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Articulos I

EL PRIMER FERROCARRIL ESPANOL
SE CONSTRUYO EN CUBA

E Ferndndez Sanz

El 19 de noviembre de 1837 se inauguraba en Cuba el primer tra-
mo del ferrocarril La Habana-Giiines, que era ademds el primero que
se construia en Espafia y también en toda Iberoamérica. Conviene ha-
cer esta puntualizacién porque este dato no es muy conocido, o al me-
nos no se ha divulgado
suficientemente, ya
que todavia en mu-
chas ocasiones, como
ocurrid recientemente
al celebrar el 150
aniversario del ferro-
carril de Barcelona a
Mataré, se sigue con-
siderando a este tltimo
como el primero de
Espafia.

De este manera,
parece interesante tam-
bién dedicar en estas
pdginas de una revista
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que trata de temas cu- Estacién terminal de ferrocarriles ubicada en la Calle Egido

banos este aconteci-
miento, tal vez tampoco suficientemente conocido en aquella Isla. Hemos
exhumado para ello textos relativos a ese primer ferrocarril cubano, en-
tre los que destacan los publicados por la Comisién del Centenario del
Ferrocarril en Espafia, as{ denominada la celebracién del afio 1948 A
por los motivos expuestos, con esa definicién errénea, aunque bien es
verdad que uno de los capitulos de los cuatro tomos editados en dicha
ocasién dedica un capftulo a este ferrocarril de La Habana a Giiines y
lo considera efectivamente una obra espafiola.

También nos ha servido de gufa el excelente estudio sobre dicho fer-
rocarril publicado en 1987 por la Fundacién de los Ferrocarriles
Espafioles.
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Subrayemos en primer lugar la aparente contradiccién de que el
ferrocarril en Cuba precediera en nada menos que once afios al ya ci-
tado de Barcelona a Mataré. Ello se explica porque Cuba, tras la re-
volucién de los negros que arruind la economia de Haiti, se habia con-
vertido desde principios del siglo XIX en el mayor exportador de azicar
del mundo. La produccién aumentaba constantemente y ello incre-
mentaba a su vez las necesidades de transporte. Se utilizaban enton-
ces pesadas carretas que desde los campos de cultivo trasladaban al puer-
to de La Habana el aziicar. El aumento de las distancias obligé a estudiar
la mejora de los caminos, ya que el terreno por el que circulaban las
carretas ni siquiera estaba compactado y en las épocas de lluvias se con-
vertfan en lodazales lo que hacfa muy dificil ese transporte.

El proyecto de Calero

Se estudiaron algunos proyectos para mejorar esos caminos, pe-
ro serfa el sevillano afincado en Londres, Marcelino Calero Portocarrero,
el mismo que inicié los estudios para construir lineas férreas en la
Peninsula, quien promovié en La Habana un estado de opinién acer-
ca de las posibilidades de utilizar el ferrocarril como sustituto de los
transportes carreteros para la exportacién de azicar.

Cuba tenfa entonces el cardcter de una provincia espafiola, se-
gun lo aprobado en las Cortes de Cddiz de 1812, donde se reempla-
z6 a las Leyes de Indias, organizando al todavia extenso imperio es-
pafiol en América en provincias con los mismos derechos que la
metrépoli. Esa legislacién se consolidé en las Cortes de 1820 y en el
Estatuto Real de 1834.

En la provincia cubana funcionaban por ello instituciones si-
milares a las de la metrépoli, como los Consulados, tribunales cons-
tituidos por comerciantes elegidos entre los que componfan el censo
de los lugares donde debian actuar. Estos Consulados estaban capa-
citados para la recaudacién de impuestos y la importante liquidez que
consegufan con ellos les permiti6 en ocasiones conceder préstamos a

la propia Real Hacienda espafiola.

Instituciones para el desarrollo de Cuba

Otros organismos fueron las Juntas de Fomento del Reino, cre-
adas en 1824 para proponer y gestionar el aumento de los productos
territoriales e industriales, el adelantamiento de las artes y la exten-
sién del comercio. También se cred en la provincia antillana la Real
Sociedad Econémica de Amigos del Pafs, tras la constitucién de la pri-
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mera de esas sociedades en la metrépoli: la Sociedad Bascongada del
mismo nombre. Su homénima cubana se convirtié en la entidad po-
larizadora de iniciativas y proyectos que se convirtieron en el princi-
pal elemento informativo para la Junta de Fomento que serfa final-
mente quien llevaria adelante el primer ferrocarril.

Afios antes, en'1798, se habfa intentado solucionar el problema
del transporte con un proyecto para la construccién de un canal des-
de el valle azucarero de Giiines hacia el sur de la Isla y hacia La Habana.
Los problemas surgidos en la Peninsula desde principios del siglo XIX
hicieron fracasar este proyecto.

Problemas de transporte

Después de la Guerra de la Independencia en Espafia, y ya en
el segundo decenio del nuevo siglo, la situacién con el aumento de log
cultivos habfa agudizado el problema del transporte. Las tierras situadas
mds alld del radio de accién de la capacidad jornalera de la traccién
animal, incrementaba el coste de ese transporte de tal manera que lo
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hacfan superior al valor del propio producto que sc transportaba. Esta
situacién econémica conducia inexorablemente a la necesidad de uti-
lizar los ferrocarriles, precisamente en el momento en que este me-
dio de transporte adquirié carta de naturaleza a partir de 1830, tras
el éxito de la linea de Liverpool-Manchester, construida en Inglaterra
por George Stephenson.

Un afio antes, la Sociedad Econémica de Amigos del Pais habfa
convocado un concurso para el mantenimiento y mejora de los caminos
de Cuba. Recibié el premio José Antonio Saco que proponfa conso-
lidar con macaddn los caminos y hacfa alusién también en su proyecto
al ferrocarril.

Serfa —como ya se ha indicado—, el sevillano Marcelino Calero
Portocarrero, quien acababa de obtener en Espafia la concesién del fe-
rrocartil desde Jerez de la Frontera hasta el Puerto de Santa Marfa, quien
despertaria el interés hacia el nuevo medio de transporte. Calero en-
vi6 al Capitin General de Cuba un folleto de propaganda del citado
ferrocarril andaluz y se ofrecfa para llevarlo a cabo en la Isla, el de La
Habana a Giiines. Paralelamente la Sociedad Econémica estudiaba otros
ferrocarriles, uno de ellos desde Nuevitas a Puerto Principe, lo que po-
ne de manifiesto el espiritu mercantil y empresarial que ya se vivia en
la Isla, mucho antes que en la metrépoli.

Para estudiar el proyecto de Calero se pidié, a través del Real
Consulado, un dictamen técnico del mismo al ingeniero militar
Francisco Lemaur, el cual lo consideré demasiado costoso rechazdn-
dolo y proponiendo como alternativa construir un camino con carriles
de madera y traccién animal. Calero, desde su semanario de
Agricultura y Artes refuté el dictamen de Lemaur, insistiendo en las
ventajas del ferrocarril sobre los demds medios de transporte de en-
tonces.

Aunque el proyecto fracasé, el interés por el ferrocarril sigui6 vi-
vo. Para afrontar la inversién, no tan exagerada como prevefa el in-
geniero militar, el Real Consulado solicit6 autorizacién para pedir en
Londres un crédito de 1,5 millones de pesos destinados a la cons-
truccién de la linea La Habdna-Giiines. La reina gobernadora —Marfa
Cristina—, autorizé a la Junta de Fomento el 12 de diciembre de 1834
a hipotecar sus rentas para amortizar el préstamo con Inglaterra, lo que
permiti6 la realizacién del citado ferrocarril.

Comienzo de las obras
Las obras se iniciaron el 9 de diciembre de 1835 y se trajeron pa-
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El primer ferrocarril espafiol circulé en Cuba en 1837
Se utilizé para el transporte de cafia de azticar

ra llevarlas a cabo, primero obreros irlandeses reclutados en Nueva York,
y luego personas de Canarias, ya que la mano de obra de color no in-
fundfa confianza. \

Pero las dificultades no habian finalizado. Las fiebres hicieron es-
tragos entre los obreros, las ciénagas presentaban serios obstéculos al
avance de la linea, y los precios del hierro y las materias primas que
se importaban de Inglaterra subieron un 60 por ciento. Surgis, ade-
mds, un obstdculo inesperado: las criticas del Capitén General, Miguel
Tacén, al proyecto del ferrocarril pronto se convirtieron en una serie
de obsticulos que estuvieron a punto de paralizar la construccién.

La proximidad de Cuba a los Estados Unidos que ya vivia un pu-
jante desarrollo de los ferrocarriles! incité a las autoridades cubanas
a buscar los técnicos, herramientas y personal obrero en dicho pais,
aunque las locomortoras y los carriles se encargaron a Inglaterra.

El alma de estas iniciativas fue el consejero Claudio Martinez de
Pinillos, Conde de Villanueva, que puede ser considerado como el ver-
dadero impulsor de aquel primer ferrocarril en Cuba. En 1835 se fir-
m6 en Nueva York el contrato con los ingenieros estadounidenses, a
cuyo frente estaba Alfred Cruger, que pronto tendrfa serias discrepancias
con la actuacién del personal de traccién de nacionalidad inglesa tra-
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{do para conducir las locomotoras. La vinculacién con el sistema fe-
rroviario de Estados Unidos se acentud tras el fracaso de las locomo-
toras inglesas y de los maquinistas de dicha nacionalidad, cuya andr-
quica forma de conducir irritaba a los ingenieros americanos. En 1838,
antes de la conclusién completa del ferrocarril a Giiines se trajeron ya
locomotoras de Estados Unidos, de la casa Baldwin, con lo que se ini-
ciaba la dependencia de los suministros de material desde dicho pa-
fs que en los afios siguientes llegé a ser casi exclusiva.

La penetracién en La Habana

Para la penetracién del ferrocarril en La Habana se estudiaron
hasta seis alternativas, aunque finalmente sélo se consideraron dos: la
llamada de Cererfa y la de Puerta Monserrate. La primera era mds cos-
tosa, pero con una perspectiva de explotacién mucho mds ventajosa
porque llegaba pricticamente hasta los muelles, mientras que la segunda
tendrfa su estacién en uno de los puntos mds céntricos de la ciudad,
pero ello implicaba crear serios problemas de trifico al tener que uti-
lizar carretas desde la estacién a los muelles para el traslado de las mer-
cancfas.

Pese a ello, se eligid el trazado de la linea m4s econémico. Tenfa
su punto de partida en el Jardin Botdnico y debfa atravesar varias ca-
lles de la ciudad, entre ellas el gran paseo militar que por iniciativa del
Capitdn General, Miguel Tacén, se construfa por entonces y que por
ello merecié se le denominara también por su nombre. Esta circuns-
tancia provocarfa el enfrentamiento entre la Junta de Fomento y el
Capitdn General. Cuando en 1836 las obras del ferrocarril llegaban
al paseo militar, el General Tacén orden¢ paralizarlas, lo que irrogé
grandes pérdidas a la Junta de Fomento.

Para resolver la controversia tanto la Junta de Fomento como el
Capitdn General recurrieron al arbitrio de la reina regente que resol-
vi6 que una junta de ingenieros tripartita, de la que formarfa parte la
Junta de Fomento, decidiera cual deberia ser la direccién del camino
de hierro para entrar en La Habana, siempre y cuando esa decisién
no perjudicira el sistema de defensa militar de la plaza.

Ante esta posibilidad que se le concedia para oponerse, el Capitin
General presion6 a la Junta Tripartita que al fin decidié eliminar el
cruce por el paseo militar, eligiendo un trazado paralelo al mismo has-
ta la Quinta Garcin, donde se instalarfan provisionalmente la estacién,
los almacenes y diversas instalaciones para las locomotoras y los talleres.

Se eligié, por tanto, una solucién que acercaba la linea a los mue-
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Dibujo de una de las primitivas m4quinas suministradas por los Estados Unidos en 1838

lles, pero a costa de un importante incremento en los gastos de inversién
y la realizacién de un perfil de la linea que creaba serias dificultades
a la traccién.

La disputa entre el Capitdn General y la Junta de Fomento de-
bié encontrar eco en Espafia porque en 1838, un afio después de la
inauguracién del primer tramo del ferrocarril de 37 millas, entre La
Habana y Bejucal, el Capitdn General fue relevado de su mando.

Conclusién del ferrocarril

Para la inauguracién del primer tramo del ferrocarril se eligi6 el
19 de noviembre de 1837, fecha onomdstica de Isabel II, todavia me-
nor de edad. Debié quererse resaltar una vez mds esta circunstancia
por parte de las autoridades cubanas porque se eligié el mismo dia del
afio siguiente para inaugurar las 29 millas que quedaban por poner
en servicio desde Bejucal a Giiines.

Una vez inaugurado en su totalidad el ferrocarril circulaba por
la linea un tren de viajeros formado por siete coches y otros tantos fur-
gones. Los coches, construidos'en Inglaterra, eran de tres clases y se
resalta en los documentos de la época que los de primera clase teni-
an ventanillas corredizas, el techo cubierto con cuero muy fuerte, mol-
duras y manijas de bronce, y el exterior era de caoba “muy bien sa-
zonada”. En los asientos habifa cojines de pano.

En cuanto a los coches de segunda eran parecidos y la diferen-
cia fundamental en los de tercera consistfa en que la madera usada en
ellos era de pino.

En cuanto a las mercancfas circulaba un tren que arrastraba 30
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vagones con una carga total de 75 toneladas. Los trenes salfan de la
Fstacién de Garcin a las ocho de la mafiana'y regresaban a las cuatro
de la tarde. Ademds de la Estacién de La Habana habia otros cinco
apeaderos en la linea. La estacion terminal de Giiines no habia sido
todavfa concluida.

Aportacién del ferrocarril al desarrollo

En el primer afio de su explotacion completa ya se puso de ma-
nifiesto Ja importante contribucién del ferrocarril al desarrollo agri-
cola de su zona de influencia. Los ingresos sumaron en es¢ periodo
307.000 pesos de los que el 56 por ciento correspondié al trdfico de
viajeros.

Fn cuanto a las mercancias, la principal era la cafia de azticar que
era el producto cuyo traslado habfa sido la causa principal de la cons-
truccién del ferrocarril. Pero también eran importantes los traficos de
café, aguardiente, mafz, mieles, tabaco en rama, cerdos y pléranos.

Privatizacién de la linea

Como el propésito de las autoridades promotoras del ferrocarril
habfa sido que éste pasara a manos privadas para su explotacion, se
solicité a la Corona la autorizacién para su venta que fue concedida
por una Real Orden del 28 de junio de 1839.

Sin embargo, los primeros intentos de privatizacién no dieron
los resultados esperados al considerar el Capitin General, méximo re-
presentante de la Corona, que las ofertas presentadas por las dos so-
ciedades interesadas en la adquisicién no reunfan por si solas condi-
ciones suficientes para hacerse cargo de la linea. Aunque se inst6 a
ambas a que hicieran una propuesta conjunta que colmarfa esas in-
suficiencias, las dos empresas no consiguieron el acuerdo y se dejo la
decision final al criterio del Gobierno de la metrépoli.

La respuesta del Gobierno llegé el 23 de junio de 1841 yenella
se ordenaba que se formase una comisién integrada por personas no
ligadas a ninguna de esas dos sociedades que se disputaban el ferro-
carril. Bl dictamen de esta comision prevefa el compromiso de cons-
ciruir una sociedad anénima y el comprador deberfa asumir el pago
del empréstito con que se habfa construido el ferrocarril, garantizan-
do su solidez financiera, y comprometiéndose a ¢jecutar dos ramales
mis de la linea: uno hasta Bataban, en la costa Sur, y otro a San
Antonio, al Suroeste de la capital.

Fn marzo de 1842 se entregé el ferrocarril a una compafifa en
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Grabado ilustrativo de los documentos de la Compafifa de los Caminos de Hierro
de La Habana

la que estaban representados los mds importantes intereses de la so-
ciedad habanera que pagaron por la compra tres millones y medio de
pesos.

Otros ferrocarriles

Ya desde el momento en que se iniciaron las obras del fer-
rocarril de La Habana a Giiines, la Sociedad Econémica de Amigos
del Pafs en Cuba traté de fomentar la construccién de otras li-
neas, entre ellas la de Cdrdenas a Bemba, la de Porres a Guanabacoa
y la de Puerto Principe a Nuevitas.

En los afios siguientes continué la expansién del ferrocarril
en Cuba, cuando en la metrépoli todavia no se habia inaugura-
do un solo kilémetro de carril. La linea de Giiines producia mil
pesos diarios y los terratenientes y propietarios de los ingenios azu-
careros no dudaban en aportar capitales para construir l{neas fé-
rreas por el enorme incremento del valor de sus tierras que ello
llevaba aparejado.

En 1850, se estudié la coordinacién de todas las lineas ferroviarias
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Habana a La Unién y Batabano y Guanajay 191

Cardenas.a Montalvo 83

Jacaro 56

Matanzas a Isabel 75

Matanzas a Coliseo

Nuevitas a Puerto Principe
Cuba-Cobre

Remedios a Colonia Vives

Cienfuegos a Villaclara

Regla a Guanabacoa

Giiines a Matanzas

Lineas de servicio piblico en Cuba en 1854

proyectando la prolongacidn 'y enlace de algunas para que Cuba
estuviera comunicada desde Pinar el Rio hasta Santiago y Guantdnamo.
Ademds de estas lineas de servicio publico en los ingenios azuca-
reros se construyeron un sin fin de pequefias lineas que servian
de afluentes a las principales.

En 1854, Cuba contaba ya con 593,30 kilémetros de line-
as de servicio ptblico, mientras en la metrépoli sélo habia 305.
Estas lineas eran las que aparecen en el cuadro superior.

Fn 1885 existfan 1.499 kilémetros de ferrocarriles en explotacién
a cargo de 12 compaiifas, todas de capital hispano-cubano, ex-
cepto una britdnica. La industria azucarera en pleno apogeo con-
cribufa al'beneficio empresarial de los ferrocarriles. El famoso in-
genio El Constancia, ¢l mayor del mundo, aportaba por si solo
una zafra de 135.000 sacos que transportaba en su integridad por
ferrocarril.

En 1898, al finalizar la presencia espafiola en la Isla la red de fe-
rrocarriles sumaba en Cuba un total de 1.765 kilémetros.





