos proklemas gque se
avecinaban. El auge exportador que trae consigeo la Begunda Guarra
Mundial les permite poner en marcha un plan de modernizacién de
los servicios y de eliminacién de 1la competencia, lo gque se
realiza mediante la compra del Guanténamo & Western Railroad Y
del Ferrocarril de Guanténamo en 1948 y 1949 (ver cCuadro 6), ¥y
nediante la incorporacién de las compafiias de cmnibus Y camiones
gue operaban en las provincias orientales, estableciendo
servicios combinados ferrocarril-carretera. Todas estas
posibilidades le estarin vedadas a los Ferrocarrilss Cnides, gque
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perviven adlo gracias al auxilic del Estade, el cual tiene que
intervenir su administracién en 194%. La corrupeidn institucional
ne iba a ser precisamente la solucién més adecuvada para la
empresa.,

No eran buenos tiempos para el ferrocarril. Ni atn les gque
se¢ consideraron como una de las compafilas ferroviariaz mé&s
modernas y mejor administradas de América Latina (40) van a poder
resistir. Las crisis de los afiog cincuenta encuentran a los
Parrocarriles Consclidados sumamente endeudados como consecuencia
de la modernizacitn emprendida en afios anteriores. El1 Estado
deberi empezar a financiar sus opperaciocnes, y lo harf mediante el
recién fundadc BANDES (Banco de desarrollo Bcondmico y Social).
La Gnica soluciédn viable para los ferrocarriles parecia
encontrarse en el monopolic completo de la red y s&lo los
Ferrocarrilaes Consolidados estaban capacitados para llevarlo a
cako, Tales fueron las conclusiones de la Misién Truslew,
comision del Bance Internacional ds Reconstruccién y Fomento
(BIRF), gque llega a Cuba en 1949 con el objetivo de estudiar 1la
solucitud de un préstamo pedido por €l gobierno cubano para poder
enfrentar las dificultades que se cernian sobre 1la economia
azucarera. (41). No obstante, el monopolie privade no pude
realizarse. Las reticencias del Estadc a dejar en mancs de una
sola compafila el control de todeos los ferrocarriles pliblicos,
retrasb el proyecto lo suficiente para gue un nueve problema
apareciera en escena, complicando atn w&s la situaciédn. EL
movimiento revelucionario contra el gobierno de Batista comienza
a tomar tal cariz, que en 1958 los PFerrocarriles Consolidados
informan gue el 75% de sus vias se hallaban en condiciones de
inoperatividad.

El primer afio de gestitn gubernamental de los Parrocarrilas
Unidos habla conseguidc guintuplicar su déficit., La compafila eblo
subsistiré en 1o sucesivo gracias a la inyeccién de fondos
estatales. (42} . La ambigitedad gue caracterizaba =1}
administracién tampoco ayudaba a gue las c¢osas fuesen mejor.
Legalmente, los antiquos propietarios conservaban el control,
pero en la practica guedan toctalmente relegados. Las
recomendaciones del BIRP parecian impracticables en el corto
plazo, y lo Gnico que pudo hacerse fue aplicar algqunas medidas
parciales, como la necesidad de implicar a los agucareros en la
administraciédn ferroviaria, cbligéndoles a avalar los préstamos
gue varios bancos otorgaron al ferrocarril. En 1952, el golpe de
Estado de Fulgencio Batista detiene este procesn, libera a los
azucareros de sus cbligaciones y modifica la forma de actuar del
Estado reaspecto de los ferrocarriles. Batista nombra un
interventor estatal para los Ferrocarriles Unides, Luis Chiappy,
quien aboga por la compra de la empresa., Las cosas, sin embargo,
siguieron sin estar claras. Mientras se discutia el Plan Chiappy,
el Estado recibia upa oferta de compra por parte de los
Ferrocarriles Consolidados, gue las protestas obreras implidieron
estimar. La prolongada crisis ferroviaria estaba provocando
constantes drenajes en las arcas del Estado y habia gue buscar
una solucidn. La férmula mencs polémica era la nacionalizacisn Y
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el Estado obtiene un préstamoc de 20.000.000 $ del Pank of America
Yy del Hannover Bank, con el gue pagar leos 13.000.000 $ en que
guedd establecido el valer de compra de los Ferrocarriles Unidos,
reservindose el resto para su rehabilitacién. Después cred una
empresa wmixta, Ferrocarriles Occidentales ds Cuba, con un capital
de 30.000.000 $. El Estado se reservababa para si el SB% de las
acciones, El resto debia ser suscrito por intereses privados. HNo
obstante las reticencias iniciales, las acciones fueraon
finalmente cubiertas. Gran parte de las mismas acabarén en manos
norteamericanas. (43).

La dictadura de Batista desplegé todos sus medios represivos
y se afand en apuntalar un sistema econémice en crisis. Frente a
la nueva calda del precic del azOcar, el gobiernc intenté
movilizar sBsus recursos, iniciande una politica de gastos
compensatorios e incrementando el papel y la influencia del
Estado en la economia. Las instituciones financieras estatales
proliferaron y comenzaba a hacerse muy dificil discernir el
destine de los fondos pliblicos. Los Ferrocarriles Occidentales
recibieron un sostenido e importante apoyc financiero estatal.
Imposibilitades para hacer frente a los gastos salariales, asi
como a las cbligaciones contraidas tras la compra de nueves
equipos, los Ferrocarriles Consclidados también obtuvieron
auxilios. [44). El Estado continuaba socsteniendo los
ferrocarriles, y no sélo mediante aportaciones econdmicas, las
disposiciones gque impedlian el transporte de azficar Y de
materiales peligrosos por carretera seran sin duda la aportacién
estatal més importante para el mantenimiento de su explotacién.

El régimen comienza a dar muestras de flaqueza, mientras los
revolucionarios prosigquen su avance imparablie. Los trabajadores
del ferrccarril son uno de los sectores més actives de 1la
movilizacifn ¥y los Ferrocarriles Consolidades gquienes més la
sufren, scobre todo por los sabotajes a que sSe ve sometida su
infraestructura. E]l Estado, por su parte, responde con nusvos
auxilics. Llegada la zafra de 1958-1959 la situacién estaba a
punto de estallar y el ferrocarril, imprescindible para realizar
la recoleccién, serd una pieza clave. Salvar 1la zafra regqueria
poner en coperacidén las lineas y para elloc se construye un tren
blindado, con gue poder llevar a cabc las reparaciones necesarias
en las zonas controladas por los rebeldes. Su descarrilamiento en
1958 se convertiri en el simbolo de la derrota de la dictadura.
Una vez més, azificar y ferrocarril se unen, simbclizando 1la
historia contemporinea de Cubka.

Cuando el gobierno revolucionaric accede al poder, la
Situacidén de los ferrocarriles es desastrosa. Las pésimas
condiciones en gue se encontraban se vieron agravadas como
consecuencia de la Revolucién. Los Ferrocarriles Consolidados
inician contactos con la nueva administracién y manifiestan de
nueve su intencién de monopolizar toda la red ferroviaria
piblica, al mismc tiempc gue exigian del Estade una indemnizacidn
por los perjuicios ocasionados por los sabotajes, asi come el
pago de los adeudos gue &ste habia contraidec con ellos por
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concepto de servicios. (45). Sin embarge, Jla tirantez de Jlas
relaciones del gobierno revolucionaric con los Estados Unidos,
eliminarén de la escena todos estos asuntos cuando en 1960 la
administracifn norteamerica embarga el aztGcar cubano y Cuba
rasponde naciocnalizando todas las empresas -estadounidenses, los
Yarrocarriles Conscolidados entre ellas.

La nacionalizacidn de los ferrccarriles sentd las bases para
solucionar la larga crisis del sector. Para ello se ponen en
marcha varies planes de reconstruccién y modernizacién, gue
consiguieron devolver la red a condicicnes minimas de eficiencia
en tan sdlo una década. Sin embarge, las nuevas exigencias
necesitaban mucho mis que es0. Se requeria toda una estrategia a
largo plazo si el objetivo, tal y como se propone la Revolucién,
era tener una red integrada de ftransportes, adecuada para las
necesidades econdmicas y sociales del pais, en la gue el
ferrocarril jiba a desempehar un papel de primer orden. No vamos a
abordar agui los pilanes ferroviarios de la Revelucién. Desde 19560
la historia del ferrocarril en Cuba es la historia del Estado v
el ferrocarril. La iremos desarrollando en les capitulos
siguiepntes, fundamentalmente, cuande astudiemos el tema del
ferrocarril y el sistema de transportes.

£:2. EL MARCO EMPREGARIAL

En el Cuadro 3 anotamos las caracteristicas mAs importantes
del marco empresarial e institucional en cuante a las concesiones
para la construccién ferroviaria, cuya evolucisn no  puede
separarse. Implicitamente hablamos apuntando la posibilidad de
dividir el desarrollo ferroviario en varias etapas (ver Cuadro
4). Una primera, caracterizada por la especulacién ¥ 1la anarquia
enh el tendido de las 1lineas, s=e¢ desarrolla exclusivamente en
Occidente. Habldbamos de 1la construccién del Ferrocarril Ia
Habana-Glines y de su traspaso a Caminos de Hierroc de La Habana,
con la obligacién de extender las paralelas en direccién a
Bat&bano, Unidn y Matanzas, lo que se completa en 1861. (46} .
Tres afios antes, Eduardo Fasaer, propietario de los Almacenes
Ragla, ' obtiepe una concesién que le permite realizar su
agpiracién de construir un ferrocarril gque le ofrezca salida al
puerto e La Habana. En principio habia pensade en una conexién
con la via de Caminoa de Hierro; 1los buenos tiempos para 1a
censtruccidn ferroviaria, empero, le permiten abrir una linea
independiente: el Ferrocarril Bahia de La Habana. Las obras =e
inician en 1858, pere la intencién original de unir La Habana con
Matanzas debe abandonarse, puestoc gue Caminos de Hierro se habia
adelantado., Intentari entonces paliar esta gituacidén extendiendo
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los railes en direccidn a Jovellanos, lo que se completa en 1865,
con la abksorcién del Perrocarril de Cecliseo, construideo entre
1858 y 1859 por los hacendados azucareros locales. (47). El
mencpelio que en un principico disfrutard Caminos d&e Hierre se
debilitaria afin mi4s cuandoc en 1858 comienza la construccién del
Farrocarril del Oesta, negindose a utilizar las vias de &ste
Gltimo para llegar hasta La Habana., La competencia ser& nefasta,
sobre todo para el sequndo, gque no conseguir& alcanzar Pinar del
Rio hasta 189%94. Mientras Caminos de Hierre y Ferrocarril Bahia da
La Habana, iniciarén una serie de coversaciones para alcanzar un
acuerdo de fusién gue, sin embargo, ho se completa hasta tres
décadas después. Por si fuera poco, en 1859 una nueva Jlinea
comienza a tender sus paralelas en la zona, el PFerrocarril de
Marianas, que en 1863 consigue conectar La Habana con esta
poblacidébn de su radio de conurbacién. (49).

CUARRO 3. PRINCIPALES CONCESIONES PARAR LA CONSTRUCCION DE
FERROCARRILES PUBLICOS.

ARG CORCESTICNES RECEFTOR KM ABIERTOS
Ferrocarril Km concedjidcs Nombre Hacionalidad#+ NGmero Afo
1B30 Fc de Matanzas - - Cuba D -
1832 Fc Habana-Giiines 77 Junta Fomento Espartia 77 1838
1833 Fc de Trinidad 20 James Tate y
Federico Freeman Cuba o -
1837 Fc de Cardenas 27 Cia del Fg de
cardenas Cuba 27  1B40
Fc de Matanzas 42 - Cuhba o -
Fo Camagliey-
Huavitas 73 G.Betancur Cisneros Cuba O -
Fc de Trinidad 20 Casa Brunet - ¥ -
1839 Fc de Matanzas 50 G.Alfonso Cuba 50 1845
1840 Fc CArdenas+ 54 C.del Fc CArdenas Cuba 54 1851
1841 F¢ Cienfuegos-
Villa Clara 10¢ C.Fc Cienfuegos-
Villa Clara Cuba 100 18&0
F¢ de JGcaro 50 Cia del Fo JGearo Cuba 50 1844
Fc Camagliey-
Nuevitas 73 C.Fc Camagliey=-Nuevitas Cuba 71 1851
1842 Fc de Mantanzas* - ¢,.F: Matanzas Cupa )] -
Fc de CArdenas* - C.Fc Cardenas Culba 0 -
Caminos de Hierrc
de La Hakbana* 13 Cla Caminos de
Hierro de La Habana Cuba 73 18B4s
1844 Fc de Trinidad 20 J.Arrieta, M. Pastor v
A. Parejo Cuba 0 -
1847 Fc de Coliseo 12 C.Fc Coliseo Cuba 12 1848

Fc Remedios-
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la4e
1849
las2
18583
1854

1855

1857

1858

1859

1B66

iB67

1868

1870
1871
1876
1881
1883
1884

1889

1850
1892

Cajibairén 10

F& de Mantanzas+ 8
Fo de CaArdenag# -
Fo de La Sagua 120
Fc de Trinidad 70
Fc de GuantAnamo 20
Fc de CArdenas &

JOcaro#* 2

Fc de Santiago 46

Fc Bahia de

La Habana g1
Fc de Coliseo%* ED
Caminoes de Hierro

de La Habanaw® 90

Fc de Marianao 20

Cia Fc Remedios-
Caibairén

Cia Fc Matanzas

Cia Pc Cirdenas

Cia Fc de La Sagua
Justo G, Canterco
Cia Fg de Guantinamo

Cia Ffcc Unidos de
CArdenas & JGcaro

A. Vicent, M. Cagtillo
y P. Grifdn

Eduardo Fasser
CiaFe Coliseo

Cia Caminos de Hierro
de La Habana

Jeaguin de Portoc y
Fé&lix Cabello

Cia del Fe Oeste
de La Habana
Cia FPc Matanzas

AntdSn F. del valle
¥ Rogque Fenfnde:z
Salvador Sama

Cia Fc Remedios-
Caibairén

Cia Ffcc
Cairdenas

Cia Ffce
CArdenas

Inidos de
& Jucaro

Unidos de
& Jucaro

Fc del Ogste de

La Habana 1B
Fc de Matanzas+ 42
Fc Tunas=Sancti
Spiritus 42
Fo Marianao 20
Fc Remedios-—
Caibairén* 43
Fc de Cairdneas

& JGcaro# 103
Fc -de Cardneas

& JOcaro* 100
Fc JGcaro=-Morén 60
Fc de Cardenas

& Jdcarox* 68
Fc Caibairén-~
Placetas iR

Marianaoc Rajilr¥ 6

Fc Guantinamow
Fc Gikbara &
Holguin

Ffcc Unidos de
La Habana+* 2

Fc de La Saguat
Western Railway

Gobierno Espafiol

Cia Ffcc Unidos de
CArdenas & Jucaro

Julidn Zulueta
Marianao & Hawvana
Railway Limited

Cia Ael Fc Guantanamo

Cia del Fe Gibara
& Holguin

Ffce Unidos de

La Habana
Cia Fc de La Sagua

Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba
Cuba

Cuba
Cuba

Cuba
Cuba

Cuba
Cuba

Cuba
Espafia
Cuba
Cuba
Cuba/GB
Cuba

Cula

GB
Cuba

10
0
120

20
20

4&

Bl

10

20

81

42

42
20

43

103

100
&0
68
38

6
22

47

1851
1849

1861
1856
la5e
1854
1865

1865
1859

1861l

1871

1893

1865
1863

1880
1884

1885
1880
1888
1878
1884
lg82

1894

1889
1890



lg94

1885

1898

1900

1902

1504
1905

15086
19907

1910

1911

1912

1315

1816

1919

1922

1923

1945

1969
1984

of Havanak 78

Western Railway

of Havana Limited GE
Santiago Railrd+ 24 Ponupc Minign Company USA
Fc de Jhcaro-
Moron* 30 Goblierno Espafiol Espaha
Western Railway
of Havanaw 55 Western Railway
of Havana Limited GB
Cuba Railrocad 573 William Van Horne
{Cuba Comapany) USA
Havana Central
Railroad 151 Insular Railrod Company Usa
Cuba East. Railr 42 Cuba Easte Railroad Comp USA
CubaRailroad* 88 Cuba Railrocad Comp. Usa
Cuba East.Railr* 96 Cuba East Railroad Compa USA
Marianao Railr+ 10 United Railways
of Havana GB
Cuba Railroad* 286 Cuba Railrecad Compa Usa
Havana Central
Railroad 151 United Railways
of Havana GB
Havana Terminal
Railroadw» 10 United Railways
of Havana GB
Fc Central
de Matanzass« 14 United Railways
of Havana GB
Nortern Cuba R. 279 José M. Tarafa
(Norther Cuba Railroad} Cuba
Fc Camagiey-
Huevitas# 102 José M. Tarafa Cuba
Guantinamo &
Western Railrd* 12 Guantinamo & Western
Railrecad Company Usa
Camagiey &
Huevitas Railrd* 5 Cuba Railroad Company Usa
Hersey Cuban
Railroad 102 H.Cuban Railrcad Company USA
Cuba Railroad+* 94 Cuba Railrcad Company Usa
Fc del Norte
de Cuba+* 22 Cia del Fc del
Norte gde Cuba Cuba
Hersey Terminal
Railroadw 40 Hersey Cuban
Railroad Company Usa
Camagiiey & Nuev.
Railroad~ 102 Cuba Railroad Company USA
Guantinamo &
Western Railr* 10 Guantinamo & Western
Railroad Company USA
Fc Central#®w* 837 Fc de Cuba Cuba
Fc Central* 1.300 Fc de Cuba Cuba
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* Contratos de ampliacién de lineas.

** En puchos cases junto c¢on el cubano intervino capital
espaficl asentado en la isla.

*t% Remodelacidn de lineas ya existentes,

La anarquia es algo menor segfin avanzamos hacia el Este.
Tras algunas concesiones sin resultadeos précticos, el Ferrocarril
de Matanzas comienza a construirse en 1839 y se ird ampliando
paulatinamente hasta alcanzar las localidades de Esles y Murga,
terminéndose en 1893. (50). La c¢ompetencia en este caso se
establece entre las ciuvdades de Matanzas y CaArdenas. De eosta
Gltima partirén dos lineas. El1 Ferrocarril de Ccérdsnas, cuya
concesisn inicial data de 1837, extenderi =sus paralelas hasta
Esperanza ¥y Yaguaramas, donde llega en 1888, Antes, . la
competencia que sobre &1 ejercia el Ferrocarril de Jicaro,
construido entre 1841 y 1884, a ralz de que el primero se negase
& cubrir con sus vias los territorics situados al Oeste de 1la
ciudad de C&rdenas, conduce a ambas empresas & fusionarse en
1851, formando los Ferrocarrilas Unidos de C8rdenas & Jicaro (Ver
Cuadro 6)}. (51). La historia se repite un poco més hacia el Este,
El Ferrocarril Remedios-Cajbairén tiende sus railes hasta
Placetas entre 1B47 y 1880, y el Ferrocarril caibairén-Placetas
hace lo propio entre 1876 y 1873. Mientras, en la misma provincia
de Las Villas, el Ferrocarril cianfusgos-Villa Clara se& construye
entre 1841 y 1860, y el Ferrocarril La Bagua entre 1852 y 18%0.

La fusidn de los ferrocarriles de C&rdenas en 1853 puede
considerarse como el antecedente de una segunda etapa en 1la
evelucidn empresarial, gue se  presenta sin solucidn de
continuidad con el primer periodo de expansidn. La nueva face se
evidencia con claridad a partir de 1880 y se caracteriza por lo
que en &l Cuadre 4 hemos denominado formacién de los pistemas de
tamafic jntermedio, con los gue se intentars paliar la situacién
de anarquia y competencia creada por 1la proliferacisn de
compafilas. La Guerra de los Diez Afics aparece como un elemento
clave. Rompe los limites del sistema esclavista, abriendo las
posibilidades para la gran expansién azucarera., Nuevos capitales,
espafioles y briténicos, penetran en 1los negocios insulares,
sustituyendo a la vieja sacarocracia, verdadera derrotada en la
contienda. Un sequndc efecto de la guerra fue la necesidad de
establecer conexiones entre las distintas lineas, de tal forma
que loBE nuevos capitales viercn luego facilitadas BUS
pretensiones de fusién. La presencia de la cCasa Schrider de
Londres en la propiedad de Caminos de Hierro y del Ferrocarril
Bahia da La Habana hace posible, al fin, la desada unién. La
creacién de Farrocarriles Uhidos da La Habana en 1889 sentari las
bases de lo gque ser& la siguiente fase da expansién ferroviaria.
(52) . Mientras, el Perrocarril de Matanzas constitula por =i s&lo
una linea suficientemente extensa y monopclista en buena parte de
las regiones que servia, comc para mantenerse independiente, y lo
mismo ocurria con los Parrocarriles Unidos de cérdenas & Jiicaro.
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Muy distinto es el casc de las lineas villerefias. E1 Perrocarril
Ramadios-Caibairén y el Perrocarril caibairén-Placetas deciden su
fusién en 1894, pero esto resuelve s&lc en parte del problema.
También en este caso seri la penetracién del capital pritéanice
quien lo sclvente, en 1899, con la creacién del cCuban Central
Railway, que absorbe, ademids de estd linea, el Parrocarril
Cisnfusgos~Villa clara y el Ferrocarril de La Bagua (ver cCuadro
6) . La competencia, los conflictos bé&licos ¥ la crisis, hablian
debilitado enormemente la situacién econémica de las compafias,
lo gue facilitard su intervencién. A las tres empresas piliblicas
ge unird también una de las lineas azucareras m&s importantes de
la isla en ese momento, el Caracas Railroad. (53).

La independencia y la intervencidn norteamericana sorteaban
los Gltimos obsticulos legales y econfmicos para que el
ferrocarril pudiese completar la tarea gque se le habia
encomendadc. Aungue el eje natural de comunicicnes de la isla era
el trazado Este-Oeste, el localismo de la produccién azucarera,
la necesidad de alcanzar los puertos de exportacién y el atraso
relative de las provincias orientales explican el predomino del
eje Norte-Sur en el tendido de las lineas y el fracaso de los
distintes proyectos de construccién del Ferrocarril Central. Sera
el capital norteamericano guien haga posible la empresa, poniendo
&n poco tiempe la red ferroviaria oriental a la altura de la
occidental, aungue sdlo en namero de kilGmetros, puesto gue sus
caracteristicas estructurales van a ser muy distintas. Por 1o
tardio de su incorporaciédn al desarrollo ferroviario, no existe
en Oriente una etapa previa de pequefios sistemas farroviarios
(54) (ver Cuadro 4). El Cuba Railroad tiende entre 1900 y 1902 1ia
linea central entre San Luis ¥ Santa Clara, alcanzando Santiago
de Cuba mediante la incorporaciéfn del Ferrocarril de Bantiago,
que se habia construido entre 1855 y 1B95. (55)., Tras la apertura
de su linea principal, el Cuba Railroad comenzari a construir una
amplia red de ramales en direccién HNorte y Sur, buscando las
principales zonas produccitivas orientales. (56). En el Suroeste
es donde lleva a cabo su mayer labor de fomento: ente 1906 y 1911
construye los ramales de Bayamo y Manzanille, evitando ademas 1la
posible competencia en la regién del Guanténame & Western
Railrcad, ceonstruido entre 1912 y 1512, del gque ya hablamos con
antelacifn. Antes, sin embargo, se establecieron las oportunas
conexiones con las regiones donde el cultive del azdcar se habia
desarrollado desde afos antes. Es el caso del ramal de Alto
Cedro, abierto en 1905, gue alcanza las plantaciones de la United
Fruit Company, la cual posee también una red ferroviaria, gue se
desarrclla entre 1888 y 1927, prestando servicio ptblice a pesar
de estar registrada como linea privada. {57). En 1904 se habia
terminade el ramal Zaza del Medio- Sancti Spiritus, gue conectaba
la 1linea principal del cCuba Railreoad con el Ferrocarril
Tunas-Sancti 8piritus, construido entre 185% y 1865; ({58) Y en
1905 se hace lo propic con el ramal Holguin-Cacocum, para
entroncar con Jlas vias del Farrocarril Gibara & Holguin,
construido entre 1884 y 1894. (59).
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CUADRO 4, NUMERO DE EMPRESAS FERROVIARIAS.

L - 2 ot L .- L SECNCECEC N W T O ol e e SN T e e T
ANOS KMs REDP NO DE {oriente) (Occi PROMEDIO
EMPRESAS dente) Knm POR
EMPRESAS

1840 104 2 0 2 52

1850 446 © 1 5 74 Pegquefios

1860 g23 12 3 9 69 gistemas

1870 1.255 14 3 11 o0

1BBO 1.524 16 4 12 L

1850 1.825 17 & 11 109 Sistemas de
tamafio
intermedio .

1900 2.815 13 & B 165

1910 3.352 13 8 S 258

1920 qd.344%% 13 B 5 338 ——mmm——————a

1530% S5.0%8#** 9 & 3 566 Grandes
Sistemas

1940% 5.108%% 9 L 4 568 ———=m=mem————

1950% §,118%% 7 4 3 731

1960 5.293 1 - - 5.293 Monopolio

1970 4.456 1 4.456

1980 4.720 1 4.720

1999 5.293 1 5.293

-m::::m--========'=-‘.-'--!——==========:=t-======ﬂ-

* A partir de 1%24 dos grandes compafiias se reparten 4.000
kilémetros, 2.000 kilémetros cada una.

** Para no distorsicnar el resultade, no hemos tenido en
cuentra las 8 pequefias compafilas propiedad de los centrales
azucareros Y situadas en las provincias occidentales, autorizadas
para el servicic pliblico a partir de 1la década de 1910, La
extensién promedio de estos ferrocarriles era de 24 km.

En Cccidente, los Ferrocarriles Unidos 1llevan a cabo un
proceso paralelo, aungue en este case mediante la absorcién
paulatina de empresas ferroviarias. La cohcentracién y el cambio
de escala en la produccidn azucarera es el motor del proceso. E1
localismo ferroviario occidental estaba en contradiccidn con  un
desarrolle gque demandaba la articulacién de todos los
ferrocarriles en torno a un eje longitudinal, simbolo de 1a
integracién econémica y poblacional del Oriente insular, gque
comienza en esa época. El hecho de qgua los ferrocarriles
estuviesen ya construidos implicari, sin embarge, que en este
caso la articulacién de la red se tenga gue realizar mediante 1la
superposicién de 1lineas. En 21905, los Perrocarrilas Unidos
absorben el FPerrocarril 4« Marianac. En 1906 hacen lo propioc con
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el Ferrocarril de Matanzas y con el Ferrocarril de Cirdenas &
Jicaro, Unicas empresas que quedaban fuera del control del
capital britfnice en el Deste. Se trataba de empresas con buenos
resultados econbmico ¥y su integacién se producirid por medio de
operaciones financieras pactadas. En 1512 el proceso de completa
con la anexidn del Ferrccarril del Oaste de La Habana {ver Cuadro
6).

A partir de 1914, con los efectos que la primera Guerra
Mundial tenia para la explotacién azucarera, la expansisn
ferroviaria que comenzara ceon el sigle va a recibir un nueve
inpulse. Antes, sin embargo, se ha iniciado va una tercera fase
en la evolucidn del marco empresarial. La gue hemos denominado
etapa de formacidn de los grandes sjistemas, culminard con al
monopolio de ias redes oriental y occidental en manos del capital
estadounidense y brit&nico respectivamente. Cemoc  en Casos
anteriores, esta etapa nc presenta solucidn de continuidad con. la
anterior, pero se puede hablar de ella como algo relativamente
independiente debidoc a la forma en gue el esplendor azucarero va
a afectar a la construccidn ferroviaria. Ya deciamos que la nueva
expansitén iba a ahrir las pocas zonas gue a(n gquedaban libres
para el cultive de la cafia, al mismo tiempo gue volvia a poner en
lotacién otras donde antafic se habia dejado de cultivar. En
Occiente este procesc se entremezcla con el intento del capital
norteamericano por romper el monopolio britanico, lo que
finalmente s5lo tiene como resultade dos ferrocarriles: el Havana
Central Railroad y el Hersay Cuban Reailroad. Ya noc hemos
referidc a este proceso con antelacién, pere conviene traerlo de
nuevo a colacibdn porgue es muy representativc de la influencia
precisa que el azficar tiene en el ferrocarril. E1 primero tenia
como objetive prioritario el transporte de pasajeros Yy 8u
proyecte se enfrentaba abiertamente con los intereses de los
Ferrocarriles Unidos; el segundo, en cambio, se construye para
servir a las nuevas plantaciones del corredor costero que se
extiende entre La Habana y Matanzas. Estas djiferencias egxplican
que el Havana Central Railroad sea inmediatamente absorbido por
la empresa briténica, mientras Hersey Cuban Railroad se mantiene
independiente. Junto con ellos, teda una serie de ferrocarriles
azucareros abhren algunas de sus lineas al servicio pablico entre
1211 y 1932. Intentaban beneficiarse del buen momentc para la
explotacidn ferroviaria y de los beneficics fiscales que suponia
el transporte piblico.

Casos parecidos de ferrocarriles azucareros gue abren sus
vias al servicio piblico los encontramcs tambi&n en el Oriente,
aungue, en correspondencia ¢on las npecesidades de transporte en
la zona, se trata de linas mucho mayores, gue sirven agquellas
dreas desatendidas por el Cuba Railroad. La 1linea del Chaparra
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Railroad comienza a prestar servicio pGblico en 1910, y 1la del
Farrocarril ds Las Tunas en 1520. Aunque situado en la provincia
de Santa Clara, el caso del Ferrcocarril d4de cCaibairén a Morén,
cuyas vias, abiertag al trafice en 1911, se trazar&n paralelas a
las del futuro Ferrocarril dal Norte, es semejante al de estos
Gltimos. Por sus caracteristicas, ninguno de los ferrocarriles
citados ejercia una competencia gque pudiese preccupar en excesoc a
loe grandes sistepas ferroviarics. Asi, con la excepcién del
Farrccarril de Jlas Tuhas, gque en 1924 s8e incorpora a los
Farrocarriles Consolidados, del Ferrocarril de Jaguard y del
Ferrocarril d&e Rachuelite, absorbidos ambogs por los Ferrocarriles
Unidos en 1923, van a permanecer independientes (Ver Cuadre 5).

Cuadro 5. FERROCARRILES AZUCARERCS ABIERTOS AL TRAFICO
PUBLICO. )

AROD FERROCARRIL PROVINCIA Kms RAZOR DE LA APERTURA
189% Caracas

Railroad Santa Clara 88 Incorporaciédn Cuban

. Central Railroad

1910 Ffcc de la

United

Fruit Company Oriente E42 Avtorizaciédnw

Chaparra Railroad Oriente 144 Autorizacién

1911 ¥Fc de Caibairén
a Morén Santa Clara a7 Autorizacién

1912 F¢ del Central
Persgverancia Santa Clara 25 Autorizacién

Fc del Central

Portugalete Santa Clara 14 Antorizacién
1915 Fc de Toleds a
San Pedro La Habana 14 Autorizacisn
1215 Fc de Morén Camag{lay 20 Incorporacisn
al Fc del Morte de
Cuba
1916 Hersey
Cuban Railroad La Habana 142 Autorizacisdn
1920 Fc de Las Tunas Oriente &5 Autorizacidn
13923 Fc de Covadonga Santa Clara 238 Autorizacién
Fr de Resulta Santa Clara 3% Auvtorizacién
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Fc de Jaguari Santa Clara 52 Incorporacisdn United
Railways of Havana

Fc de Rachuelitec Santa Clara 22 Incorporacidn United
Rajlways of Havana

1928 Fc de Yaguajay Santa Clara 22 Autorizaciédnwwx

Fc de Damuiji Santa Clara 17 hutorizacién
1932 Fc Nazédbal Santa Clara 32 Autorizacién
ToTaL: 17 .28

* Prestaban servicio pdblico desde afios antes, aungue sin
avtorizaciédn.

** En 1944 abandona el transporte pGbklice y opera vya sélo
para el servicie azucarero.

En el Cuadro € anotamos los datos mAs importantes del
proceso histdrico de absorcién y fusisén de las empresas
ferroviarias cubanas. El monopolic del sistema oriental por wuna
sola compania era un hecho en 1924. Tras adquirir les derechos de
compra del Ferrccarril Camagiiey & Nuevitas, ouya contruccidn
databa de los afos 1841-1851, (61) José M. Tarafa los habia
cedido a la Cuba Railroad Company & cambio de ayuda financiera
para construir el Ferrocarril del Norte. En 1915, dicha ewmpresa
lleva a cabo la absorcién de 1la 1linea, aunhgue manteniendc su
independencia administrativa hasta 1925, Tres afios después de
aguellia primera fecha, el Cuba Railroad incorporars también el
Forrccarril de Trinidad, construide entre 1853 y 1856, (62).
S5alve las excepciones citadas de las 1lineas azucareras, el
GuantAname & Western Railroad v el Ferrccarril de cuantinamo,
construide entre 1858 y 1883, (63) todas las demis lineacs
orientales ser&n absorbidas por les Ferrocarriles Conselidados
entre 1524 y 1925. (64). En el Oeste, mientras tanto, los
Perrocarriles Unidos incorporaban en 1%21 el <Cuban Central
Railroad. El monopolio de los sistemas oriental y occidental se
habia completado a mediados de la década de 1920. Seghn la l6gica
de la evolucién ferroviaria, el siguiente paso en el proceso
debia ser la consclidacién de toda la red de servicio pablico.

Cuadro 6. FUSIONES Y ABSORCION DE EMPRESAS FERROVIARIAS.

e e e O TN R S o e o g e e "_—=n'n====.======n:1:=======---___._.__=_=z_______

AND FFCC ABSORBIDOS O PROPIDERD FC PRO
FUSIONADOS RESULTADO FIEDAD

1242 La Habana-Gilines Cuba (ABS) C.de Hierro de La
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1853

1865
1894

1884

1898

1900

1905

1506

1507

1910

1911

1912

1915

1316

1918

1521

1923

Cardenas y

Ferrocarril JGcaro Cuba

Coliseo
Cajbairén-Placetas
Remedjog=Caibairén

Bahia de La Habana

y Caminos de Hierro Cuba

Ffeo Unidoes de
Caibairén

Fc de la Sagua

Fc Cienfuegos-
Villa Cclara

Fc de Caracas
Fc de Santiago

Fc de Marianao
Fc de Matanzas

Ffee Unidos de
CArdenas & Jacaro

Havana Central
Railrcad

Havana Terminal
Railroad

Matanzas Terminal
Railroad

Western ©of Havana
Railway

Fc Huevitas-
Caibairén

Fc JGcaro=-MorSn»
Fo de Morén
Fc de Trinidad

Cuban Central
Railroad

Fc de Jaguar$

Cuba

Y
Cuba

Cuba

Cuba

Cuba

Cuba
Usa

GB

Cuba

Cuba

USA

GB

GB

GE

Cuba
Usa
Cuba

Cuba

GB

Cuba

Habana Cuba

(FUS) Ffcc Unidos de CArdenas

{ABS)
(FUS}

(ARS)
(ABS)

{ABS)

(ABS)
(ABS)

(ABS)

(ABS)

(ABS)

{ABS)

(ABS)

(ABS)

(ABS)

(ABS)
(ABS)
(ABS)

(ABS)

(ABS)

(ABS)

& Jicaro Cuba
Bania de La Habana Cuba
Ffce Unidos
de Caibairén Cuba
{(FU5) United Railways
of Havana GB
Cuban Cent. Railway GB
Cuban Cent. Railway GB
Cuban Cent. Railway GB
Cuban Cent. Railway GB
Cuba Railroad USA
United Railways
of Havana GB
United Railways
of Havana GB
United Rallways
of Havana GB 1
United Railways
of Havana GB 1
United Railways
of Havana GB 1
United Railways
of Havana GB 1
United Railways
of Havana GB 1
Cuba Railroad UShk 1
Fo del
Norte de Cuba Cuba
Fc del Norte:
de Cuba Cuba
Cuba Railroad UsSA 1

United Railways
of Havana GB 1
United Railways

-3 -

77

131
143

91

385

91
2489
249
478

70

421

775

. 066

. 071

.071

. 0B85

- 346

-09B

50

110
- 212
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of Havana GB Z.025
Fc de Rachuelito Cuba (ABS} United Railways
of Havana GB 2.053
1924 Frc de Las Tunas Cuba (ABS) Cuba Railroad Usk 1.314
1924 Fc de Norte de Cuba
¥y Cuba Railrecad Cuba/ (FUUS) Ffcc Consolidados
USa da Cuba Usi 1.702
Fc de Las Tunas USA (ABS) Ffce Consclidados
de Cuba USA 1.768
1925 Fc Tunas-Sancti
Spiritus Cuba (ABS) Ffcc Consolidades
de Cuba UsSA 1.810
1948 Guantanamoc &
Western Ralilrcad USA (ABS) Ffeco Consolidados .
de Cuba UsSA 1.993
194% Fc de Guanténamc USA (AES) Ffec Conscolidados
de Cuba USd 2.050

==ﬂ'-'-'.-.-.-.-z====="_—=------'-=======-====,======-.-=======-=_-—'—====-

ROTA: (FUS)= Fusibn.
(ABS)= Absorcién.

* En 1916 lo recibe en arrendamiento; en 1915 1o adguiere
definitivamente.

La crisis de 1921 implica el fin de la bonanza bélica Y e
el antecedente de la crisis del sector exportador, gue se
manifiesta en 1925. La depresifn general de 193¢ se superpone
luego a dicha c¢risis y supone el fin del ciclo alcista de 1a
produccién azucarerara. JQué podria suceder con unos
ferrocarriles gue habian sido concebides pensando en el azficar?
Primero, la construccidn de nuevas lineas se detiene por
completo. Segundo, la dependencia azucarera, comenzara a pesar
come una losa. lLa crisis, sin embargo, no fue negativa en =i
misma. Sus efectos en realidad s6lo sacan a la luz los defectos
estructruales del sistema. Aquellas lineas contruidas para servir
a los intereses de las plantaciones, continuaron siendo rentables
durante casi toda la década. Sufriradn las ceonsecushcias del
descenso de la produccién y de los precios; pere comenzaran a
recuperarse después de 1932, ajustindose a las nuevas condiciones
de repartc de la produccién gue trae consigo el régimen de cuctas
limitativas que los Estados Unidos establecen en 1934 para la
introduccién de azGcar cubanc en su mercado. Muy diferente es el
case de los siste ferroviarij ab . Dos graves
inconvenientes afectaban seriamente la explotacién. El primero va
le mencionames, aungue debemos decir gque seria conveniente
estudiar el efecto gque en cada momente ftuve la distraccién del
transporte azucarero de sus vias, como consecuencia de la
utilizacidn que las compafiias azucareras hicieron de sus propios
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sistemas de transporte maritimo-ferroviario.

El segundo inconveniente nc es otro gue su propio caricter
piiblico, lo gue implicaba la necesidad de completar el transporte
de azGcar con el de otras mercancias y pasajeros come condicién
indispensable para la rentabilidad de la explotacidn, cuande ni
el trazado ni la infraestructura de los ferrocarriles =se habia
concebido con esos objetives. {65)., Un nuevo elementc se unia
ademds a estos facteres estructurales: la competencia del
transporte automotor, scbre todo a patir de la jnauguraciédn de la
cCarrstera Cantral en 1930.

De nuevo la situacidén de los Ferrocarrilas Unidos ez muy
distinta a la de los Ferrccarriles Consclidados. Todos los
facteres negatives coinciden en Occidente. Las carreteras se
hakian extendidc mds y més ripido, y la forma en gue se habia
construido el sistema ferroviario, asi ¢omc la obsclescencia .de
la mayoria de sus lineas impidié toda capacidad de reaccisn.
Ademas, la proximidad de los centros de preoduccién y poblacién
antre si y respecto de los puertos tampoco favoreceria al
ferrocarril, que s6lo es competivo frente a la carretera en las
grandes distancias. Mientras, los Ferrocarriles Consolidados
pudieron aprovechar su mejor dispesicién estructural frente a Ja
crisis y los beneficios gue le proporciona luege el nuevo boom
azucarero producto de la Segunda Guerra Mundial, para promover
planes de remodelacién y modernizacién entre los gque se hallaba
el establecimiento de un servicic combinado ferrocarril-
carretera. Su mejor dispeosiciédn relativa, sin embargo, durars
poce. Los afios c¢incuenta vuelven a traer 1la crisis y su
explotacidn no se librard azhora de los problemas financieros gque
¥a padecian los FPerrocarril Unidos. La propia evelucién histérica
de los ferrocarriles cubanos ofrecia 1la Gnica solucifn gque
parecia viable: completar el monopolio de la red en una sola
empresa, gue pudiese racicnalizar la explotacién del sistema con
una concepcifn global de las necesigades y posibilidades de
transporte en toda la isla, 1libre de competencia dentro dal
propic sector, lo gque se habia manifestado como el mayor enemigo
histérico de las operaciones ferroviarias en Cuba, Ya vimos, sin
embarge, que el desarrolle de los acontecimientos impidié a los
Ferrccarriles Consclidados hacer realidad este proyecto. Serd un
gobierno revolucionario, gque trata de implantar en la isla un
sistema econfmico de planificacidn central, guien lo lleve a la
practica. Con €1, los ferrcocarriles iban a c¢ontar por fin econ
unas perspectivas de explotaciédn que les permitirian combinar su
utilidad para el transporte de azficar con otras poeibilidades de
Bervicio. Los objetivos del régimen eran inclusoc mas ambiciosos,
aungue también dificiles de cumplir. La rentabilidad del
ferrocarril dejar& de medirse en términos de beneficios
econdmicos exclusivamente; el capital con que se contarf para
llevar a cabo los proyectos va a restringirse debido al relativo
cierre de la economia cubana, asi comc al hecha de que la
administracién ferroviaria guedard en manos de un aparatc que
centraliza teoda 1la direccién econdmica y social, lo gue
favorecer8 la coordinacién al mismo tiempe gue la obstaculiza.
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La Revolucidn nacicnaliza todas las lineas. Unos 14.000 Kkm
de via quedan bajo la administracién del Estado. De elles, cerca
de 5.300 son de servicio pGblico. En términos relativos esto
representa 47,7 km por cada 1.000 Km2 ¥ 0,75 km por cada 1.000
habitantes, lo gue sitfia a Cuba entre les paises del mundo de
mayor cobertura viaria. La amplitud de miras con gque se concebia
el transperte ferroviario tropezaba, no obstante, con series
dificultades de infraestructura, falta de coordinacién vy
obsolescencia, y la batalla de la Revolucién peor mejorar la reg
vial deber& librarse en todos los frentes. Hay gue destacar el
proyecto de sacar del aislamiento a la regiones mAs apartadas del
territorio por medic del ferrocarril. El ritmo de construccidn vy
de remodelacifn se desarrclla con un promedio de 2.000 km por afio
hasta 1975, 1,7 veces mis de lo construlde entre 1500 y 1960.
(66) .

Ni la estructura ni el Xkilometraje de 1a red variaran
sustanciamente: continia predominando el eje de articulacisdn
Este- Oeste y no son demasiadas las regicnes desprovistas de
lineas. MAs gue nuevas construcciones, lo gue encontramos en la
mayoria de los casos es una remodelacidn de las ya existentes.
Por supuesto, estc no reduce el valor del esfuerzo. Modernizar
una red como la cubana podlia ser tan dificil comec tenderla de
nuevo. Lo mas destacadec fue la Jlabor de reconstruccidédn de la
linea eentral. Las obras comienzan en 19569. Se trataba de
acondicionar sus 863 km para el desarrollo de velocidades que en
casos alcanzarian leos 140 km/h. La URSS proporciond créditos,
materiales y técnicos, ¥ el régimen puso en marcha toda su
capacidad de movilizacién de la manc de obra. No obstante, las
dificultades que entrafaba la empresa s6lo permitian inaugurar en
1975 los primeros 2S5 km. En 1977 la remodelacidn de la 1linea se
habia completaedo hasta Santa Clara y, en 1984, con cuatro afios
de retrasc respecto de los plazos previstos, podia abrirse al
trafico tode el recorrido. Su inauguracién fue concebida como la
base para un segunde plan de desarrclle, gue planteaba la
construccién de mids de 1.300 km de ramales alimentadores. (67).

La politica ferroviaria formaba parte de un proyecte a largo
plazo que pretendia deotar a la isla de un sistema de transportes
eficiente y coordinadc. Hasta el momento sélo se habfan puesto
los cimientos. La estrategia se encuentra recogida en el Provecto
de desarrollo ferroviarjo de 1972. Ademds de 1los objetivos
mencionados, propenia la creacidn de un soporte industrial para
hacer frente a las necesidades del ferrocarril y la remodelacién,
construccidn ¢ adguisicién de nuevos eguipocs de transporte.
Finalmente, debido a la ausencia de personal cualificado, se
planteaba tambi&n una tarea de formacién profesional, para 1o que
Sse¢ abriradn algunos centros de ensefianza con esamisién especifica,
Todos los esfuerzos en materia ferroviaria han estado encaminados
'al cumplimiento del plan. Aunque las dificultades técnicas,
econbdmicas, etc. han determinado constantes retrasos, el
resultade fue dotar a Cuba con un sistema ferroviaric mas
eficiente del que tenia ¥ con unos objetivos de servicio mas
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integrales y en condicicnes aceptables para lo gus 88 comin en &l
resto de América Latina. (68).

Para terminar con el marco empresarial, debemos referirnos
a) origen del capital que interviene en la construccién vy
explotacién de los ferrocarriles., En el Cuadre 7 hemos
sintetizado algunos datos al respectd, gue conviene poner en
relacidn con la informacidn cuantitativa existente, asi come con
al comportamiento del resto de las variableg estudiadas. Esto nos
permitird precisar aGn mis los rasgos de 1a evolucisén
ferroviaria; una evolucién gue habiameos dividido en varias fasee,
para cuya determinacién el origen y procedencia del capital Bsers
un factor de primero orden.

Cuadro 7. ORIGEN DEL CAPITAL FERROVIARIO. '

AROS Km NO CAPITAL NAC. CAPITAL EXTRANJ G.BRETARA Usa ESPARA
RED COM HNO KM & NO KM % NG K t ND K % N K
PANIA COM COM
PA PA
HIa RIA
1840 104 2 1 27 26 1 27 74
0 0 0 o 0 1 77 100
1B50 446 6 6 446 100 O 0 +) 0 +] 0 © 0 0 o 0
1860 823 12 12 823 100 © 0 0 0 0 0 o 0 0 0O 0
1870 1255 14 14 1255 100 O 0 0 0 0 0 D 0 0 © 0
1880 1524 16 14 1444 95 2 60 5 1 20 1 o 0 0 o 0
18890 1825 17 13 1343 74 4 482 26 2 411 22 1 11 1 1 60
1900 2315 14 7 973 42 7 1342 58 4 1017 41 3 275 14 1 &0
1910 3352 13 4 180 5 9 3172 95 3 1799 5S4 6 1373 41 0O 0
1920%4344 13 5 640 15 8 3704 B5 2 1824 42 6 1880 43 0
1930#50%8 9 2 - 144 3 7 4954 57 1 2053 40 6 2901 57 ¢ 0
1940%5118 9 2 144 3 7 4974 57 1 2053 40 6 2921 57 @ 0
1950%*5118 7 3 2197 43 4 2921 57 1} 0 0 6 2921 57 0 0
1960 5293 1 1 5293 100 O 0 0 1] 0 o 0 0 0 o 0
1970 4456 1 1 4456 100
1580 4720 1 1 4720 100
1990 5293 1 1 5293 100
m---:::::----m-:::::=::==--======m=====:=-r--===_—=--:-:hs======m

* Para no distorsionar el resultadoc, no hemos tenide en
cuentra las 8 peguefias compafilas propiedad de los centrales
azucareros y situadas en las provincias occidentales, autorizadas
para el servicio pliblico a partir de la dé&cada de 1910.
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El primer ferrocarril cubanc era posible gracias al fomento
del Estado y al capital local. Para hacerlo factible se suscribis
un empréstito en Londres gque serd devuelto con suma facilidad vy
en los plazos convenidos. Esta es la situacidn predominante hasta
mediados de los afios cincuenta. Ya declamos gque la contribucién
directa del Estade se cifraba en tornc a un 14% de los 3.2C00.000
pesos fuertes invertides en la construccién Ferrovaria; el resto
procede mayoritariamente del capital local, cubano o espafiol {ver
cuadro 3)., Las caracteristicas del inversor se corresponden <coh
los ragos definitorios de la primera fase de desarrcllo de los
ferrocarriles cubaneos: habanero, con intereses sumamente locales,
situados en Occidente y directa o indirectamente relacionados con
el aziicar.

Los efectos econémicos de la Guerra de los Diez Afios van a
afectar fundamentalmente al capital local, gue desde la crisis de
finales de los cincuenta habia ido perdiendo su vieja
preponderancia en la explotacibdn azucarera y ferroviaria an manos
del capital espaficl ¥y briténico. Desde la década de 1880 este
sequndo va a iniciar un proceso de absorcidn de las peguefias
compafiias ferroviarias, que ya vimos en su momente vinculado con
las necesidades de reorganizacidén empresarial en el Ceste
insular. El proceso culmina a finales de sigle con las nuevas
dificultades por las que atraviesa el capital local tras la
Guerra de Independencia, y en 1%00 un 41% del kilometraje total
de los ferrocarriles cubanos es5t&8 en manos de interasaes
britAnicos. En 1880 habia 34.400.000 1libras invertidas en el
sector, un 19%% del total de las inversiones britdnicas en Cuba.
En 1890 la cifra hablia ascendido hasta 166.300.000 libras, y el
porcentalje se situaba en torno al 40%. [&9).

La Guerra de Independencia completa 1la penetracién del
capital extranjero en la economia local. Al igual gue sucedia con
el aztcar, fueron los cubanos guienes montaron la infraestructura
necesaria para el desarrolle de la gran expansién econdmica
vinculada con la exportacitn de azlcar; ahora Yien, iniciado
dicho desarrollo, la econocmia cubana no habia desarrollado un
aparatc financiero gque le permitiese continuar su expansién.
Puede decirse, por tanto, gue ia intervencién econdnica
extranjera en Cuba fue de caricter financiero ¥y organizative
antes gue productive. Este explica gue siendo el capital local
guien construye los ferrocarriles y los ingenios y desarrolla las
plantaciones, sea el capital estranjero gquien lleve a cabo 1la
siguiente fase en el desarrollo econdmice, contando con el
potencial financiero suficiente para realizar el proceso de
centralizacidn intra e intersectorial que estaban demandando . las
actividades scontdmicas, asi como la integracién de las provincias
orientales de la isla al desarrollo econdmice ¥y pobklacional. E1
process, gue en el azlcar se ha denominade "el paso del ingenio
al central®, tiene su correspondencia en los ferrocarriles con lo
gue nosotros llamanos el tréansito de los peguefios sistemas a los

~37=



d io. HNo cabe ver en este proceso,
ademds, un enfrentamiento abierte entre el capital nacional y el
extranjerc. Mias bien aquel primerc era consciente de laz necesidad
del segundo para ceontinuar la expansibn ecenémica. Recordemos,
por ejemplo, gque en el pericio anterior a la intervencisn
norteamericana, el capital nacional va se habia mostrado
interesade en que loz capitales estadounidenses pudiesen operar
con mayor libertad en la igla.

El preceso de intervencién extranjera en la economia insular
responde por lo general a las lineas de actuacidn descritas.
Ahora bien, éste no podia darse del mismoc modo en agquellas zonas
carentes hasta el momento de desarrollo econdmice. Asi, en las
provincias orientales, el capital norteamericano tendri gue crear
la infraestructura necesaria para la explotacién azucarera vy
construir los ferrocarriles, aunque el capital nacional tampoco
estarid ausente, como demuestra sobre todo el caso del Ferrocarril
del Norte. Mientras, 1la infraestructura de las provincias
occidentales experimentaba un proceso de reorganizacién come el
descrito que, finalmente, va a eguiparar todo el territoriec
insular en cuanto a} desarrolle econdmico. Existen, sin embargo,
dos diferencias entre el Este y el Oeste, gue serin cruciales
para entender su futurce desenvolvimiento. El Oriente entra en el
desarrollc econSmice y ferroviario directamente a través del
proceso de centralizacibédn azucarera y de la construccisén de los

s arrov nafic t . §70) lo gue significa
gue sus estructuras preductivas son mas modernas gque las del
Occidente, donde ambos procesos se superponen a las viejas
estructuras, ocasionandc un problema de obsolescencia que
posteriormente restard capacidad para hacer frente a las
dificultades gque el ferrccarril y la produccidh azucarera deber&n
enfrentar tras las paz mundial de 1919. Una segunda diferencia,
ademds, es que mientras en el Este el capital norteamericanoc es
preponderante en el azlcar y en los ferrcocarriles, en el OCeste
aguél predomina en la explotacisn azucarera y el capital
britidnico controla el ferrccarril plblice.

El cuadro 7 permite observar nitidamente cémo se lleva a
cabo el proceso de reorganizacién empresarial. E1 nGmero de
compafilas ferroviarias fue aumentando hasta 1890, con la gran
expansitén occidental. A partir de entonces comienza & disminuir.
Dicho descenso, sin embargo, se debe principalmente al proceso de
absorcidn de empresas ferrcviarias que los Ferrocarriles Unidos
llevan a cabo en el Oeste y gque finalmente 1lo conducen a
controlar toda la red piiblica oriental a partir de 1921, can 1a
excepcidn de las compafilas azucareras que abrian sus linsas al
tritico plblico y del Herssy cCuban Railroad. El procesc es mucho
mis eastable en el Este, donde predomina el capital
norteamericano. Como se puede ver en el citado cuadro, el nGmero
de empresas controladas por capitales de dicha procedencia ne ha
variado en Jlos cortes decenales entre 1910 vy 1950. Los
Ferrocarriles Consclidados se crean a partir de dos empresas de
reciente censtruccién, cuyos trazados ferroviarios no  sBe
Superponen, como sucede en muchos casos en el Oeste.
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En 1914, el capital briténico invertido en los ferrocarriles
asciende ya a 466.800.000 libras, un 46% del total de las
inversiones de esa procedencia en la isla. En 1929 la cifra
aumenta hasta 509.000.000, y el porcentaje ha variado poco: 42%.
{71). ©Oscar Pino Santos ha demostrado gue el capital
estadounidense en Cuba no es preponderante hasta 1915, afic en que
supera por primera vez al britanico. (72). 5i bien esto es
técnicamente clerto, existe un matiz de enorme importancia gue
tiene que ver con las diferencias en el proceso de reorganizacién
econdmica y ferroviaria entre el Este vy al Deste: los
ferrocarriles briténicos estaban sobrecapitalizados como
consecuencia del esfuerze financierc gue habia supuesto el
proceso de absorcitn de empresas gue llavaban a cabo desde 188%.
(73). Con seis compafilas, frente a una gue poseia el capital
britdnico, y un 16% més de Kilémetros en operacidn, el capital
norteamericano ipvertido en los ferrocarriles cubanos en 1927
ascendia a 120.000.000 $, s6lo un 8% del total de las inversiones
de esa procedencia en la isla. (74}. La comparacién entre ambas
cifras demuestra claramente la sobrecapitalizacién a que estaban
sometidos los Ferrocarriles Unides,

Los ferrocarriles estadounidenses no estarin tampoco exentos
de problemas financieros., Hubo alguna linea, como el Guantdnamo &
Weatern Railroad en cuya construccidn primaron los intereses
especulativos, Lo nermal, sin enbargo, fue una mayor
racionalidad. El1 cCuba Railroad es una linea rentable, que
amecrtiza con rapidez sus inversiones y reinvierte en el
desarrollo del transperte y en la construccidédn de nuevos tramos
de via. No obstante, el procesc desatade por José M. Tarafa Y el
Ferrocarril del Norte a partir de 1916 implicars también una
intensa actividad financiera en la empresa desde ese momento. Los
Ferrocarriles Consclidados se constituyen en 1924, fundiendo
ambas lineas, e ir&n inceorperandec paulatinamente los demas
ferrocarriles orientales, al tiempoc gue el capital estadounidense
s&¢ hace preponderante en la propiedad. El capital cubano
invertido en ferrocarriles a partir de 1900 se concentra también
en Oriente. Tanto William Van Horme come José M. Tarafa consiguen
gque el Estado subvencionhe sus respectivas empresas. En la de este
Gltimo, ademds, el capital cubano privade interviene activamente.
La consolidacidén permite a los Ferrccarriles Consolidados
resistir la crisis gque se presenta desde mediados de los afics
veinte con relativa facilidad y aprovechar el nuevo auge
exportador, producto de la Segunda Guerra Mundial, para llevar a
cabo un procesc de modernizacién del servicio, acompafiade por el
cierre del monopolio del transporte oriental. Durante los afios
cuarenta, la empresa norteamerica absorbe las compafias de
cmnibus y camiones que prestaban servicios en las provincias
crientales, asi como los ferrocarriles de la regién de Guantdnamo
(Guantinamo & Western Railrcad y Ferrocarril de Guantaname), la
Gnica gue se mantenia fuera de su control. Cuande 1a Mision
Truslow visita la isla en 1549, encuentra en la empresa
norteamericana el misme problema de sobrecapitalizacidn gque
aquejaba a los Ferrocarriles Consolidades. La compaiiia pone en
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marcha entonces un plan de saneamiente financiero, pero los
acontecimientos gque estén al llegar no seradn favorables para que
ge alcancen los resultados esperados.

A partir de finales de los cuarenta, la crisis ferroviaria
es un hecho. En 1949 el Estade decide intervenir los
Ferrocarriles Unides, y en 1953 tranafiere su administracién a la
empresa mixta Ferrocarriles Consclidados de Cuba. No obstante, el
cambio de propiedad nec alivia su situacidn. Por su parte, los
Ferrocarriles Consolidados =obreviven gracias al auxilio del
Estado, Bobre todo a partir de 195%, con la creacidn del BANDES.
Su situacidn empeora, asimismo, preducte de 1los constantes
sabotajes gue llevan a cabo los revolucicnaros. No obstante, su
capacidad financiera seri suficiente para proponer al Estado un
nuevo y ambicicse plan: el monopolio de toda la red ferroviaria,
gue el BIRP estaba dispuesto a financiar.

El triunfo de la Revolucién subvierte el sistema capitalista
en la jisla. Las cosas cambian sustancialmente., El Estado se hace
cargo toda la red ferroviaria y realiza las inversicnes precisas
para modernizarla, con el objetivo de servir a las aspiraciones
de la npueva sociedad y la nueva eccnomia que se¢ pretende crear.
¥a hablames de este aspecto antericrmente. Dijimos gue 1la ayuda
soviética es a partir de ese momente el inico capital extranjerc
con presencia en el ferrocarril. Es dificil, sin embarge, poder
cuantifjicarla, como también lo es saber exactamente gqu& se ha
invertido en la remodelacién de los ferrocarriles. La forma en
que la Revolucién va a entender el ferrocarril y la economia
insular, la avsencia de estadisticas, unas veces rorque nc salen
a la luz; otras, porque la explotacidn ferroviaria no se computa
independientemente, etc., regquieren una investigacién en
profundidad. Tan sélo podemos decir gue el esfuerzo ha sido
considerable y gue para ser precisos a la hora de emitir un
juicio ya no s6lo hay que tener en cuenta 1los resultado
econSmicos. NingGn comentario sobre estos Gltimos puede olvidar
la infraestructura industrial y educacional creada con la
intencidn de servir a las necesiades materiales y laborales del
ferrocarril, asi come sus beneficics para la sociedad cubana,
especialmente en lo gue se refiere a una mejor coordinacién de
sus prestacicnes azucareras, que siguen siende prioritarias, y a
la ampliacidén de sus utilidades para el restc de la economia,
para 1la poblaciédn y para el fomento del desarrollo Yy la
integracién territorial,

3. LOB FALTO LA o] N

2.1, LA INFRADETRUCTURA
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A diferencia de lo que sucede en otros paises, "a}
ferrocarril no se desarrolla en ¢uba para atender a las
necesidades de un mercado interne y estimular su crecimiento,
sino para facilitar los vinculos de los productores insulares con
los mercados extericres, determinado por las necesidades del
principal producto expeortable... La influencia de la industria
azucarera sobre los ferrocarriles fue tan intensa y absorbente
gque minimizdé & invalidd précticamente todo otro estimule a su
desarrclio, lo gque impuso... una subutilizacién de las
posipilidades de ese servicie". (75). El mejor indicador
histérico para el estudio de los ferrocarriles es la evolucién
kilométrica de la red. En ella se manifiestan antes que en ningln
otro lugar la combinacién din&mica de las variables estudiadas vy,
por supuesto, la peculiar wvinculacidn del ferrocarril con .el
azlcar.

Podemos dividir el desarrollo ferroviario cubano en varias
etapas correlativas de expansién y reorganizacién, que en la
mayoria de los casos se presentaban sin solucidén de continuidad y
sienpre paralelas con las gue estudiibamos en el azGcar. En el
Cuadro 8 anotamos los indicadores histéricos fundamentales,
absolutos y relativos, de la evolucién de la red. Por su
comportamiente observamos cdmo una primera etapa se desarrolla
entre 1837 y 1880,

Se trata de la fase de expansién inicial Yy ests
caracterizada por lo hablamos denominamos la formacién de los
pequefics sistemaa ferroviaries. La expansién de las vias se
limitaba casi exclusivamente al Occidente insular, donde los
intereses azucareros, cubanos en su mayoria, habian encontrado en
el ferrocarril la respuesta al endémico problema de los medios de
transporte, y la solucién a2 la necasidad de reducir los costos de
produccidn, dgue estaba demandando la situacidn econdémica
internacional. Son los albores del ciclo alcista de la produccién
azucarera. El saldo fueron 1.524 km, el 28,7% del kilometraje
total de los ferrcocarriles cubanos en su momento de méixima
extensién, y tres elementos que determinardn el futuroc del
Sistema viario occidental: el predominio del eje Morte=Sur en la
construccidn, el localisme de los intereses azucareros y, por
tanto, ferroviarios y, como consecuencia, la anarquia y 1la
hipertrofia en el tendide de las lineas. Estos elementos son la
base de una segunda etapa en la evolucién de la red, cuyo inicio
velamos vya en los afos cincuenta con la primera fusién
ferroviaria (ver Cuadrec 6). :

CUADRC 8. DESARROLLO QUINQUENAL DE LA RED FERROVIARIA
CUBANA.
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QUINQUENIO XM CONSTRUIDD CONSTRUIDC EN KM.RED/ KM/RED
RED QUINQUENIC ¥ QUINQUENIO 1000 KM2 1000

ANTERIOR HBTE.
L L e e s s e S SN W N - T T T T T N
1836-1840 72 72 100 0,65 0,08
1841-1845 179 107 148, 6 1,61 0,16
1846-1850 368 185 105, 6 3,32 0,31
1851-1855 501 133 36,1 4,52 0,41
1856-1860 644 143 28,5 5,81 0,52
1861-1B65 987 143 53,3 8,90 0,77
1866~1870 1194 207 21,0 10,76 0,90
1871-1875 1374 1B0 15,1 12,39 1,01
1876-1880 1434 60 4,4 12,93 1,02
1881-1885 1592 158 11,0 14,35 1,10
1886-1850 1797 205 12,9 16,20 1,21
1691-1895 2021 224 12,5 18,22 1,32.
1896-1500 2232 211 10, 4 20,12 1,42
1901-1905 2820 588 26,3 25,42 1,63
1906-1910 23184 364 12,9 28,70 1,59
1911-1915 3811 627 19,7 14,36 1,64
1916=-1920 4156 345 9,1 37,47 1,54
1921-1925 4686 530 12,8 42,25 1,50
1926-1930 5178 492 10,5 46,68 1,43
1931~1935 5294 116 2,2 47,73 1,31
1936-1940 5295 1 0,0 47,74 1,20
1941-1945 5292 -3 -0,1 47,71 1,09
1946=1950 5293 1 0,0 47,72 0,98
1951-1955 5293 0 0,0 47,72 0,50
1956-1960 5293 0 0,0 47,72 0,81
1561-1965 5293 0 0,0 47,72 0,71
1966-1970 4958 =315 -6,3 44,70 0,60
1971~1975 4461  -497 10,0 40,22 0,49
1976-1980 4672 211 4,7 42,12 0,49
1981-1985 4949 277 5,9 44,62 0,50
1986-1990 5293 344 7,0 47,72 0,51
=====ﬂ-m=ﬂ==========“=--“=======.-:---=m===m“

Tras la Guerra de los Diez Afics la preponderancia azucarera
y ferroviaria del capital nacional cedia ante la presencia de los
intereses espafioles y britdnicos. Estos segundos van a ser los
gue culminen la citada segunda etapa en la evolucién de 1la red

occidental; la de formacidn de los gistemas ferroviarios das
tapafio ipternedjc. Los datos indican, sin embargo, gue ni este

proceso ni la virulencia del periodo paralizaron la construccisn,
En 1900 la red ferroviaria cuenta ya con 2,315 km, el 43,6% de su
extensién final.

Deciamos en piginas anteriores que el oOriente insular
entraba en el desarrollo ferroviario en esta segunda etapa. E1
capital norteamericano iba a montar en las provincias orientales
la infraestructura necesaria para la produccién de azicar a gran
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escala y una red ferroviaria miés moderna y adecuada para las
necesidades del sector azucarero ¥ para el desarrcllc econdmico
en general. Estos elementos, junto a la primacia en este caso del
eje Este-Oeste de construccién serin los gque definan la nueva
etapa, asi como las grandes diferencias entre las dos regiones
ferroviarias. En el Este, la construccién de las lineas fue
vertiginosa. Entre 1900 y 191C afiade 937 Xm a la red, &l 17,5% de
su extensién final. cCasi todos ellos pertenecen a un s&lo
terrocarril: el Cuba Railrcad.

En realidad, a partir de 1900 la nueva fase de expansién se
superpone a la anterior etapa de recrganizacidén. Desde 1%14, con
los beneficios que la Primera Guerra Mundial tenia para la
produccidn azucarera, la construccién ferroviaria se intensifica.
Hasta las 1lineas azucareras abren algunas wvias al +trifico
pGklice. Es sin duda la etapa mds compleja en 1la historia del
ferrocarril cubano. Entre aguel Gltimo afic y 1930 se inauguran
1.661 km, el 31,5% de los casi 5.300 Km. con gue cuenta yva 1la
red. El sistema oriental se completa e, incluso, en el abigarradoe
Occidente se afiaden 600 km nuevos al servicio piblico, (76},

CUADRC 5. ETAPAS DEL DESARRGLLO FERROVIARIO CUBAND,

18 Fase 3& Fase Remeodelacibdn
Peguefios Sistemas Estabilizacién Linea Central
{Occidente) (Criente)}
I |
1837 1865 1900 1920 1960 1969 1584
1830 ==—mmooe——o ——-----—----———-—-~----------————-I —————————————— 1990
1853 —————rmum e ———— 1920=1925===1948--1953-=1960
28 Fase Sistema 4% Fase Crisis 55 Fase
tamafio intermedio grandes sistemas Monopolic

4 partir de 1930, con el recrudecimiento de la crisis del
sector exportador, las construcciones se vuelven esporadicas. lLos
indicadores relativos (km red/100 km2 y km red/1.000 Hbts)
indican gue hemos entrado en una fase de estabilizacién. Antes de
que esto suceda, sin embargco, una Gltima etapa de reorganizacién
completard leo gque parecia la tendencia histérica de los
ferrocarriles cubanos: el monopelic de la red accidental por los
United Railways of Havana (Ferrocarriles Unides) y el de la
oriental por los Ferrocarriles Consolidados. Entre ambos suman en
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1930 casi 2.900 Km; el 73,6% delkilometraje de los ferrocarriles
plklices. :

En 1830 la mayor parte del territoric estaba ya cubierto por
las vias. Afin sin proponérselo, La expansién azucarera, tal vy
como se desarrolla en Cuba, habla conseguido la creacién de una
verdadera red ferroviaria naclonal. Esto va a permitir al
ferrocarril cierta autonomia respecto del azficar, gque hace
posible su propia supervivencia. La construcciSn se paraliza,
pero Cuba no conoce después una fase de cierre de lineas cowe
sucede en otros paises donde el ferrocarril habia nacido tan
estrechamente ligado al sistema primaric exportador. También es
cierto gque en Cuba dicho sistema no se guiebra, sinc gque sufre un
proceso de ajuste y reconversién, cuyos rasgos principales van a
ser la definitiva institucicnalizacién de su secular vinculacidn
con el mercado estadounidense, la estabilizacidén de los flujos de
auge y depresidén que posibilitan las cuotas limitativas para .la
exportacidn al susodicho mercado, ¥ la transferancia de - la
propiedad del aparato productive a manos cubanas, una vez habia
terminade el ciclo alcista de la produccién. El ferrocarril sigue
al azGcar en todo este procese. Tras la dltima etapa de
expansidn, llega una nueva fase de reorganizacién, matizada en
este caso por la crisis que en el transporte provocan la
estabilizacidn azucarera y la competencia de la carretera. Las
diferencias de infraestructura y organizaciédn de la red oriental
Yy occidental explican gque, mientras los Perrocarriles Unides
entran en un proceso de crisis en el gue las operaciones sdlo
pueden mantenerse gracias a la intervencidn estatal de 1a
enpresa, los Ferrocarrilas Conselidados cierran el wmonopolio
oriental con la adquisicién de 1las lineas de 1la regidn de
Guantaname y la absorcidn de las empresas de omnibus y camiones
gque prestaban servicios de transporte en la zona.

El nuevo auge gue la Segunda Guerra Mundial supone para la
produccién y expeortacién azucarera habia proporcionado un lave
respiro a los ferrccarriles, gque mejoran considerablemente sus
resultados econdmices. No obstante, la crisis afecta de nuevo a
la economla c¢ubana en los afics cincuenta, Yy esta vez los
Ferrocarriles Consolidados tampoece se van a librar de sus
consecuencias. La Gnica solucién, y esto es lo gue diferencia al
ferrocarril del azlGcar, parecia encontrarse en €l monopolic total
de la red por una sola empresa, tal y como recomendaba la Misidn
Truslow. Los Perrocarriles Conselidados manifiestan 8su interés
por llevarlo a cabo en repetidas ccaciones, pero, como vimos, el
desarrollo de los acontecimientos va a impedirselo. En 1%60 1la
Revolucién nacionaliza todos los ferrocarriles. E1 monopolio se
completa, a la vez gque inician unos planes de desarrocllo gque
pretenden mejorar la infraestructura y los servicios y aumentar
la coordinacién de los ferrocarriles pfiblicos y privados, que
también pasan a manos del Estado.

Para terminar este capitulo debemos referirnos brevemente a
ia infraestructura de 1la construccién ferroviaria. Se pude
afirmar que el tendido de 1los ferrocarriles cubanos no tuvo
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excesivas dificultades técnicas en lo concerniente al trazado,
debido a la ausencia de dificultades geograficas de
consideracién. La altura mixima de las lineas gue componen los
Farrocarriles Occidentales en 1953 es de 200 m, mientras gque la
de los PFerrocarriles Consclidados alcanza los 236 m. De hecho,
la Gnica linea gue encontrd serios problemas ocasionados por el
terreno fue el Ferrocarril da santiago, debido a las
estribaciones montafiosas gue cierran por el Norte dicha eciudad.
Estas fueron completamente salvadas antes de finalizar el 8iglo
XIX, lo gque Bera, a Ja postre, la mejor aportacidn con gue cuente
la via de]l Cuba Railroad en el momento que se tiende. Las otras
caracteristicas histéricas de la infraestructura ferroviaria
cubana son, primero, la prepconderancia del escatillén est&ndar
(1,435 m). Aproximadamente un 80% de las vias tendrin esa medida.
Este hecho facilitd la cocrdinacidn entre los ferrocarriles vy
los procesos de fusidn., Segundo, la buena factura de las obras
para el momento en gue se construyen. Tercero, la citadas
diferencias en la infraestructura entre el Occidente y el
Oriente, producto tanto de la mayor extensidn de los
ferrocarriles del Este, como de la mayor antigiiedad de las lineas
del Oeste. Estas disparidades aumentan con el tiempo, pueste gue
cuando se inicia la crisis del transporte, la red oriental pedri
reaccionar, mientras que la occidental se verid imposibilitada
para hacer frente a las dificultades por sus propias
caracteristicas estructurales.

Hemos podidc conseguir bastante informacién acerca de la
infraestructura ferroviaria Jjustoc en el momentoc anterior al
triunfo de la Revolucién. Las modificaciones gue ésta habia
experimentado con el tiempoc nc fueron muchas, de ahl que los
datcs nos permitan hacersos una idea bastante precisa de sus
caracteristicas histéricas. El radio de las curvas en casi todas
las lineas orientales era del 12,5%, ¥y del 11,6% en las
occidentales. Las traviesas eran de madera de 178 mm en la
préctica totalidad de 1los ferrocarriles, ¥y el basaltado de
pledra. En cuanto al peso de los railes, las diferencias son
maycres. En los Parrocarriles Consclidados es de 57-40 kg/m en la
via del Cuba Railroad y de 39,7 en la del Ferrocarril del Norte y
en la del Guanténamo & Western Railroad., En los PFerrocarriles
Occidentales, mientras, era de 49,6-30 kg/m. El espacio entre las
traviesas oscild entre los 1.600 mm de &stos Gltimos y los 1.800
de aquéllos. Las lineas electrificadas no fueron muchas: el
Ferrccarril de Marianc y el Havana Central Rajilroad (650 VAcOH),
del sistema de los Ferrocarriles Occidentales, y el Hersey Cuban
Railrocad (1.200 VdcOH}. Finalmente, sobre la carga AX sélo
tenemos datos para los Ferrocarriles Conselidados: 20 Tm. .

Estas eran 1las caracteristicas de la infraestructura
ferroviaria en el momento en gue la Revolucién nacionaliza la
red. Ya dijimes gque la tarea se va a centrar desde ese momento en
una remodelacién completa que permitiera la modernizacidédn del
sistema, asi como el aumento de sus utilidades socic-econdmicas
CON una perspectiva integral. La obsclescencia y anarguia de la
divisifn Oeste y los desastres gue 1a Reveolucidn  habia
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ocasionado, sobre todo en e]l Este, serén los mayores problemas
coyunturales. La estrategia a large plazo, por su parte, se
centrard en conseguir una mayor unifeormidad en la red, concebida
ahora como un todo. Para solucionar el proklema de la escasez de
madara, se introduce una nueva tecnologfa. de hormigén, y los
polines de madera deteriorades, se sustituyeron a lo large de 1la
década de los sesenta por mis de 3.000.000 de nuevas traviesas.
Lo mismo sucedid con los railes, donde se introduje material de
mayor peso (99-120 kg/m en el Este y 46,6- 29,8 en el Deste). Al
mismo tiempo, el trabajo se humanizaba en las obras de
remodelaciédn por medio de la introduccidén de nuevos eguipos
electromecénicos y del sistema de tramos prefabricades. (77). Una
vez e han llevade a cabp las reformas citadas, la extensiédn de
la red alcanza unos 14.000 km. De elles, unoe 5.300 son piblicos,
y ] resto se dedica fundamentalmente al transporte azucarero.
(78). El sistema esti formado por una via troncal de unos B&0 Xm,
completamente remodelada entre 1969 y 1984, que recarre el centro
de la isla por la divisoria de aguas. El resto de las lineag de
servicio pGblico corren paralelas a la misma, por el Norte y por
el Sur o la cortan verticalmente en distintos puntos.

En el Cuadroc 10 hemos recogido los datos de la evolucién del
parque mbvil ferroviario en los afios mAs significativos. Esta
informacién s&lo aparece relativamente seriada a partir de 1920.
En afios anteriores, apenas tenemos algunos datos, y eastos se
refjeren exclusivamente a los vagones de carga. No obstante, son
suficientes para poder comprobar cbmo el comportamiento de las
cifras manifest& una tendencia alcista hasta finales de la década
de 1860, para después estabilizarse y continuar su progresién a
partir de los afios noventa, alcanzando cotas higtéricas a
principios del de decenic de 1920. Su progesién esté en
consonancia con la evolucién que ponia de manifiesto e)]l estudio
de las demds varaibles de la explotacidén ferroviaria.

CUADRO 10. EQUIPOS DE TRANSPORTE

ANO LOCOM & AUTO % COCH % VAGO % TOT LOCOM COCH+ COCH COCH
MOTO NES 100 Km VAG VAG AUTOM
RES VIA LOC KM EN %

VIA VAGONRES
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1841 B 4,5 - - 20 11,2 150 84,3 178 7,27 20,0 1,54 -
1868 176 7,1 - = 264 10,7 2031 B2,2 2471 14,86 13,0 1,91 -
laal - - - - - - 2370 - - - - - -
1321 - = - - - - 3507 -~ - - - - -
1897 - - - - - - 4271 - - - - - -
1913 - - - - - - 18993 - - - - - -
1920 611 3,0 B2 0,4 560 2,8 18964 93,8 20217 13,89 31,9 4,44 3,38
1922 7&2 - 209 - - - 22995 - - 16,85 - - -
1928 638 3,3 75 0,4 731 23,6 18570 92,7 20034 12,50 29,3 3,66 4,34
1930 &33 - - = - - 16312 -~ - 11,96 =~ - -
1939 633 3,5 244 1,3 761 4,0 17239 91,2 18897 12,33 27,6 3,39 65,82
1944 511 = - - 475 - 1612 - - 11,56 25,1 3,14 ~
1951 465 4,6 234 2,3 355 3,5 9081 89,6 10135 8,78 20,3 1,78 6,48
1954 476 4,6 238 2,3 388 3,7 9244 89,4 10346 8,99 20,2 1,81 6,77
1959 386 3,8 242 2,4 387 3,8 9120 90,0 10135 7,29 24,6 1,79 6,89
19&0 408 - - - 8577 - 111758 = - 7,70 28,8 2,32 -~
1965 349 3,5 264 2,6 429 4,3 8993 89,6 10035 6,59 27,0 1,78 7,70
1973 303 4,2 92 1,3 239 3,3 6578 91,2 7212 6,79 22,5 1,52 5,03
1975 303 4,4 92 1,3 209 3,1 6256 91,2 6860 6,76 21,3 1,44 4,81
1980 196 4,6 90 1,1 3%9% 4,6 7676 89,7 8561 8,38 20,4 1,71 6,37
1985 513 4,9 98 0,9 601 5,6 9544 88,7 10756 9,69 19,8 1,91 7,32
1987 386 3,5 86 0,8 675 6,2 9748 B9,5 10895 7,29 27,0 1,96 7,80
S S EssssSE T S S S S S S SN s s s s s s e e e == =

El nimerc de vagones de carga es referencia imprescindible
para poder observar lo que sucede durante el periodo de expansisn
ferroviaria gue comienza con el siqlo. De las 4.271 unidades de
1897 se pasa a las 10.993 de 1913, De este incremente, buena
parte correspconde al equipo del Cuba Railroad, abiertc en su
prictica totalidad entre 1902 y 1911. En su via opera cerca del
40% del material de transporte de 1los ferrccarriles pdblicos
cubanos, Locomotoras y coches de pasajeros debieron seguir una
evelucion propercional. En 1920 eran 611 las maquinas que
atendian el servicic y 560 el numero de cohes de pasajeros,
mientras la cifra de vagones habia aumentado hasta 1B8.964.

Durante los afies wveinte, tras haber alcanzado cotas
histéricas, la evolucién de 1las cifras inicia una progresién
inversa como consecuencia de la depresidn del trafico ocasionada
por la crisis del secter exportador y por la competencia de la
carretera. Esta culmina en los afios cincuenta, meomento en gue ya
veiamos c6mo la cxisis de los Ferrocarriles Consclidados se va a
unir a la gue padecian desde hace afios los Ferrocarriles Unidos.
Al descenso generalizado de las unidades de trafico se une en
esos afios una remddelacidn del pargue mévil. El resultado es una
disminucidn del nfimero de locomotoras debido a la introduccién de
nueva maquinaria y a la retirada del materjal m&s antigquo, asi
come la sustituciédn de buena parte de los coches de pasajeros por
autonotores. Los afios cincuenta se manifiestan también come el
punte de inflexién de las tendencias relativas en la evolucién
del pargue mévil. La relacidén material rodante y de traccidn por
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kilSémetro de via experimenta un hundimiento de casi cuatro puntos
percentuales.

El triunfo de la Revolucifn y las consecuencias que &sta iba
a tener para la explotacién ferroviaria se dejan ver nitidamente
en las cifras del pargue mévil. En 1960 se ha rotc la tendencia
decrecients de los indicadores en todos los rubros. El
hundimiento relativo de afios posteriores se debe a la
remodelacidn de la linea cantral del ferrocarril, gque se lleva a
cabo entre 1969 y 1984, aungue tampoco debemos menospreciar 1la
crisis productiva que atraviesa el sector azucarero entre 1960 y
1970, Otros dos elementos gue inciden considerablemente en la
reduccibébn del pargue son el final de la competencia entre los
ferrocarriles plOblicos y las lineas azucareras, lo que entre
otras cosas aumenté las poslbilldades de intercambioc de material,
¥ la modernizacién de los gqeuipes gque la Revolucidn se plantea en
gus planes ferrovarios. '

La ayuda soviética y la intensificacién del trabajo en los
talleres hizo posikle una renovacién completa de los equipes de
transporte. En cuanto a las unidades de +traccién la labor més
destacada fue la construcci6n de los peguefios automctores
Pigpero, adaptacidn de los antiguos ownibus, gque facilité el
transporte de pasajeros hacia las provincias interieres. En 1lo
que se refiere a las locomotoras, se llevé a cabo un plan de
sustitucibdn del material ohsoleto, gue culmind con la
desaparicifn de la traccién a vapor del ferrocarril pfiblice, Para
ello se importaron entre 1964 y 1969 150 nuevas unidades
diesel-eléctricas. Finalmente, la labor tuvc comc también como
resultado un considerable aumento de la potencia total ¥
unitararia del las locomotecras (ver Cuadro 11),

CUADRD 11 EVOLUCION TECNICA DE LA TRACCION.

ARNO LOCOMOTORAS AUTOMOTORES
VAPDR % DIESEL % ELECT % TOTAYL POTEN POTEN N3 EN
CIA CIA 3
(CV} UNITA AUTO
RIA(CV) MOTOR
1928 &38B 97,0 - - 20 3,0 &58 - - 7% 11,39
1937 606 96,3 - - 231 3,7 629 - - 81 12,87
1944 5B7 96,1 - - 24 1,9 &1t - - - -
1969% 60 18,8 246 77,1 13 4,1 319 - - 107 33,54
1975 10 3,3 280 92,4 13 4,3 303 265,535 876 92 310,36
1980 - - 384 97,0 12 3,0 396 449.800 1.136 90 22,72
1987 - - 374 96,9 12 3,1 386 61B.460 1.602 B 22,27
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La Revoluciédn fue capaz de poner en marcha instalaciones
para la construccifn, reparacidén y remodelacién del equipo
ferroviario, Buena parte de los coches de pasajeros gue operan en
las lineas son de fabricacién nacicnal; perec, donde mejor se
aprecia esta labor es en los vagones de mercancias. El esfuerzo
se concentré en la readaptacidn de las viejas unidades, para
construir con ellas los modernos carros—volta, (79) destinados al
transperte de acziicar a granel, con lo gue aumentaba
considerablemente el valor de la mercancia transportada al mismo
Liempo que se reducia sensiblemente su pesoc. (B0). Para poder
Justipreciar ]la mejoria de las condiciones del equipc debemos
tener en cuenta dos dates. Aungue la evelucién de las cifras
parece mostrar que a finales de los afics ochenta s6lo se habfian
recuperado los niveles de la década de 1950, frente a esta fecha,
la produceién azucarera cubana habia pasadc de un promedio
5.000.000 de Tm anuales a &,700.000, (8l) cuando ademés la
Revolucién y las largas distancias que el azGcar debia recorrer
hacia les nuevos mercados del Este de Europa, habian terminado
con el procesc de diversificacién de los puertos de exportacisn
que se& hablia desarrcllado a lo largo de todo el Sigo XIX vy
durante las primeras décadas del XX.

+ BL R TRABAJO

La evolucidn del trabaje en la construccidn vy explotacién
ferroviaria ha side ninucicsamente estudiada por Oscar Zanetti ¥
Alejandro Garcia. Sus conclusiones puden resumirse estableciendo
dos conexiones intrinsecamente relaciconadas. Los cambios que
experimenta el trabajo en el ferrocarril se corresponden con las
grandes fases establecidas para su desarrelle, resultantes de la
vinculacién entre su funcién como medic de transporte y lae
necesidades del)l sector azucarerc. Puede afirmarse asi gque “el

end ov] i cubano ce tidamente as

radiccicones esequjlibrios a es ura cial
exjstente” por medio de su relacién dinadmica con el mercado de
trabajo. En una primera etapa, la construccién ferroviaria tendra
que padecer les mismos problemas de carencia de mano de obra gue
ya vimos en el sector azucarero. La utilizacion de esclavos sers
la sclucidn, perc ne por mucho tiempo, puesto gue ensequida. el
tistema esclavista entra en crisis. Las alternativas ideadas
entonces fueron tan variadas como transitorias. Desde el
algquilier de esclaveos cuandc la trata comienza a estar prohibida,
pasando por el intento de atraer inmigrantes bklancos, hasta 1la
utilizacién del trabajo convulsive de presos y de mano de obra
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gemilibre, que trabaja para pagar su libertad. La mis importante
de todas ellas fue, sin duda, el uso de una parte de los méis de
120.000 asidticos introducidos en la isla en la segunda mitad del
S8iglo XIX. (82).

Un mercado de trabajo gue no acaba de definir con claridad
su compogicién y estructura, no era més que el reflejo de una
etapa de transicidn en la gque poco a poco va ganando +terrenc el
trabajo libre asalariado. El prucesc hubiese sido m&s lento de no
haber mediadc la Guerra de los Diez Afios, cuyos efectos van a ser
clave en la consolidacién de las relaciones d&e produccién
capitalista, que gsienta las bases para la gran expansidn
azucarera. Durante los afics ochenta, como en el resto de la
economia, el trabajo asalariado se va haciendo predominante en el
ferrccarril, sobre todo a partir de la abolicién de la esclavitud
en 1886. No obstante, rasgos del periodo anterior continuSn en
las citadas polucionezs de <transicidn. Estudiar la crisis del
sistema esclavista supone darse cuenta de gque no ser&n las
presicnes exteriores, sino la prepia economia, y en concrete el
desarrcllec del sector azucarero, loc gque determina el fin de 1la
esclavitud. La preponderancia gue estf adquirienda la producecisdn
fabril en dicho sector y el trabajo en las operaciones y en el
servicio, una vez ha terminado la primera fase de expansién en la
construccién ferroviaria, van a demandar mano de obra libre,
Esta, que con antericridad se habia negado a realizar trabajos de
ea;lggg, se lanza a partir de Jla abkolicidén a un mercado de
trabajo, cuyes efectivos aumentan gracias a la expulsidn de
poblacién del campo que tiene como consecuencia la expansién del
monccultivo. Producto de ambos procesos, los elevados salarios
del periodo anterior se reducen y para el contratista empieza a
ser mds rentable contratar Jjornaleros en &poca de zafra gue
mantener esclavos durante teodo el aflo. [84).

Con el inicic del siglo se ha completado el transito en el
mercado laboral. La practica totalidad del trabajo es asalariado
Y se han desarrollade las nuevas formas de control de la mano de
ocbra, comeo las tiendas de raya de los centrales, el arrendamiento
de tierra a 1los colenos dependientes de los mismos y  los
contratos de compra de azdcares futuroes a los colonos
independientes. De hecho, estos mecanismos de control sersn
vitales para la supervivencia del sistema primarioc-exportador,
puesto que permitié a los centrales transferir buena parte de 1la
dispinuci&n del precic del azGcar sobre el trabajador via
salario. Debemos tener presente, ademis, gque la produccisén
azucarera sélc requiere grandes contingentes de mano de obra en
una €época del afio. Para darnos cuenta de los efectos gue tendra
la crisis sobre el mercado de trabajo, el mejor indicador es
observar la evolucidn del nmero de dias Ade gzafra. {85). El
ferrocarril, como veremos mads adelante, fue pieza clave de estse
entramadc. PermitiS a las grandes compafilas azucareras gque
‘poselan su propio sistema de trasportes, una situacién de
nonopsonio sobre el azicar de los colones independientes,
fundamentalmente en las provincias orientales, donde la red
pblica cubria menos espacio. Podriamos pensar gque las
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caracteristicas del trabajo en el aziicar y en el ferrocarril ya
no guardan el paralelismo de momentos antericres e, incluso, que
la evolucién de este factor es bastante distinta a la del resto
de los analizados hasta ahora. Ambas conclusiones son tan
aparentes como precipitadas. Primeroc, el ferrocarril necesits
tanta mano de obra temporal come el azficar. Segqunde, las
caracteristicas del ferroviario son distintas a las del
trabajador agricola, pero se parecen bastante a las del ocbrerc
fabril. Ademds la uniformidad de la mano de obra ferroviaria s&lc
es real cuandc estd construida la mayor parte de la red. Hasta
entonces Jlas diferencias entre el obrere constructor Yy el
operaric fueron tan grandes comoc las gue se presentaban entre los
trabajadores agicolas e industriales en el sector azucarero.

La presencia de mano de obra cualificada en el ferrocarril
determinard el tempranc surgimiento de un movimiento obrerc
organizado, gue cuenta ya con sus propias mutuas en época
calonial. {86}. En 1916 se va a estructurar en el sector el
primer movimiento cobrero de caricter nacional Y, en 1916, se
consigue del gobierno la primera Ley de retire. Su intervencién
va a ser clave en algunos momentos cruciales del desarrollo
ferroviaric, Impediri que la politica de economias gue inician
las empresas desde finales de los afios cuarenta, se centre en la
reduccidn de salarios y plantillas. Su presidn fue determinante
también para que el Estade se hiciera cargo de la administracién
de los Ferrocarriles Unidos, y para gue se desestimase la oferta
de compra gue los Ferrocarriles Consolidades hicieran sobre los
mismos. Finalmente, su participacién en el movimiento
revolucionaric seria sumamente destacada, {87). Babria que
estudiar, no cobstante, en qué medida participé después en la
politica ferroviaria de la Revolucibn.

Desgraciadamente no contamos con series estadisticas sobre
el nGmerc de trabajadores y sobre ios salarjos. Acerca de estes
dltimos sabemos que fueron relativamente elevados en comparacién
con otros sectores e, incluse, con las posibilidades de 1la
economia cubana. En estos terimes se expresaba el informe de 1la
Migién Truslow sobre los mismos. En cuanto al nomero de
trabajadores, hemos podido conseguir un dato para 1935, segin el
cual, el personal empelado rondaba las 11,000 personhas. (B8) &i
nos flamos de la informacién de George C. Hovard, dicho numéro se
habia duplicado para mediados de la década de 194C¢, 1lo que
resulta dificil de creer teniendo teniendo en cuenta la depresién
que el sector padecia ya por esos afics.

Tras la Revolucibn, contameos con datos estadisticos a partir
de 1969, La cifras cifras de George C. Hovard parecen tener mis
sentido si es gue no se produjeron aumentos significativos en el
nimerc de trabajadores desde 1960, como sucede desde aguel primer
afio en adelante. En el Cuadro 12 observamos come la cifra de
agentes aumenta abscluta y relativamente a partir de entonces Y
hasta los 31.959 empleadeos de 1987. Dicho aumento, sin embargo,
tiene su correspondencia con el incremento del transporte. Sobre
los salarics, finalmente, sabemos gue los gastos por concepto de



perscnal han crecide también de manera muy considerable en las
filtimas decadas, hasta situarse en torno a un 40% de los gastos
totales de la expotacién ferroviaria a finales de los afios
ochenta.

CUADRO 12. RECURS0S HUMANOS,

T s T N N SN T T S R T ek S T W T I I T e e S N N W T e T T

AROS NODE AGENTES AGENTES/Km AGENTES/UNIDADES PARQUE

DE VIA MOVIL

Tt I e o o o o o e e e . T ek e oy — e e - e —— 10— & 1 & ]
1969 ik.587 4.2 2,1
1975 21.598 1,8 3,1
1980 25.610 5,4 3,2
1987 31.959 6,0 2,9 \
Et——— & 4 ; 1] S = = T L W W T o S e 2 T PR T Y T o N N T 5T

4. EPORTE

L YIAJERO

Aungue hasta 1903 no tenemos informacién =seriada sobre el
transporte de pasajerocs, alglin dato disperso de afios anteriores
nos permite observar en &l las mismas tendencias gue velamos en
ctras variables. Asi sabemos que a principios de los afios sesenta
mds de B00.000 personas utilizaban ya los servicios ferroviarios.

Posteriormente, los efectos de los conflictos b&licos deben
haber ralentizado el crecimiento, pero la tendencia general fue
el incremento de los volOmenes de transporte hasta alcanzar 1la
cifra de 2.422.000 pasajeros promedio entre 1903 y 1905. A partir
de ese momento y coincidiendo con la apertura de la red oriental
Y con el mejor periodo para la explotacién ferroviaria, los
valores absolutes y relativos del trafico de pasajercs aumentan
paulatiamente hasta llegar a cotas histéricas en el inicio de 1la
década de 1920.

Desde 1930 las tendencias de crecimiento del periodo
anterior se reinvierten. Un dato muy significative, en el que
coincide toda la bibliografia, es que la crisis de)l tr&fico de
pasajeros fue la culpable de la tercera parte de las p&rdidas
sufridas por les ferrocarriles pdblicos durante les afios treinta.
Ya en el quinguenio 1$36-1940 comienza una recuperacién gue,
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posteriormente, los efectos de la Sequnda Guerra Mundial conduce
a niveles semejantes a los del mejor periodo de explotacifn. HNo
obstante, dicha recuperacidn era tan artifical como transitoria Y
en el lapso 1956-1960 las cifras experimentan un nuevo
hundimiento. La competencia del tr&fice automotor es la causa
principal de la depresifn de este tipo de transporte, Cuando el
ferrocarri] s#lo era competitive frente a la carretera en lasg
largas distancias, el nimero de kilémetros recorridos per viajero
era considerablemente bajo, y la densidad del tr&fico ferroviario
se reduce a partir del quinquenio 1945-1950 (ver Cuadre 13).

CUADRO 13. TRANSPORTE DE PASAJEROS.

QUIN VIaA VIA VIA ¥M RECORRIDC VIAJ/ VIAJ/ VIAT

QUE JERO JERO JERO POR KM KM KM
NIO (miles) POR POR Km VIAJERO (millon} POR POR
HBTE VIA HBTE XM VIA
s "—_====='nﬂ==========z===========m='======-t=='=‘=
1903-05 2.422 1,39 0,86 - - - -
1906-1¢ 6.084 3,03 1,91 - - - -
1911-15 8.59%0 3,69 2,25 - - - -
1916-20 15.984 5,92 3,85 2B - - -
1921-25 16.002 5,11 3,42 - - - -
1826-30 11.237 3,10 2,17 - - - -
1931-35 4.751 1,17 0,87 - - - -
1936-40 8.021 1,82 1,52 28 221 0,05 0,04
1941-45 11.141 2,30 1,95 46 505 0,10 0,10
1946-50 15.412 2,86 2,91 39 617 0,11 0,12
1951-55 10.278 1,74 1,94 39 400 0,07 0,08
1956=-60 6.670 1,01 1,26 44 287 0,04 0,05
1961-65 12.767 1,70 2,41 &4 822 0,11 0,16
1966-70 17.185 2,08 3,47 70 1.151 0,14 0,24
1971-75 10.761 1,19 2,41 71 775 0,09 0,17
1976-86 16.36% 1,70 3,50 74 1.371 0,14 0,29
1981-85 21.786 2,15 4,831 96 2,150 0,22 0,43
1986=-87 23.506 2,26 4,44 9B 2.195 0,21 0,41

Desde 1959, la Revolucién emprende un programa de
recuperacién del trafico de pasajeros. La mejora del servicio
para las regicnes més aisladas del territorio y la modernizacién
del material de transporte, tiene come consecuencia un ineremento
del transporte de pasajeros, que ya en el guinguenio 1966-=1970
conduce las cifras a niveles aun supericres a los del periodo
1916~1925. Todos los indicadores relatives también experimentan
una considerable mejoria, sobre todo en lo gue se refiere al
nimerc de Kildmetros recorridos por viajerc y a la densidad del
trafico, absoluta y relacién con el nlmero de habitantes y con
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los kilémetros de via. El espaldarazo definitivo llega cuando a
mediados de los afios ochenta se completa la remodelacién de 1la
linea central del ferrccarril, que vya en el moments de su
inauguracién se habia manifestado esencial para el transporte de
pasajercs. En la década de 1980, ¢l nimero de usuarios rebasa los
22.000.000 promedic y el nGmero de Kilémetros recorrides por
viajero se gitila por encima de los 50.

2. B E 5

hunque carecemcs de datos para el transporte de mercancias
anterjiores al aho 1903, $e puede afirmar que la 1&gica relacién
azGcar-ferrocarril gque regia el comportamiento de las demis
variables, es incluso mayor en este casc. En el cuadre 14 hemos
anotadco la evolucién quinguenal de los principales indicadores de
este tipo de transporte, lo gue permite distinguir tres grandes
etapas., Desde principios de siglo todos los valores, absolutos b
relativos, experimentan un incremento constante, sobre todo a
patir del periodo 1911-1915, con los efectos que la Primera
Guerra Mundial tenia para la produccién de azficar. Dicha
tendencia no se rompe hasta el inicioc de la década de 1930. Con
posterioridad, sin embargo, las cifras absolutas del transporte
de mercancias se recuperan y vuelven a niveles semejantes a 1085
del periodo anterior. El régimen de cuotas limitativas para 1la
intruduccidn de azucar cubano en el mercado estadounidense, gue
estabiliza la produccién azucarera; el nuevo auge exportador gque
supone la Segunda Guerra Mundial Y las disposiciones
gubernamentales, gue impiden transportar aztcar y materiales
peligrosos por carretera, explican este comportamiento. Ho
chstante, los valores relativas no experimentan una evolucidn
semejante, lo que nos indica gue la depresidén del tr&fico no
dependia tan s8lo del aumento ¢ disminucidén de 3la cantidad de
mercancias transportadas.

CUADRQ 14. TRANSPORTE DE MERCANCIAS.

QUIN TONEL TONEL TCNEL Km RECC TONEL/KM TONEL TONEL UNID
QUE {miles) POR POR RRIDOS (millon) KM KM DE
NIO HBT KM POR POR POR TRA
VIA  TONE HBTE KM DE FICO
LADA VIA (mill)
====m-.-.--:l-====l=-m=c======m---========ﬂh-w====mm====--:-
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1903-05 5.821 3,36 2,06 - - - - -

1906~10 7.586 3,78 2,18 - -~ - - -
1911-15 12,849 5,52 3,37 - - - - -
1916-20 21.449 7,95 5,16 - - - - -
1921-25 24.781 7,92 5,29 - - - - -
1926-30 25.922 7,15 5,01 - - - - -
1931-35 13.352 1,31 2,52 - - - - - =
1936=40 16.170 3,68 23,05 46 678 0,15 0,13 899
1941-45 20.457 4,23 3,87 B0 1.279 0,26 0,24 1.784
1946=~50 25.605 4,76 4,84 57  1.234 0,23 0,23 1.851
1951-55 23.80& 4,03 4,50 51 1.053 0,128 0,20 1,453
1956-60 17.590 2,68 3,32 57 1.008 0,15 0,19 1.295
1961-65 9,233 1,23 1,74 127 1.138 0,15 0,22 1.960
1966-70 1D.376 1,26 2,09 154 1.585 0,19 0,32 2.786
1971=75 10.354 1,15 2,33 156  1.640 0,18 0,37 2.415
1976-80 13.114 1,37 2,81 154 1.9&7 0,20 0,42 3.338
1981-85 15.743 1,59 13,18 170  2.684 0,27 0,54 4.834
1986-87 13.409 1,29 2,53 159  2.130 0,21 ©,40 4,325

5 prestamos atencién al Gr&fico 1, donde ponemocs en relacisn la
producciébn de azficar con el transporte ferroviario de mercancias, las
cosas se¢ manifiestan bastante més complejas de lo que podria parecer
por el comportamiento de las varibales del cuadre 13. La coyuntura
econdmica de la década de 1950, sobre todoc a partir del guinguenic
1955-1960 elimina en parte los elementos gque arn el pericdo
inmediatamente anterior habian impedido que la depresi&n estructural
del trafico ferroviaric se manifestases con todas sus consecuencias. Ya
velamos, en otras cosas, gue la red oriental comenzarid a padecer en
ese momento los mismos problemas gue desde hacia dos déradas asolaban
a la occcidental, Serd entonces cuando la Revolucién emprenda la
reforma estructural gue regueria el sistema. Los indicadores del
Cuadre 14 y de la Grifice 1 apuntan el sentido y los resultados de 1la
misma, que tienen gque ver con Jla relativa independencia que el
ferrocarril habia consequido respectec del aziicar. En primer lugar,
observamos como a partir del guinguenic 1961-1965, el comportamiento
de la produccidn azucarera deja de imprimir las fuertes fluctuaciones
gque hasta el momento hakia impueste al +transporte ferroviario. La
ampliacién de los servicios para otras utilidades, entre las que &l
transporte de pasajeros destacaba en primer lugar; (90) una mejor
coordinacién entre el ferrocarril piblico y las lineas azucareras, el
desarrollo del sistema de embargue a granel, lo que disminuia el peso
Y aumentaba el valor del azicar transportadeo, y la centralizacidén de
los puertos de exportacifn son las razcnes gue nos permiten comprender
este comportamiento. (91). Como cabria esperar, la eveolucién de las
cifras absolutas se manifiesta a patir de ese momentoc mucho mas
estable. A la par, el nlmero de Kildmetros recorridos per por tonelada
se ha elevado considerablemente (92) vy, consecuentemente, también 1lo
hace la densidad del trdfice, y tanto de manera abosluta, como en
relacién con los kilémetros de via y con el nGmeroc de habitantes. Este
comportamiento acempafia al gue ya veiamos en el transporte de
pasajercs y ofrece unos resultados gleobales {columna de unidades de
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trifico) que proporcicnalmente se encuentran entre los mis elevados de
toda América lLatina.

GRAFICO 1. TRANSPORTE FERROVIARIO DE MERCANCIAS Y PRODUCCION
CUBANA DE AZUCAR.
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5. F IL ¥ BTEMA D FPOR cu

Hemos aportade elementos suficientes para comprender lo gque
el ferrocarril signific® para 1la creacién de un sistema de
transportes en Cuba. La isla carecia de medios de comunicacidn
adecuados para hacer frente a las necesidades de una explotacisén
econémica gue inicia su fase de gran expansién hacia los afios
treinta del siglo pasado. Las posibilidades de 1a navegacién de
cabotaje sélo podian ser utilizadas por aguellas plantaciones con
ficil acceso a la costa, siempre que &sta no fuese accidentada o
contase con litorales anegados, problemas muy comunes, sobre todo
en ¢l Sur de las provincias de La Habana y Matanzas, donde tenia
Bu primer nficlec de expansién el cultivo cafero.

81 el ferrocarril nace para responder a estos preblemas, es
obvio que no debe buscarse en sus origenes 1la intencidn de
construir un sistema integrado de transporte. De hecho, lo gue
predomina es la competencia entre distintas lineas, enfrentadas
por el transporte del azlcar en una misma regién. Ya velamos como
la preponderancia del eje Norte-Sur era un claro indiciec del
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docalismo con gque se concibieron los primercs ferrocarriles. Esta
razdn explica gue, con un desarrollo constructivo comparable al
de palses muche mAs avanzados, Cuba carezca de una verdadera red
ferroviaria. Recordemos gque la construccién del Perrocarril
Central no podra llevarse a cabo hasta casi siete décadas después
de la inauguracidn de la primera linea, y aun entonces é&sta se
explica mis por la necesidad de responder a las nuevas reguisitos
de la produccién azucarera, que por el objetivo de construir un
sistema ferroviarie nacional.

Las caracteristicas con gue habia nacido el ferrocarril wvan
a determinar su suerte en todo momento. La crisis financiera de
1858 ya estaba planteandc la necesidad de reorganizacién del
sector Yy, paraddjicamente, el efectc mis importante gue la Guerra
de lom Diez Afios tenia sobre el mismo, era la imposicién de los
objetives politico-militarres del gobierno celonial sobre los
intereses de las compafias, ¢uyo resultado pr&ctico serd wna
incipiente red de transportes, producto de una mayor coordinacién
entre las distintas lineas. Luego, la extensién del cultive del
azlcar y los cambios de escala en la produccidn, unidos a los
nuevos intereses predominantes en la administracién de les
ferrocarriles, serdn los gue conseoliden la coordinacién mediante
la integracién paulatina de las distintas empresas ferroviarias
occidentales. La independencia proprocicnari un nuevo impulso &
estos precesos; pero la forma en gue habian sido cencebidos
originalmente los ferrocarriles en el Oeste, determinarin el
establecimiento de un sistema bastante irracional, producto de la
superposicién de un conjunto de lineas que, no olvidemos,
nacieron enfrentadas entre si. Muy distinta era la situacién en
el Este, pero no porgque agul los objetivos si fuesen la formacisn
de un sistema de transportes. Digamos que s1 presumible
estructura colincidia entonces con las necesidades de una
explotaciin gque se haklia extendido por la practica totalidad de
un territorio carente de medics de transporte, e integrande en
grandes explotaciones que, ademds, necesitaban mantener rapidas vy
constantes comunicaciones con La Habana, cuyo puerto centralizaba
la mayor parte del comercio de importacién, y donde se asentaban
las instituciones politicas, administrativas, econbmicas Y
financieras cen presencia en la isla.

La descoordinacién y 1la anarquia fueron desapareciendo
gracias a los imperativeos del sistema econémice y al monopolio de
todes las lineas en manos de dos empresas. HNo obstante, los
ferrocarriles aGn estaban lejos de formar un verdadero sistema de
transportes., La crisis del sector exportador y la competencia de
una carretera cuyoc trazade se tendia paralelec al de la via
férrea, sacaridn a la luz los defectos estructurales de la red.
Las compafilas ferroviarias, gque hasta el momento se habia
preocupado mids por la competencia dentro del propio sector,
encontraron serias dificultades para reaccionar y adaptarse a los
nuevos tiempos. La actitud mas positiva fue la de los
Parrocarrilss Conaolidados, intentando monopolizar las empresas
de transporte por carretera que prestaban sus servicios en las
provincias orientales. No obstante, la coordinacién de los
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distintos medios de transporte regueria alge nés que su
integracién parcial en una sola entidad. (93). Algunas cosas
deberlan cambiar radicalmente.

Tradicionalmente los servicioe de transporte &n Cuba se
habian establecido sobre el binemle ferrocarril-puerto, aunque,
para ser mis preciscs, debiéramca decir central-ferrocarril-
puertoa. La préctica totalidad de los puertos insulares van a
contar, tarde o tempranc, con una conexidn ferroviaria ptblica.
Aparte astin las gue establecieron las compafiias azucareras con
sus propios embarcaderos, tan numercsas como polémicas, tema del
que ya hablames suficientemente y sobre el gue volveremos mis
adelante. Las relaciones con la navegacién de cabotaje no fueron
precisamente sencillas. En muchos casos resultaban
imprescindibles para trasladar el azficar desde los embarcaderos
m&s proximos a los centrales hasta los puertos habilitados para
el comercio internacjonal. Su importancia no disminy&, por tanto,
con el ferrocarril, sino que adquirid nuevas dimensiones, hasta
@l puntc que seran las compafiias gue prestaban dichos servicios
las que coh mayor fuerza se opondridn a la construccién del un
Ferrocarril Central, cuya presencia si parecia una competencia
insalvable. En sintesis, el objetivo de 1llevar las paralelas
hasta los puertos principales de la isla fue la aspiracisn de
todos los ferrocarriles y, a ser posible, directamente, puesto
que depender de otras lineas, sobre todo hasta gue a principios
de siglo s& establece una tarifa general con base kilométrica,
podia suponer el hundimientc de cualgquier empresa ferroviaria.

Relativamente, las relaciones con las lineas de navegacién
internacional fueron mis sencillas. La Habana, que habkia tenido
&l moncpolio tradicional de lae conexiones navieras
internaciocnales, irf perdiendo con el tiempo diche privilegio,
fundamentalmente frente a los grandes puertos azucareros de
Camagliey ¥ Oriente. La concentracién paulatina de todo el
comercie exterior de Cuba con el mercade de los Estados Unidos
favorecit dicha diversifcacidn, facilitada por la cercania de
ambos paises. La mayoria de esas conexiones estaban servidas por
navieras norteamericanas. Hay gue destacar, asimismeo, la
existencia de algunas lineas de ferry entre La Habana, HNueva
Orleans, Nueva York y el litoral canadiense.

Cuando a finales de la década de 1950, los Ferrocarrilaes
Consclidades entran definitivamente en crisis, el monopolio de
toda la red ferroviara por una sola empresa hablia sido ya
pPropuesto en los circulos peoliticos, econdmicos y ferroviarios Y
tanto de la isla como en del exteriocr. El1 desarrollo de los
acontecimientaos, sin embargo, impedira fgue 1a empresa
nerteamericana pudise llevarle a cabo. El proyecto ne era un bien
en £i mismo. El monopolio significaba en este caso emprender una
serie de reformas gue permitiesen ampliar Jlas utilidades del
ferrocarril y mejorar radicalmente sus relaciones con 1los otros
medios de transporte. Esta seri la tarea gue sSe proponga la
Revolucién. Discutir ahora si el capital privadec hubiese podido o
no enfrentar una labor que necesariamente debia proponerse
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objetivos no mensurables en términos de racionalidad econdmica
solamente, seria tan intGtil come impertinente. Has limitamos
simplemente a exponer los hechos tal y como sucedieron.

"Satisfacer, de acuerdo con los recursos disponibles vy
mejorande la eficiencia en su explotacién, la demanda de
transportaciones de carga por medios automotores, cakotaje vy
ferroviarios, elevando la participacidn de é&ste 1ltimo en 1la
estructura de trafico del MITRANB™. (94), Evidentemente, la
formacidn de un sistema centralizado de transportes implicaba
conectar todas las lineas ferroviarias piblicas y privadas,
formando una verdadera red, racicnal y eficiente para la
explotacidn econfmica. Esta idea no es més gue una reproduccién a
escala de la estrategia revelucionara para el conjunto de la
actividad econémica primero, y para la totalidad de los medics de
transporte después. Habia que racicnalizar la conexién
puertc-ferrccarril. Eliminado el problema de los embarcadercs
privados por el propio caridcter socialista de 1a propiedad,
quedaba centralizar los embarques de azlcar, al mismo tiempo gque
se modernizaban las instalaciones portuarias vy los serviciecs
ferroviarios de los muelles.

Este Qltime aspecto tiene que ver, otrosi, con el segundo,
mis agudo ¥y reciente problema de los ferrocarriles: sus
relaciones con el <transporte automotor. En este sentido, vya
velamos como la Revolucién fomentd el transporte ferroviario a
larga distancia, donde el tren es muchc mis rentable ¥y operative
que la carretera, ¢on la cual se tratd de establecer, ademds, una
relacidén de coordinacién y complemento, aprovechando lo mejor de
ambos sistemas. Para ello se reorganizd la red de carreteras como
se hablia hecho con la ferroviaria. Finalmente, en ocuanto a sus
relaciones con otros medios de tranporte y, fundamentalmente con
la navegacién drea, nos ha sido muy dificil encontrar referencias
que permitan estudiarla. Hay que decir, no obstante, que desde
los afios viente=-treinta, cuando se establecen en la isla las
Primeras compafiias gque ofrecen este tipo de transporte, su
presencia debid restar trafico al ferrocarril. Internamente, las
distancias dentro de la isla pueden hacer rentable la utilizacién
del avidn. Externamente, lags comunicaciones con los Estados
Unidos serén las gue mayor beneficio obtengan de la navegacidn
aéres y, evidentemente, el sistema de ferries debid padecer su
competencia.

En ia practica, no tecde fue tan positivo. La falta de
recurscs y de personal capacitado para llevar a cabe planes tan
ambicicses, se unieron a les antigues problemas de obsolescencia,
falta de coordinacién y de anarquia de los medios de trasporte,
heredados por la Revolucifn, as{ come a los inconvenientes que
ésta habia traide consige. La ruptura de las relacicnes
econdmicas con el mercado tradicional de la isla, los
desbarajustes ocasionados por el fallido intento de romper la
primacia azucarera, etc. determinarin la estratagia econémica
revolucionaria y al ferrocarril c¢on ella. Los defectos inherentes
2 todo sistema de planificacién central, enfrentados a las
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distintas coyunturas econémicas, impusieron retrasos e impidieron
el cumplimiente pleno de las wetas. En cualquier caso, la labor
realizada no puede subestimarse. La red Fferroviaria cubana ha
mejorade considerablemente con la Revolucién, en si misma, en sus
relaciones c¢on otros medics de transporte vy, en general,
comparada con las del resto de América Latina. Estec convierte al
ferrocarril en una pieza bé&sica del engranaje econémico, pero
tambi&én en el funcicnamiento diaric de la wvida en cuba. La
estimacién de su papel, por tanto, merece al menos un juicio de
amplio espectro.

6. CONTR FERRO DEBARRD

La economia de 1os ferrocarriles

Desde la apertura de la primera 1linea, la explotacidn
ferroviaria es uno de los negociocs mis rentables y seguros
existentes en Cuba, cuando ademds ia reduccisn de los costos de
produccidn del azfcar oue supusc agilizar la rapidez y la
eficiencia de los transportes, era ya condicién suficiente da
rentabilidad. Los cubanos demuestran enseguida tener una
conciencia clara de los milltiples beneficios del ferrocarril, Y
también el capital extranjero, aungue en el momento en gque é&ste
empieza a intervenir los mis de 500 km de via construidos ne
dejaban Jugar a dudas. Desde un primer momento y a pesar de gue
los gastos de construccién fueron muy considerables casi hasta
1920, los ingresos permitieron coeficientes de explotacién gue
oscilan en torno a 50. En c¢ontadas ocasicnes, 1la crisis
ferroviaria de los afios cincuenta y los conflictos bélicos gque
asolan la isla en las tres fltimas décadas del siglo tendrin como
resultado la elevacidn de dichos coeficientes por encima de 70.
Como permiten apreciar los datos del Cuadre 1%, para los afies en
gque contamos ¢con datos en el Siglo XIX, los ingresos sé&lo
disminuyeron en el guinguenic 1881-1885. Para entonces los gastos
Ya se habian estabilizado, una vez se habia completade la primera
fage de expansién ferroviaria. La amortizacién de las lineas fue
rdpida y permiti6 continuar arrojando un balance positivo a pesar
de que los tiempos eran poce favorables para la economia.

&

CUADRO 15. RESULTADGS ECONOMICOS Y COEFICIENTES DE
EXPLOTACION. (En pesos)
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=-========:=:m_—'_.===____=-m-:======--m==-:=--’====q
QUINQUENID INGRESCS GASTOS RESULTADOS COEFICIENTE
ECONOMICOS DE EXPLOTACION

1837-40 193 - - -
1841-45 155 85 70 1
184650 494 288 266 4G
1851-55 - - - -
1860-&5 3.340 1.754 1.58¢6 53
1861-65 5.355 3.562 1.793 : 67
1866-70 6.904 4.417 2.487 64 '
1871-75 B.349 5.284 J.065 61
1876=80 7.851 5.370 2.481 68
188]1=RB5 7.101 5.102 1.9989 T2
1503-05 B.785 4.433 4.332 51
1906=10 11.547 7.017 4.530 6l
1911-156 i7.533 8.753 7.780 56
1916-20 d6.440 23.085 13.355 &3
1921=25 48.610 332.516 16.0%94 &7
192&6-30 35.977  28.211 10.7&& 73
1931-35 15.31e 12.788 Z2.528 83
1932&6-40 17.014 13.252 l.7a62 7B
1941=-45 28.252 20.506 T.746 T3
1946-50 44.107 36.064 B.043 82
1951-55 40.551 32.000 8.55] 79
1956~60 32,753 31.030 1.723 95
1%61-65 - - - -
1966-T70 66.200 51,800 14.400 78
1%71-75 6l.628 45.512 16.1186 T4
1976-80 ¥0.398 531.92¢ 16.472 77
1981~85 102,500 - - =
198e6=-87 176.000 129.000 47 . 0040 73

. . e s L —'""'-_========ﬂ--==========---=======

Ccon el siglo da comienzo el wverdaderc boom ferroviario.
Gastos e ingresos rompen la sincronia proporcional con gque se
habian manifestade en las décadas anterieores, y a pesar de 1la
gran cantidad de nueveos kildmetros que se incorporan hasta 1los
afios veinte, los primeros se destacan considerablemente scbre los
segundos, ¥ los coeficientes de explotacién retornan a sus
mejores niveles histéricos, oscilando entre 51 v 67. Hasta aquji
la evolucibn no se diferencia apenas del comportamiento de otras
variables.Desgraciadamente no podemos profundizar COmMO
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gquisiérames por la carencia de estadisticas relativas, aungue si
es posible apuntar dos cuestiones de encrme importancia. Primero,
gue observando los resultados econfmices de las empresas, su
comportamiento se rige en todos los casos por la l&gica general.
Segqundo, gue las actividades organizativas tienen bastante gque
ver con el mantenimiento de estos datos, y2 que van salvando los
obgstéculos externcs para que la explotacién continuase siendo
beneficicsa. Una conclusidn impertante, pues, es gue Ko son  los
resultados econSmicos los que explican los cambios organizativos,
en la propiedad y en el capital de las empresas, sinc la
preponderancia que el sector financlere va adguiriendc dentro de
la explotaclién ferrroviaria, al igual gue lo hace en el azGgar.
Muchas vecegs fue la diferencis entre lo gque se obtenla con .1a
competencia ¥y lo gque se podia obtener con la fusidn; otras las
propias necesidades de la explotacién azucarera. A veces, en fin,
la presencia de las grandes casas financieras internacionales,
con las que era mias rentable cooperar gque competir.Si alguna

empresa se resistid, s8lo hubo gue esperar a la respectiva crisis
O a una necesidad perentoria de ampliacién de capital para
intervenir su propiedad.

La crisis de los afios treinta ser8 gquien wvarie esta
situacién.Ya dijimos gue a pesar de la depresién que ocasicna en
la economla azucarera, su presencia es clave, no para la ruptura
del sistema econdmico, sino para su mantenimiento. El ferrocarril
experimenta entonces un serio desfase del que tan sblo podia
culparse a la estructura con gque se habia concebido, En efecto,
los nuevogs tiempos traen e) desarrcllo de otrozs medios de
transporte, a la par que las limitaciones para la expansién
azucarera, entre la gue se habia movido el desarrcllec
ferroviario, implican nuevas condiciones para la explotacisén de
las empresas. Sin embargoe, la red no habia side pensada para
hacer frente a otras necesidades, y era demasiado tarde para
modificarla autofinanciando el cambio. Es por esoc, gque si lPbien
desde 1930 los resultades de explotacidn son en muy poces caseos
negativos, su proximidad a coeficientes cercanos a la centena se
convierte en un gravisimo problema. En condiciones normales esto
significa gue apenas hay beneficics, con lo gque ello supone para
una empresa privada gque, en pura ldégica capitalista, busca 1la
maxima rentabilidad. Las condiciones, sin embargo, tampoco  eran
normales.Se salia de un periodo de dificultades que agravd los
problemas de sobrecapitalizacidn de las empresas, praducto de 1la
citada primacia de las actividades financieras en el sector. Los
escasos beneficios no eran suficientes ni para hacer frente a las
obligaciones contraldas, las cuales aumentaban por falta de pago.
Esto impidis en muchos casos plantearse siquiera las
posibilidades de una refourma gque cumpliese el espectro de ia
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explotacidédn y de los servicios, Gnica salida para el ferrocarril.

Bhora si existen diferencias de consideracidn entre 1las
distintas empresas. Las compafiias dedicadas al transporte
azucarero, o soh rentables, o se justificaban por los mencionados
beneficios implicitos para la explotaciédn de los centrales a los
gque pertenecian. Muy distinto es el caso de las empresas de
transporte pGhlice, sobre teode de los grandes sistemas y tanto en
general como respectivamente entre elleos. Para los FPerrocarriles
Unidoa todos los factores mencicnades wvan a coinicidir en un
breve espacio de tiempo.Para los Ferrocarriles Conaolidados Fue
mis lenta la forma en gque fueron apareciende los problemas.
Oriente sufrié menos la crisis, las carreteras tardaron mas .en
cubrir el territorio, etc. Su sistema era wAs racional y modernc
¥y el respalde financiero de las grandes casas capitalistas
estadounidenses estuvo siempre detris de la empresa. A pesar de
que al final ne se salvarédn de la crisis, hasta el dGltimo
mopento mantuvo sus pretensiones de llevar a cabo el monopolio de
toda la red ferroviaria.

La Revolucién rompe entonces el transcurrir de los
acontecimientos. No obstante, el ferrocarril wvuelve a ser de
nuevo un magnifico elemento para juzgar el desarrcllc histérico
en Cuba y, en este caso, permite afirmar gue en realidad los
elementos de continuidad siguen siendc preponderantes con el
nuevo sistema., Los cambios se van a producir en la forma en que
se concibe el desarrollo ¥ en el reparte de los beneficios
econdmicoa. Ya deciamos que =i en un primer mowento el castrismo
enfrenta la preponderancia azucarera con suma arrogancia, poco a
peco debe ir cediendo y aceptando su importancia, inclusc para
cambjiar el sistema. Con el ferrocarril puede decirse lo mismo. La
Revolucién no hari sinc completar un desarrollo gque ya se hahia
apuntado: el monopolio total de la red y una modernizacién de 1la
infraestructura y el servicio gque permitiese responder a las
nuevas necesidades. Un servicio integral, en el que seguir
sirviendo al agziicar no supusiese el akbandono de otras
prestaciones; un transporte coordinado con otros medios de
transporte, que ne Ee desarrollasen enfrentados, sino
complementariamente, ¢on razones de utilidad para la sociedad vy
la economia. En fin, una estrategia planificada que hasta el
momento no habia existide en Cuba. Lo m&s probable es gque una
empresa privada no se hublese planteado tan amplios objetivos.
Los datos indican gque los ferrocarriles siguieron siendo
rentables, aunque los coeficiente de explotacién empeorarcon con
el tiempc. 5in embargo, la Revolucidn habia dejade de valorar el
ferrocarril por sus beneficios econdmicos exclusivamente.
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Barajdbamos distintas posibilidades antes de afrontar 1la
redaccidn de este (iltimo apartado. Del ferrocarril v la economia
nacicnal es de lo gue hemos estado habl&ndo hasta este momento.
Realizar una sintesis de lo que deciamos no tiene mucho sentido,
puesto gue la estructura con gue hemos concebido el texte nos ha
permitide ir incorporando en el anflisis de cada variable el
comportamiento de la anteriores. Hemos insistido hasta la
saciedad en las conclusiones més importantes. Sin embarge, al
concluir, tenemos la sensacidn de gue algo falta. Es comoc =i se
hubiese completado el boceto, pero careciésemos del marco.

Imaginemos Cuba sin ferrocarriles. E! método del ahorro
social para analizar el significado del ferrocarril en la
economia de un pais no tiene mucho sentide en Cuba. En  su
magnifica obra scbhre los ferrccarriles cubancs, Oscar Zanatti ¥
Alejandro Garcia, manifiestan su intencién de utilizarle, pero
abandonan la idea en el desarrcllc del texto. Si habia que
encontrar una categoria de andlisis para comprender el
significado del ferrocarril cubanc, la perspectiva tendria que
ser muy diferente. "Las relaciones entre la produccidn azucarera
Y les ferrocarriles scon tan estrechas y evidentes gque resultaria
pueril hacer de ellas una hipdtesis. Mis gque establecer el pap&l
determinante del sector azucarero sobre la evoiucidn del
transporte ferroviario, lo gue interesa aqul es ponderar 1la
intensidad de esa determinacién y analizar las formas concretas
que revistib™. (96). Si todavia alquien podia suponer que iba a
ser sencillo estudiar el ferrocarril cubano debido a su estrecha
relacién con el aziicar, segurc que habra dejado de pensarle, Es
mucho mds facil caer en simplificaciones y abandonar la légica de
la investigacitn cientifca a cambio de la mera dencstacidn que
nos permiten los hechos. Los ferrocarriles cubanos tan =s&lo
sirvieron para las necesidades de una explotacién azucarera, gue
determiné un complejo sistema econémico cuya unidad bisica de
produccidn es el ingenio o el central. El ferrocarril es e] medio
gue hace peosible el establecimiento de unas relaciones de
produccion dentro de un complejo entramade que se compone de
cuatro elementos: el batey, la plantacidn, el molino y el puerto;
cumple, por tanto, una funcién social, preoductiva y comercial.
Las tres son indisolubles € igualmente importantes.
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Parece que analizar dichas funciones podria acercarnos al
cbjetive planteado. No cbstante, tal cosa resulta imposible si no
se tienen presentes cuatrc matices fundamentales. Primero: a
diferencia de lo gque sucede con otros sistemas ferroviarios
nacidos para el servicio de una explotacién concreta, por las
caracteristicas con gque &sta se desarrolla en Cuba, cubriendoc 1la
practica totalidad del terrritorio, el ferrocarril va a conseguir
formar una red integral de transportes. Andrquica, desordenada,
parcialmente ineficiente, perc una red. Segundo: Estamos hablando
de una explotacidn con mas de dos siglos de existencia y de un
ferrccarril gque hace cientoc cincuenta y cinco afios vié nacer su
primera linea; tiempo muy considerable, m&s si tenemos en cuenta
gue Cuba sblc tiene noventa afios de desarrclle independiente.
Tercero: la explotacifn azucarera y, por tanto, el ferrocarril,
son en Cuba muche més que un sistema econdmico ¥y un medioc de
transporte, debidec precisamente a las razones expuestas, Si de
verdad hemos conprendide el significado de ambos, debemos peEnSar
gue son parte indiscluble de una cultura y de un medus vivendis.
Cuarto: es preciso establecer dos momentos de vital
transcendencia; dos referencias metodeldgicas gue permiten
establecer puntos de inflexién de las tres tendencias anteriores.
La crisis sistema econdmico azucarere, gue apunta ya en los afios
viente ¥y a la que se superpone luego la depresidén general del
capitalismeo, a pesar de la virulencia con gue afecta a 1la
sociedad ¥ a la economia cubana y a pesar de los cambios gque el
sistema econémico internacional experimenta después de ella (no
olvidemos la dependencia gue Cuba tiene del exterior), no rompe
la primacia azucarera, sino que refuerza el sistema asentado
schbre ella. Estce nos permitia concluir que la explotacién
azucarera fue capaz de adaptarse en Cuba a las wmodificacicnes
estructurales del sistema econdémico internacional, pero también
que unos ferrocarriles con pretensicnes de servicic piblicoe iban
a padecer desde entonces serias dificultades producto de la
ambrigledad de sus estructuras. El segundo hito era la Revolucibn
de 1959. Tras ella ya no cabe ninguna duda respecto de lo que
deciamos scbre el azGcar, pues sb6lo gracias a ella la estrategia
revolucionaria, y hasta la ruptura del sistema gue albergaba su
explotacién iban a ser posikles. En lo gque se refiere al
ferrocarril, la Revolucién es, si se nos permite la irreverencia,
tremendamente Gtil metodoldédgicamente hablando. Su presencia
permite confirmar 1la hipétesis de gue, indirectamente, el
ferrocarril habifia conseguido la creacién de una red de
transportes en Cuba. Con ella, se racionalizan y modernizan sus
yrestaciones para la produccidén azucarera; pero, ademis, se pone
de manifiesto alge gue implicitamente deduciamos del estudio
histérice de los ferrocarriles. Un sistema coh sus
caracteristicas estaba predestinado a evolucionar hacia la
prestaciébn de servicios integrales. Aungue originalmente no
naciese con tales pretensiones, servir de wvehiculo para el
desarrollc econdmico y sccial, en el més amplioc sentido del
concepto, parecia irremediable. Lo demas era pensar en
desaprovechar unas posibilidades que hablian venido dadas por
medio de otros conductos y en el cumplimiento de otros abjetiveos.
La Revoluci&én, por tanto, no hace sine llevar tode esto hasta sus
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filtimas consecuencias; extremar, si se guiere, las
circunstancias; de ahi su utilidad como factor de anfilisis.

iComo pudo el ferrocarrii cubano mantener abiertas sus
lineas cuande se estaban cerrando las de otros paises en los que
habia cumplide funciches semejantes? ;CoOmo le fue posible
readaptarse a las nuevas circunstancias cuandoc la explotacién
azucarera ya era incapaz de sostenerlo por 8i scla a pesar de
segulr necesitindolo? :;Céme pudo ser a la vezr el mpedio de
transporte de un sistema capitalista basadce en el monocultivo vy
en la monoexportacidn hacia un s&lo mercade, y de un sistema
socialista con las peculiares caracteristicas gue #&ste reviste en
Cuba? Las variables tradicionales empleadas para el estudic de
los ferrocarriles ne ofrecian una explicacidn satisfactoria para
estas y a otras preguntas, gque ee ponen de manifiesto en cuanto
se cambia la perspectiva y se enfoca el anflieis desde un punto
de vista mids directo y sencillo. Decir gaminos para el azdcar «le
es todo y a la vez no es nada. En realidad el ferrocarril tuve
también su propia din&mica vy muchas veces su dependencia del
agzlicar ha impedide estimarla, aunque sf6lo gracias a ella se puede
comprender realmente su significado. Probablemente hemos pecado
de omnisciencia y hasta hemos forzado un poce los hechos, pero
nada tiene de malo teorizar cuande se tiene detr&s un an&lieis
exhaustivo de la evidencia en forma de datos estadistices,
referencias documentales y critica de las fuentes biblicgr&ficas.
Pensamos que una sintesis histdrica de los ferrocarriles no podia
concluirse dejande de nueve al margen este problema.

Hechas estas matizaciones podemos entrar en el anilisis de
las tres funciones que deciames iha a cumplir el ferrocarril.
Scbre dos de ellas ya hemos insistido suficientemente. La funcién
productiva tuve efectos multiplicadores en el lado de la oferta ¥
en e] lado de la demanda. Llegaron de la manc de unas necesgidades
de capital, mano de obra, infraestructura y tecnologia. "Es
altamente significativc del gradoc de maduracién de las
condiciones capitalistas, surgidas en el seno del esclavismo, gue
la propiedad de grandes ingenios, de bancos y de 1lineas de
ferrocarril, se reuniera, a veces, en compafilas donde predominaba
un accicnista muy poderosc © un grupe de accionistas. Tales
condicicnes que anunciaban la posibilidad de un desarrollo
capitalista més completo, fueron eliminadas por los hechos
econdmico-sociales que ocurren entre 1857 y 1B78, y més tarde,
particularmente por las inversiones imperialistas". {97). Julio
Le Riverend ha comprendido perfectamente sl sentide gue tuvo el
ferroccarril durante su primera etapa de expansién; pero carece de
una visidn mis amplia y el defecto 1o conduce a entendar la
existencia de un corte en el desarrollo ferroviario donde en
realidad no lo hubo. Las pecesidades de 1la gran expansién
azucarera no podia abastecerse internamente, Era imprescindible
contar con un gran mercado exterior capaz de absorber la
produccién, con una estructuras econSmico-financieras desde las
gue poder llevar a cabo las inversiones requeridas para seguir
creciendo. Internamente habia logrado desarrollarse un incipiente
aparato preductivo, con una infraestructura moderna, pero en

—-55-



pequefia escala, Crecer no significaba s&lo abrir nuevas tierras
al cultive, habla que integrar y centralizar, establecer un haz
de relacicnes complejas en un espectro amplio del que formaban
parte plantacicnes, molinos, ferrocarriles, puertos, Gcasas
comerciales, redes de distribucién, intermediaries y bancos,
hasta gque £] producte final llegaba a2 su destino. E1l control de
toda esta cadeha de relaciones, gue debia funcionar en perfacta
sincronia, no podia estar en manos cubanas ni espaficlas. Lo finico
gue ellos pudieron hacer fue reproducir estas condiciones en
pegquefla escala y atraer los capitales gue permitiesen dar el
salto. Su objetivo fue cumplido, por 1lo gue explicar el
desarrollc posterior de la historia cubana como un simple casc de
dominio ¥y de explotacidén imperialista no es s&lo falaz, sinc gue
ademds ocrlta la realidad de los hechos. Viendo asi las cosas se
puede entender gue lc importante no fue la penetracién briténica
¢ estadounidense de la economia insular. Tan s51o era el medio de
gue se valia el sistema internacional para insertar la economia
cubana en su senc, y estar dentro de &1 era la ftnica manera de
sobrevivir. Monocultive, monoexportacién, dependencia del mercado
¥y del capital internacicnal nc son conceptos que en si{ mismos
puedan albergar connotaciones negativas, Es su historia, 1la
dinamica con gque se desarrollan, los gue puede tener efectos no
deseados. ES por eso que no debemos juzgarla, sino profundizar en
sus caracteristicas y comprenderla.

El ferrocarril se constituia, por tanto, como una pieza
clave de este entramando. Cuba supo integrarse en el sistema
internacional aprovechando sus ventajas comparativas dinfsmicas Y
fue capaz de encontrar en él los elementos propicios para el
desarrollo de la econcmia interna y para dicha integracidn. E1
munde gque vio nacer al ferrocarril habia comprobado su
rentabilidad y estaba dispuesto a invertir en &1. Sus efectes
multiplicadores llegarian implicitamente. Una vez se habia
construido la infraestructura necesariz, la extensién de nuevos
cultives caferos o© el desarrclle ¥ la integracién de los
existentes dentro de un entramadc come el descrito era ya un
hecho. Por el sector fue pasandc toda la gama de caracteres gue
dindmicamente definia al mercade de trabajo. Fue un lugar en el
que experimentar la conversién del trabajo esclavo, las
posibilidades de la mano de obra semilibre y, finalmente, del
trabajo asalariado. En su seno nacerd uno de los primeros
movimientos obreros organizades de la isla, cuya historia
reproduce adem&s Bituaciones tipo de la Jlucha obrera. La
cooperacién y ayuda mutua dard paso al sindicalismo beligerante Y
éste, a la cencertacidn politica a partir de los afics treinta.

Su funcién resulta imprescindible también para poder llevar
a cabo las necesarias relaciones con los mercados internacionales
en un dokle sentido. Trasladaba el azGcar a los puertos, desde
dende se embarcaba hacia el exterigr; peroc, ademis, debidc a 1la
amplitud del espacic que llegd a cubrir, integrdé el territorio,
elimind en parte el autoconsumo y rompid el aisiamiento,
convirtiendo a la isla en un mercado potencialmente apto para la
penetracidn de productos gque llegaban del exterior. Si sus
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efectos multiplicadores hacia adelante habia favorecide sobre
todo a la sconomia interna, lus eslabocnamientos hacia atrsis
revertirin sobre la oferta externa y sobre el sentido misme de la
relaciones gque definen el sistema econdmicec mundial, de tal forma
que el ferrocarril se convertia también en el medio poer el cual
podia cerrarse el ciclo econdmico,

Deciames gue Cuba habia sido capaz de aprovechar sus
ventajas comparativas dindmicas para la produccién de azficar vy
gue lo realmente significativo no es gue lo hiciese en un momento
en gue la divisibn internaciocnal del trabajo estaba definiendo
las relaciones econdmicas lnternacionales sobre la base de dichas
ventajas. Lo importante fue gue Cuba pude hacerlo i .
Esto tiene que ver con la ferma en gue la produccidn se fue
ajustande a las variaciones en los mercados financieros vy a los
procesos de cambio tecnoldgico, asi com ¢on el desarrollo de los
sistenmas de sociedadad y del mercado de trabajo. Alan Dye (se
preguntaba recientemente por gué Cuba habia podide mantener su
posicién privilegiada en la produccidn de azGcar por encima de
las diferentes circunstancias y frente a la presencia de nuevos
competidores, c¢on aparatos productivos méds modernss. No es
casualidad que la respuesta se encuentre en la dinsmica de las
relaciones centrales-ceclonos-ferrocarriles. Ya deciamos que con
el inicio del Siglo XX, 1la composicidén del complejs mercado
laboral cubano gquedaba definitivamente decantada; perc la manera
en gue se habia resueltc el endémico problema de la mano de obra,
se convertia entonces en un problema. La lucha c¢olonos-centralas
domina la historia de las relaciones sociales en Cuba durante las
primeras décadas del sigleo, ¥y se& resclverd a Tfavor de estos
Gltimos gracias sobre todo al ferrocarril. Las diferencias entre
el Oriente ¥y el Occidente van a ser de nueve un elemento
destacado en el proceso. Alan Dye, partiendo de estas bases, es
capaz de demostrar gue la estructura ferroviarijia occidental
favorecia al colono frente al central a 1la hora de wvender su
produccibn. No oclvidemos gue el contenide cafierc en sacarosa se
reduce vertiginosamente y la rapidez con gue se traslade la cafia
al moline va a ser factor determinante de su rentabilidad. La
presencia de varios ferrocarriles compitiendo por &l transporte
primero, Y de un gran sistema de servicic plblice, cuyas tarifas
estaban controladas por el Estado, beneficid al colono
independiente, que pudo conservar sus tierras y sufrid menos la
presidén de los limites de preduccidn impuestos a los centrales vy
la reduccidn de les precios. En las provincias orientales 1a
sitvacién era muy distinta. La red ptGblica no cubria con sus
lineas todo el territorio productivo y los ferrocarriles de los
centrales serian en muchos casos los dnicos medios de locomocisén
con gque contraron los colonos independientes. Adem&s, Camagley vy
Oriente fueron las provincias donde mayor cantidad de tierras
habia quedadc libre tras el hundimiento de 1la vieja sacarocna
regional en la Guerra de¢ los Diez Afios, de forma gue sers en esta
regién donde se establezcan mayor nimerc de colonos
independientes. Esto favorecid el proceso de concentracidn de la
produccidn azucarera, al mismo tiempo que reducla la necesidad de
mejoras tecnclégicas, sobre todoe en el sector agricola. Las
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nuevas estructuras fueron capaces de resistir con relativa
facilidad las crisis de los afios treinta en si mismas y en
relacidén con los productores de las provincias occidentales,
donde los colongs pedian sacar el aziicar por medic de los
ferrocarriles pGblices ¥y no tuvieron gue aceptar los precios
impuestos por los centrales. Puede decirse, por tanto, que las
grandes compafiias azucareras occidentales gozaron de condiciones
de nmonopsonio frente a los productores cafieres gracias al
ferrocarril. (98).

Este procesc explica por qué e) sistema econémico azucarero
no e gquiebra cen la crisis del sector exportador. Se consolida,
reinsertindose en el nueve orden econémico internacional gracias
a los mecanimos de ajuste interno gue habia ido desarrollando. Es
muy importante también tener en cuenta ¢gue el nhuevo centro
econdmice mundial eran los Estados Unidos y gque Cuba se
beneficiard por tanto de 1las relacionos tradicionales con .su
mercadc, en el gue gozaba de una posicién privilegiada frente a
terceros pailses. A lo largo de la historia, la produccién
azucarera cubana habia demostrado tanta capacidad para expandirse
COmMe para reorganizarse, por lo gue no debe resultar extrafio este
proceso. Para el ferrccarril se planteaban entonces dos problemas
de envergadura ¥ cuyas scluciones pareclan ademas
contradictorias. Por una parte, las lineas azucareras gegquian
siendo rentables; por otra, la red piblica dejaba de contar con
parte de los beneficios que tuviera en el pasado, una vez
limitadas las posibilidades de la expansién .azucarera. Las tres
funciones gue tradicionalmente habia cumplido debian ser
compartidas ahora con fuertes Y modernos competidores. No
obstante, es agul donde se demuestra nitidamente lc gque no hemos
dejado de repetir en piginas anteriores. A pesar de la estrecha
vinculacidn azlGecar- ferrocarril, é&ste habia conseguido una
dindmica propia y una funcién social independiente que aungue
hasta el momento habian sidoc descuidadas, 1le van a permitir
sobrevivir. La solucién, comoc vimes, era el monopolic de toda la
red; un monopolio que permitiese modernizar la infraestructura Y
mejorar les servicios, coordinando las diferentes actividades
dentro del sector y mejorando su complementariedad con otros
medios de transporte.

La Revolucidn impide que sea el capital extranjero y privado
guien lleve a c¢abo esta misién, al tiempe que extrema la
necesidad de un ferrocarril coordinado con los demfs medics de
transporte y gue haga compatible sus prestaciones azucareras con
la oferta de servicios integrales para la sociedad Y para la
economia nacional, adgquiriendo definitivamente una funcién que
por =u estructura, tamafic y distribucién por el territorio le
correspondian como motor del desarrollo econémico y social y como
vehicule de integracién. En lineas generales esto es cierto. El
nuevo régimen emprende inmediatamente una serie de reformas
‘encaminadas al cumplimientc de estos objetivos. Ne obstante, 1las
relaciones Revolucidn-ferrccarril no fueron lineales; es posibile
distinguir varias etapas que, adem&s, permiten reestablecer en su
nuevo contexto la vinculacién azicar- ferrocarril. Ya dijimos gue
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el nuevo régimen intentard, tras su llegada al poder, romper la
primacia del azGcar en el sistema econdmice. Aungue 54610 se puede
hablar de una politica verdaderamente anptjazucarera durante un
corto periodo de dos ¢ tres afios, lo cierto es gue hasta finales
de la década de 1960 el régimen no reconoce definitivamente 1a
necesidad de basar en el azficar cualguier estrategia econdmica
viable., Si hasta ese momento la politica ferroviaria habia estado
encaminda a mejorar las dem&s prestacicnes del servicio, desde
entonces potenciarsd también el objetivo de fomentar y modernizar
la vieja e indiscluble vinculacisn del ferrocarril con el azdcar.

No es casualidad gque la remcdelacidn de la linea central
comjence en 196%9. La tarea era imprescindible para modernizar e
integrar la red, perc también para las nuevas necesidades de 1la
explotacién azucarera. El1 alejamients de los mercados de
exportacién requeria acondicionar el azficar para el transporte
hasta los lejanos puertos de la URSS o China. Eabilitar 1las
instalaciones portuarias no era sencille y este hizo gque los
grandes puertos insulares recobrasen su primacia frente a otros
lugares de embargque. Aungue esta situacién era ya evidente
durante la mayor parte de la década anterier, noc seri hasta ahora
cuandc se plantee con toda intensidad. Una produccién promedio de
5.000.000 Tm anuales durante lose once primeros afior de la
Revolucién, va a incrementarse considerablemente, hasta alcanzar
¢cifras superiores a los 7.000.000 durante la década de 1980. La
relacidn entre este proceso, la paulatina inauguracién de los
tramos de la linea cantral o el nueve aumento del nimero de
kilémetros recorrides por tonelada a partir del guinguenio
1966-1970 (ver Cuadro 14) es obvia.

"La bruma demoraba todavia en las hondonadas, cuando
Menegildo fue conducido a la pequefia estacién del ingenio... Una
locomotora, con los focos encendidos aGn, se escurria entre los
rieles azules, arrastrando rejas de cafia. Tangues rodantes de
miel de- purga, con grandes iniciales blancas sobre fondo opaco,
descansaban en la via muerta, como formidables salchichas de
hierre. Un vagén frigorifice, con ceostillares en acordedn,
aguardaba el momento de ser llevado hasta Chicage. Crecian mangas
de agua y discos de sefiales en la luz naciente, Cadenas y ganchos
aguardaban presa, dejande gotear el rocio sobre la luz
naciente... La estacidén se iba animando. Un empleado somnoliento
pasd sus tikets en revista. Comenzd a llegar gente: un matrimonio
Japonés, horticultores del Central; una Jjamaicana embarazada...
Un pequefic ferrocarril, compuesto por dos vagones y una
locomotora de chunacera antigua, barrid la estacidén con sus
bigetes de vapor... 'Huye alacrén, gque te pica el gallo... Huye
alacran, que te pica el gallo...' Tal cantaban las viejas ruedas
del vagdén en el cerebro de Menegildoe. Le era imposible deshacerse
del ritmo, al tiempo gue la sensacién de rodar le praducia wun
Placer insospechado. La aventura gue estaba viviendo en aquél
momento era algo tan al margen de la primitiva y apacible
existencia que habia vivido desde su nifez... Estaba solo.
Arrancade de rafz. S6lo, Hollaba los umbrales del misterio. Era
la primera vez gue upa accidn no le exigia la menor voluntad. Lo
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ilevaban. Tal vez hacia el mundo gque a principios de cada zafra
paria capataces americancs y hombres con corbatas tornasoladas.
Habria casas de siete pisos, barceos grandes, el mar...

Al fin se llegd a un entromgue, situado en plene campo...
Los guardias hicieron descender a Menegildc. Después de la larga
espera... un ferrocarril majestuoso asocmd en la curva Das
Préoxima, arrastrando largos vagones amarillos, guarnecidos de
inscripciones en inglés... El prese subié a un carro de tercera,
¥y sobre un ritmo mis rapide gue antes volvieron a colocarse las
silabas rumberas. 'Huye alacrdn, gue te pica, que te pica, gque te
pica el gallo,..' El1 abatimientce de Menegildo comenzaba a
disiparse; lo repentine de la entrada en una vida nueva iba
inquietando en &1 los anhelos de placer gue reclamaban derechos
en todo cambic de existencia... El paisaje que se hallaba ante
sSus ojos era idéntico al gue rodeaba el Central San Lucio. Habia
cleaje de cafas hasta el horizonte, palmas reales, bohios -de
tabla o de yaguas en corros de Arboles. Y més palmas vy méas
cafias... Pero bastaba la revelacién del distintoc recorrido de una
cafiada o el descubrimiento de una ceiba, para gue todo aquello

coprara una prodigiosa novedad... Una muchedumbre de casitas
blancas y azules,.., roded el ferrocarril como wun enjambre.
Suspiraron les Westinhouses... Y los frenos mordieren las ruedas
en una vasta estacién 1llena de gente... En el centro del

bullicio, varios descamisados daban vivas a un politico con cara
de besugo, gue abandonaba aparatosamente un vagon de primera,
calandose la funda del revélver en una halga®. (1003,

Probablemente ne existe una caracterizacifn tan bella y a la
vez tan completa y precisa del significado que el ferrocarril
tiene en la vida cubana. La Revelucién modernizd y remodelé en
parte sus estructuras y mejord sus prestaciones, pero la labor no
ha tenido continuidad y el estado actual de los ferrocarriles es
bastante desclador. Apenas pueden consegquirse fuentes que
permitan un andlisis exhaustive de las razones que han conducido
a esta situacién; sin embargo, podemos apuntar aquellos detalles
gue permite la evidencia. Hoy por hoy, eguipos e infraestructura
padecen de nueve problemas de obsolescencia, gue se unen a las
dificultades de falta de combustible, de piezas de repuesto Yy de
renovacion del material gue padece toda el aparato productivo
cukbanc. No hace mucho, podiamos celebrar como un verdadero
acontecimiento producto de la fortuna, coincidir en la vieja
estacién de Bejucal cen el tren de Cienfuegos, Parece, ademis,
que la renovacidn del personal no se ha producide adecuadamente Y
gque la administracién de la red adolece de falta de independencia
Y autonomia ¥y del excesivoc centralismo gue caracterizan a todo el
sistema socio-politico cubano. No son, pues, los problemas
propios de la explotacién y operacién ferroviaria 1los U
explican el estado en que se encuentra el sector, Yy sSu solucién
dependende por tanto de la clarificacién del future politico vy
econémico de Cuba. La crisis gue tcda América Latina padece desde
principios de los afios ochenta no se manifiesta en Cuba hasta
finales de la década. A ella se superpone inmediatamente el
desmcronamiento de los regimenes socialistas. Actualmente Rusia
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no parece tener jintencién ni capacidad para renovar los
compromisns que en los Gtimos momentos la propia URSS no pudo
mantener. El blogueo norteamericanc v la ausencia de apertura
politica, empeoran por momentos la pesicidn internacional del
régimen. Internamente, la carestia y la insuficiente reaccién del
aparato productive, obstaculizada por los problemas ya
rencionades, son cada dia mayores. Un medio de locomoci&n tan
sumamente arraigado en la sociedad ¥y en la economia del pais,
incluso en la mentalidad popular, gque de sus sonidos hacia
mGsica, parece sin embargo imprescindible, sea cual sea el futuro
de la jsla, Si se produce un cambio, podria ser de nuevo el motor
y el impulso del mismo; si no, las posibilidades con que cuenta
Cuba para institucionalizar una situacién de verdadera autarquia,
pasan indiscutiblemente por contar con un medio de transporte
rdpido, eficaz y relativamente baratoc, que cubra la prictica
totalidad de su territorio y conecte ies centros productivos y de
poeblacidn. S6lo el ferrccarril reune estos requisitos, aungque - su
situacién actual le impida satisfacer dichas necesidades.
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