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I. EL cAMINO DE HIERRO DE LA Hasana-GUINES

La implantacién del ferrocarril en EE. UU. y las intensas relacio-
nes de Cuba con aquel pais hacen llegar la influencia de este medio a
la Isla y originan las primeras indagaciones en torno al tema desde
la Antilla espafiola. En 1832 el superintendente de La Habana, a tra-
vés del embajador espafiol en EE. UU., encarga un informe al teniente
de navio don Juan J. Martinez, residente en aquella nacién, quien el
10 de febrero de 1833 remite: «...una curiosa, profunda y extensa
memoria en forma de oficio...) . En la misma le daba cuenta de los
diferentes caminos de hierro establecidos en aquel pais, el origen de
tales empresas y costos y preductos de las mismas. En el aspecto téc-
nico le informa de los tipos y materiales de las construcciones que all{
se realizaban. Nacia de aqui el proyecto de un ferrocarril influenciado
por los modelos norteamericanos.

En otro oficio posterior, el 5 de mayo, completa la informacién
necesaria para los conocimientos bdsicos del intento. Adjuntaba un
presupuesto sobre cuatro tipos distintos de construcciones, de los cua-
les consideraba como mas adaptado a las circunstancias cubanas el de
camino sencillo de carril de hierro batide, colocados entre soleras de
pino de tea apoyadas en estacas de la misma madera. El costo alcan-
zaba a 5.118 pesos/milla (1.950 varas castellanas), y la legua 15.668 pe-

sos 2,

! AHN, Leg. 1072, Exp. 38, Hacienda, Ultramar. Oficio pasado por D. Juan
J. Martinez, residente en Filadelfia, al presidente de la Junta de Fomento...

t Ibidem. Tipos de construcciones y materiales empleados en EE, UU.

1. Costo de una milla (1.950 varas castellanas), de camino sencillo de carriles
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Las dificultades para llevar a cabo la construccién de caminos ca-
rreteros, hasta Bacuranao al Este, Cabrera al Sudeste y Santiago al
Sur, incrementan al micio de 1833 las consideraciones sobre las ven-
tajas de realizar un ferrocarril. El secretario de la Junta de Fomento
de Agricultura y Comercio en la isla, don Wenceslao de Villa Urrutia,
presenta a la misma, en 8 de mayo de este 1833, una memoria instruida
y razonada detallando los costos y gastos que erogaria e indica a la
vez: «...lo 1til y conveniente que seria la construccién de un camino
de hierro desde esta capital a la villa de Giiines por los términos de
Santiago, Buenaventura, Guana y Melena del Sur, el cual seria suscep-
tible de comunicaciones adicionales por donde se facilitase la conduc-
cién de la mayor parte de los frutos que a ella vienen por tierra...» .
Acompafiaba un estudio econdmico, segin el cual se esperaba trans-
portar 3.723.185 arrobas de frutas del partido de Giiines y adyacentes
a la capital y los retornos se calculaban en 1.238.690 arrobas, que po-
drian ser aumentadas con mercancias de los Palos, Pipian v Madruga,
que posiblemente preferirian el camino de hierro a buscar los puertos
de Jeruco y Matanzas en el Norte, o la ensenada de Caimito en el Sur,
para el transporte por mar a La Habana. Este trafico, mas el esperado
de viajeros, produciria unos beneficios anuales de 170.932 pesos netos.

La Junta de Fomento acordaba, en sesién de 9 de mayo, formalizar
un expediente para dar cuenta a S. M. sobre la necesidad de solicitar
un crédito en Inglaterra e igualmente crear una comision encargada
de los asuntos del ferrocarril. Los tramites relacionados con un primer
proyecto se encomendaban al ingeniero don Nicolds Campos, que pre-
sentd un informe el 23 de este mes de mayo de 1833.

Los estudios continuaron y el 31 de julio podia confeccionarse un
presupuesto bastante completo, segin el cual los costos de dicho cami-
no: «...dispuesto para locomotora de vapor, no podria exceder de

de hierro batido sujeto con grampas de hierro colado a sillares sueltos: la milla,
12.363 pesos. La legua de! pais, 31.700.

2. Costo de una milla de camino sencillo de carriles de hierro batido de
2 1/4 pulgadas de ancho y 5,18 pulgadas de grueso celocados sobre asientos de
piedra de silleria: la milla: 11.868 pesos. La legua, 30.430.

3. Costo de una milla de camino sencillo de carriles de hierro batido colo-
cados sobre soleras de pino de tea apovadas en estacas de la misma madera. La
milla, 5.118 pesos. La legua, 13.668.

4. Presupuesto de una maquina «locomotiva» de vapor, de peso de 5,5 Tm.,
inglesa con su correspondiente carro de alijo, igual en todo a la que corre en el
camino de Filadelfia, cuyo nombre es el «verdaderos americano», 5.000 pesos.

Idem de otra que pesa 7,5 Tm., de alguna mayor fuerza, igual a la llamada
Filadelfia, con todo lo necesario, 5.800 pesos,

Valor de cada carro de los que se usan en estos caminos, con ruedas, ejes y
muelles de hierro, capaces de cargar 7 toneladas, sean sobre 155 quintales cas-
tellanos, 250 pesos.

3 AHN, Leg. 1072, Exp. 38, Hacienda, Uliramar, Informe de D, Joaquin de Villa
Urrutia a la Junia de Fomento, 8-5-1833.
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1.400.000 pesos, demostrando por dichos cdlculos que resultaria una
utilidad anual de 240.172 pesos cargando a 4 reales la tonelada/legua
de camino, de cuyo producto habria que deducir 69.240 pesos por gastos
de conservacién, En resumen, un 15,60 por 100 de rentabilidad anual
sobre el capital empleado, cuya suma tomada al 8 por 100 mds la can-
tidad necesaria para pagar el interés en los primeros tres afios, no les
deja duda en que podria extinguirse en doce o catorce afios, sin calcular
el aumento de trafico»*.

Las esperanzas con este calculo, mitad realizado sobre datos obje-
tivos, mitad sobre deseos, pone alas en los afanes de la Junta de Fo-
mento, que no piensa otra cosa que adelantar en lo posible todo lo ne-
cesario. Lo primero, informar a los capitalistas nacionales y extran-
jeros a los que pueda interesar el proyecto, tanto de Europa como
de EE, UU.

En sesién de 1 de agosto, la Junta aprueba el informe de la Comi-
sién y trata del modo de lograr el empréstito por millén y medio de
pesos, siempre que se consiguiese la autorizacion de S. M., concediendo
la facultad para hipotecar los fondos de dicha Junta para hacer frente
a los intereses y a la amortizacién. También se aprueba proceder a
trazar y levantar el plano y los perfiles del camino.

El 23 de octubre se decide enviar el proyecto a la Corte, para lo
cual es necesario nombrar un comisionado con amplias facultades.
El 25 la Junta, con la asistencia de una representacién de los mds im-
portantes comerciantes de La Habana, procedié al nombramiento del
comisionado, con poderes para contratar el empréstito correspondien-
te. Resultd elegido el intendente honorarioc de provincia don Joaquin
de Uriarte. También decididése pedir a S. M. que en la comunicacién
que hiciere a su embajador, acerca de la facultad del comistonado para
contraer el empréstito, insinuase la responsabilidad subsidiaria de las
Reales Cajas, especialmente las de La Habana, cuyo prestigio facilitarfa
las gestiones. Una nueva reunion de la Junta servia, el 6 de noviembre,
para entregar al comisionado las instrucciones definitivas. Como mds
importantes destacaban las de pasar por los EE. UU. a contratar un
ingeniero americano para levantar los planos y perfiles de la obra pro-
vectada, vy conseguir en Madrid las autorizaciones propuestas.

Para asegurar mas la rentabilidad de la empresa, la Comisién en-
cargdé un nuevo presupuesto al coronel de ingenieros Pastor v a los
ingenieros civiles Campo y Dulong.

Durante los meses de noviembre y diciembre continuaron las reunio-
nes de la Junta para limar las ltimas dificultades. Uno de los temas
controvertidos fue la conveniencia o inconveniencia de traer a la Isla

4 AHN, Leg. 1072, Exp. 38, Hacienda, Ultramar. Informe a la Comisién del
camino de hierro presentado por D. Nicolds Campos.



62 Emilio de Diego Garcia

el total del dinero del empréstito. Las opiniones se dividieron, habia
quienes defendifan utilizar los fondos para actividades especulativas
que produjesen ingresos con que afrontar los intereses devengados, en
tanto se iba invirtiendo en el ferrocarril. Otro sector pensé que esto
constitufa un peligro y era partidario de mantener el dinero en Ingla-
terra e ir empledndolo en los sucesivos pagos. El sindico de Ia Junta,
don Antonio M.* Escobedo, figura clave del propésito ferroviario, de-
fendia esta ultima opcién. Finalmente se llegé a un compromiso por el
qué parte del dinero se llevaria a la Isla para realizar operaciones de
préstamo sobre prendas seguras, a corto plazo, y parte permaneceria
en Inglaterra.

Las operaciones continuaban a ritmo acelerado. El 18 de diciembre
se contratd al ingeniero estadounidense Mr. Wright para el estudio y
reconocimiento de los terrenos por donde pasaria el trazado. Tras unas
semanas, el 27 de enero de 1834 entregaba a la Junta un trabajo, efec-
tuado en colaboracion con el coronel Pastor, que practicamente disi-
paba las dudas sobre la virtualidad de la empresa desde el punto de
vista técnico. No se encontraban dificultades notables y la abundan-
cia en la Isla de madera dura de quiebra-hacha facilitaba y abarataba
los trabajos. «Seria un camino excelente, firme y sélido, que en hermo-
sura, firmeza y durabilidad podria competir con el mejor de Europa
o Norteamérica» 3.

El presupuesto elaborado por Pastor consideraba los siguientes in-
gresos y gastos: Para aquéllos, los principales productos de los parti-
dos por los que pasaria el ferrocarril, azicar, café, miel, aguardiante
y mafz, que transportados a la capital originarian unos ingresos de
179.759 pesos, a los que se afiadirian 22.000 de retornos en general,
llegando a un total de 201.759 pesos, a los que se deducirian por gas-
tos 85.000, quedando los beneficios en 116.759, bastante por debajo de
lo sefialado en el primer presupuesto.

Una vez construido el camino, pensaba el mismo ingeniero, deberfan
situarse depdsitos de maquinas y almacenes en varios puntos de la li-
nea, particularmente en los paraderos de La Habana y Giliines. Estas
obras auxiliares se encomendarian a compaiiias particulares que serian
pagadas a la entrega de las mismas, evitando asi inversiones adelan-
tadas.

Faltaba finalmente establecer el punto de terminacién del camino
en La Habana. La Comisién aceptd tres alternativas con caracter pro-
visional. Una seria desde el fondo de la bahia por el castillo de Atarés,
buscando el rumbo del Wajay. Otra desde la caleta de San Lazaro, por

5 Ibidem. Informe presentado a la Comisién del camino de hierre por don
Manuel Pastor y Mr. Wright en 27 de enero de 1834.
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lo que llaman San Antonio y la Ciénaga, hacia el mismo rumbo. La
tercera buscando la misma direccién por el abra del rio del Luyané.
Resultd elegido el que pasaba por el castillo de Atarés®.

En cuanto al material de hierro, Pastor era partidario de encargarlo
a Inglaterra o Vizcaya.

El 29 de enero de 1834 la Junta encargé la direccién de los trabajos
a Mr. Wright. Con la misma fecha se instaba al comisionado a trasla-
darse a la Peninsula a la mayor brevedad. El presidente -de la Junta
dio cuenta, en 17 de febrero, al ministro de Hacienda del expediente
instruido para la realizacién de las obras, solicitando la real aproba-
cion, La primera parte del proceso se consumaba con una R. O. de
12 de octubre de 1834, comunicada por el conde de Toreno, como mi-
nistro del ramo, al superintendente de La Habana, que aprobaba la
obra y los medios para ponerla en marcha.

La aprobacién de S. M. permitia negociar en Inglaterra un emprés-
tito nominal de 2.000.000 de pesos, hipotecando para su pago las rentas
que percibia la Junta de Fomento, consistentes en el 1 por 100 de lo
que se recauda en el puerto por exportaciones e importaciones, y el
0,75 por 100 en los del resto de la Isla. Podian hipotecar también los
rendimientos del expresado camino y fijar un fondo que no bajara de
40.000 pesos anuales para la amortizacién de los vales del empréstito,
La construccién del camino se encomendaba a la misma Junta sin ena-
jenar la propiedad, aunque fuera por corto tiempo.

Conseguida la luz verde oficial para el trabajo, se procedié con la
mayor brevedad a la consecucién del dinero. El 18 de octubre de 1834
se firmaba en Madrid el contrato al efecto con don Alejandro Robert-
son y los sefiores Baring Brothers, de Londres. A la conclusién de las
gestiones con tanta rapidez, ademas del celo del comisionado Uriarte,
contribuyeron los buenos oficios de Mendizdbal v de don Miguel Ri-
cardo de Alva. El agente Robertson se comprometié¢ a colocar los bonos
de la deuda suscrita por la Junta de Fomento, con la aprobacién
de S. M., por un valor nominal de 2.000.000 de pesos al 75 por 100 neto
y con un interés del 6 por 100 anual. La casa Baring se haria cargo de
los fondos y actuaian como representantes de la Junta en Inglaterra.
Por el articulo 8.° del contrato de préstamo, Mr. Robertson se compro-
metia a facilitar las ampliaciones del mismo que fuesen necesarias hasta
la terminacién de la obra. Las condiciones eran bastante mas favora-

6 Ibidem. Desde Atarés en direccidén préxima a la cafieria o acueducto, salvando
la loma de Palatino por la Ciénaga, a pasar por el ric de Almendrares, por la toma
de agua, doblando a la izquierda por una cafiada a salir al ingenio de Zayas, po-
trero de Vento, Wajay, Rincdn, por el camino de Ahaga, Mulas, La Salud, por la
taberna de Paletas, Quivican, Guara, por el cafetal de Covarrubias e ingenio de
Azcarate, Melena v Giiines. Cuyo trazo, lejos de ofrecer dificultades, presentaba
una llanura interrumpida tnicamente por dos pequefios arroyos.



Cuanro 1

El capital nominal es de £450450, debe quedar amortizado para el dia 1 de enero de 1860, negociado al 75 %
neto y produjo £339.837,10, que importan al cambio de 10% §1.649.998 y 3 rs.; gana el interés anual de 6 %, pa
gadero mitad en 5 de marzo y mitad en 5 de septiembre. Desde 1839 principia la amortizacién gradual del capital,
para la cual se destina un fondo del 2%; por pago de dividendos y extincién de la deuda se abona al agente en
Londres la comisidn de 1%, excepto ¢l primer afio, que se le abond el 4 %.

Posteriormente, necesitando de més fondos para para la conclusién de la obra, la Junta acudié a S. M. y obtu-
vo permiso en 2 de julio de 1837 para contratar un empréstito adicional de £ 11.600, el que quedd formalizado el 16
de octubre bajo las mismas condiciones que el anterior al 73 % neto, sean £82.198, que al 10 % de premic hacen
§ 401.445,

. Comisicn Id. sobre el
5 Dchas. amorti- | Dividendaos Derechios sobre divi Derecho capital

Afios | Capitales zables en 5 de de 5 de de 5 de dendo " | sobre el de en 5 de ToTaL

septiembre marzo septiembre 5 mareo septiembre |amortizable

arz iseptiembre

| £ |Sla| € |sla| £ |slaj £ |sla| £ [S|a] £ [s|a] € [s|la]| ¢
[ T

1835 | 450.450 13.513] 10 13.513| 10 540 10y 9 540( 10| 9 28.108
1836 | 450450 13.513] 10 13.513| 10 135) 2; 8 135| 21 8 27.297
1837 | 450.450 13513 10 13513 | 10 135] 2| 8 135| 2| 8 27297
1838 | 563.050 16891 10 16.891 | 10 168118 3 168118 3 34.120
1839 | 563.050 11.261 16.891) 10 16.8911 10 168 18) 3 16818 3 112712, 25 45494
1840 | 551.789 11936131 3 165530131 4 16553 13! 4 165( 16! 9 163110} 9 119} 71 21 45494
1841 1539.852, 6| 9 12.652| 17| 3 16.195| 11| 4 16195 11| 4 61119 1 161119 1 126 |10 6 | 45494
1842 | 527.199) 9| 6 13.412 8 15815/ 19| 8 15.815( 19} 8 158| 3| 2 1581 3| 2 134| 2] 4| 45494

1843 | 513.787 | 8|10 14216) 15| 1 154131 12| 5 15.41312| 5 154| 2| 8 154 218 1421 313 45.494

1844 1 499.570 13| 9 15.069| 15, 2 14897 2| 35 14.897| 2| 5 149\ 17| 3 14917 5 150 113 |10 | 45494

vpouvs 0321 op oy



1845 1484.500 {18 15.973 118 |11 14,535 6 14.533 6 1451 7 145 7 159 14| 7| 454%
1846 | 468.526 {19 16932 | 7|8 14.055| 16 2 14.055| 16 2 14011 1 140111 169 6|5 45.494
1847 |451.594 |12 17948 6| 6 13.547| 16} 9 13547 16| @ 135 9| 6 135 9| 6 179 9| 7| 45494
1848 433646 5 19.025] 4} 6 13.009| 7| 9 13009 74 9 130] 110 130 1|10 190 4[11 45.494
1849 (414621 | 1 20.166 | 14 © 12438| 12( 7 12.438 12| 7 1241 71 8 124 7| 8 201 13| 3| 45494
1850 |394.454| 6 21.376 | 14|10 11.833)12] 7 11.83312] 7 118| 6| 8 118 & 8 213| 15) 3| 45494
1851 |373.077 |11 22659 6|11 11.192) 6| 6 11.192] 6| 6 11118| 5 1111815 226111 9| 45.4%
1852 |350.418 | 4 24018118} 2 10.512| 10|11 10.512) 1011 105§ 2| 6 105} 2| 6 240 3| 8| 45494
1853 |326.399| 6 25.460 11 9.791({19| 6 9.791 (19| 6 97 18| 4 9718 4 254 |12 45.494
1854 1300839 | 5 26.987 112111 9.028) 3i 6 8028/ 3| 6 90 5 7 90 5{ 7 269117 6| 45494
1855 |273.951 (12 28606118 1 8.218| 10|11 8.218| 1011 82 3 8 82| 38 280 | 1| 4] 45494
1856 [245.344 |14 30323 6| 4 7.360| 6|10 7.3601 6(10 73112 73712 303| 4| 81 45494
1857 |215.021 | 8 32142)14] 4 6.450 | 12 /10 64501 12]10 64/10| 1 64110 1 321 81 6] 45494
1858 |182.878 |13 Mo 517 5486 7| 2 5486 71 2 54117 3 5411713 348 |14 2| 45494
1859 {148.807 | 8 36115 11| 2 4464 4|5 4464 4| 5 44112110 44 (12 10 361, 3 45.494
1860 (112.691 (17 112.691 |17 2.167 9 21113| 4 1.126 {18 | 4 | 116.007

363.050 307381119 3 | 30521418 6 A 3479 39 [ 3457 |10| 5 | 5.630 ) 812 11.188.214

Norta—Para que la amortizacién fuera natural y sencilla debfa haber principiado dos afios antes o continuar dos

aflos mads, asi no habria que pagar el dia de su extincion mis que £25.018 en vez de la suma de 116.007,
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bles que las conseguidas para el Gobierno por sus agentes en un em-
préstito concertado por aquellos dias con la casa Ardoin, de Paris ™.

En Jos primeros meses de 1835 se van perfilando los detalles para
el comienzo de las obras, que se encargan a los ingenieros norteame-
ricanos Mr. Wright y Mr. Cruger, que ya habian intervenido en los pre-
liminares. Ambos recomendados por don Francisco Tacon y el cénsul
en EE. UU., Francisco Staghton.

Los materiales se trajeron de Inglaterra y los EE. UU. Los de pro-
cedencia inglesa fueron los carriles, 8 maquinas con sus alijos, 92 ca-
rros de carga, 22 coches de pasajeros y 4.251 toneladas de carbén. En
el mercado norteamericano se adquirieron 4 maquinas con alijos. Los
elementos de la infraestructura eran abundantes en la Isla.

La mano de obra empleada estaba constituida por presidiarios, ne-
gros cimarrones, emancipados y esclavos de la Junta, cuyos salarios
quedaban muy por debajo de los de la mano de obra libre ®. El sistema
de realizacién de las obras alternaba las de ejecucion directa a cargo
de la Junta de Fomento y las de tipo auxiliar que se encargaron a con-
tratas particulares, como se habia propuesto.

Al desarrollarse los trabajos iban a surgir los 16gicos contratiempos.
Unos de caracter técnico, otros de tipo econdmico.

III. LAS DIFICULTADES

a) Técnico-administrativas:

Surgen en torno al punto terminal del ferrocarril en La Habana, que
en los estudios previos habia quedado sin definir con exactitud. El in-
geniero encargadeo de este sector, Mr. Alfred Cruger, presenté el 20 de
octubre de 1835 un estudio de las posibles alternativas, al respecto,
para que la Comisién eligiese la mds positiva conjugando factores de
diversa indole, entre ellos el econdémico °.

7 Ibidem. Estado demostrativo de las operaciones del empréstito contratado
en Madrid el 18 de octubre de 1834 por la Real Junta de Fomento de la isla de
Cuba con D. Alejandro Robertson.

Ver cuadro num. 1.

8 AHN, Leg. 1072, Exp. 38, Hacienda, Ultramar. Los prisioneros, 13 pesos men-
suales; los negros emancipados, 9, y los cimarrones, 1 real diario.

9 Ibidem. Informe de Mr. Cruger a la Comisién en 20 de octubre de 1835,

Linea del Cerro—Tiene un punto de partida en Factoria, pasa por cerca del
castillo de Atarés, hacia la estancia de D. Valentin Martinez y se manifiesta re-
pugnancia a adoptar este punto cuyo costo segin presupuesto ascenderfa a
277.002 pesos.

Linea de la Cereria.~Tiene su punto de partida en Factoria, el terreno por el
que pasa, al igual que el anterior, atravesando Ia labrada de Jests del Monte
v pasando al Este de la Quinta de Palatino, su costo segin presupuesto
23B.342 pesos.
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Sefialaba las denominadas del Cerro, de la Cereria, de la Puerta de
la Tierra, del Puente de Chaves, de la Puerta de Monserrate hasta el
Jardin Botdnico, y de la Punta. Terminaba recomendando la de Puerta
de la Tierra o la de Monserrate, particularmente esta altima.

El 30 de noviembre, el ingeniero principal, Mr. Wright, presentaba
su propio informe, sefialando como opciones mas atractivas la de la
Cereria y la de la Puerta de Monserrate, para entre las dos ser elegida
por la Junta la mas conveniente . Resolucién de la méxima importan-
cia y con mayores dificultades que ninguna otra parte del camino, se-
guin la opinién del ingeniero. Teniendo en cuenta inicamente criterios
econdmicos, las preferencias deberian centrarse en la de la Puerta de
Monserrate, sin embargo, acarreaba esta opcion el problema del paso
del camino de hierro por la calle de San José. Deberia ser cedida toda
ella al ferrocarril, prohibiendo el paso de carruajes o dando por un

Linea de la Puerta de Tierra—Se dio este nombre por contemplarse su punto
de parada en las inmediaciones de dicha puerta, estableciendo los depésitos en
el Campo de Marte, situdndolos cerca de la zanja, y haciendo pasar el camino
sobre ésta en una extensién de 4.758 pies con paredones por los lados y sobre
éstos los carriles. Se hace presente la ventaja que ofreceria este plan si se adop-
tase y su presupuesto asciende a 135.562 pesos.

Linea del Puente de Chaves—Va a parar a la Factoria, atraviesa la Calzada
cerca del Puente de Chaves y sigue en direccion del Rastro de Cerdos a la dere-
cha, en linea directa hacia la zanja, cerca del jardin que fue del Obispo, en donde
se une con las lineas que van a parar a la Puerta de la Tierra, la de Monserrate
o la Punta. Se propone que en este caso el punto de parada de las maquinas
sea junto al Rastro de Cerdos y que desde este punto hasta Factoria se conduz-
can los trenes tirados por caballos. Su costo seglin presupuesto 194.610 pesos.

Linea de la Puerta de Monserrate.—El depdsito para los frutos se fijaria en
la altura del terreno que hay entre los fosos y paseos cerca de Monserrate, cru-
zando desde aqui la linea por el paseo se dirigiria por la calle de San Rafael
hasta la de las Animas, proponiendo situar entre ésta y la calzada de Beneficen-
cia los depdsitos para las maquinas a fin de que la conduccién desde alli hasta
los almacenes se efectuase por medio de caballos que tirasen del tren, en aten-
cién de que el uso de las maquinas locomotoras esta generalmente prohibido en
las calles muy concurridas de la ciudad, tanto por los accidentes que pueden
ocasionar a los transetntes y a los carruajes, como por el pavor que infunde a
los caballos el movimiento y el ruido adherente a las maquinas, aunque estos
inconvenientes podrian remediarse con poner una campana a las miquinas que
avisarian desde lejos acortando su velocidad. El costo de todo segiin presupuesto
es 115.170 pesos.

Linea de la Punta—El sitio destinado para depdsitos seria entre el castillo de
la Punta y las murallas de la plana, cerca del mar, construyendo un muelle cerca
de los almacenes que saliese a la bahia. La linea seguiria por la calzada de San
Lazaro hasta mas alld de la Sierra de Vapor, inclinandose desde allf a la izquier-
da atraviesa unos solares y sale al campo cruzando la calzada de Beneficencia.
Se manifiesta lo largo y costoso que seria el emprender esta linea y su presu-
puesto arrcja 145612 pesos... y dltimamente manifiesta que después de bien ob-
servada la situacién topogréafica de la ciudad y sus inmediaciones, cree que la
linea mas ventajosa seria la que fuese al Jardin Botanico, haciendo frente por
un lado al paseo y por el otro a la calle de San José, por la que partiria el cami-
no. Los depdsitos v almacenes se situarfan en el recinto del Jardin.

o0 AHN, Leg. 1072, Exp. 38, num. 3, Hacienda, Ulframar. Informe del ingenie-
ro Mr. Wright de 30 de noviembre de 1835.
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lado un ensanche de 25 pies para que pudiera instalarse por el centro,
dejando otros 15 por cada lado para los demas vehiculos. Por esta calle
llegaria hasta el Jardin Botanico, segiin la propuesta de Cruger.

Las previsiones de futuro le hacen preferir la linea de la Cereria,
que llevaria el camine hasta el punto de la Factoria, evitando los pro-
blemas que se organizasen para llevar los frutos a embarcar hasta el
Jardin Botdnico. Como alternativa, en caso de imposibilidad de este
trazado, proponia conducir el camino a lo largo de la bahia pasando
delante del Real Arsenal hasta el frente de la calle de Cuba. Insiste
siempre en la conveniencia que para las transacciones comerciales ten-
dria que el camino llegase hasta los muelles, aunque de cualquier modo
esta solucién afectaba propiedades particulares en mayor medida que
la alternativa de la Cereria.

La Junta, a la vista de estos antecedentes, en sesién de 2 de diciem-
bre decidié escoger la ruta de la Puerta de Monserrate. Se llegaba a
esta solucién, sobre todo, por lo costoso que seria la adquisicién del
edificio de la Factoria. Considerando el futuro del transporte y la ne-
cesidad de establecer doble via, no era necesario que las dos fuesen
por la misma calle, sino que cada una iria por una de las dos calles
que concurrian al Jardin Botinico!l. Se tomd, asimismo, la decisién
de comunicar este acuerdo al capitdn general, puesto que segtn el tra-
zado habia de pasar por una de las calles extramuros muy cerca de las
defensas militares. Ademds se solicitaba la cesién de la parte del Jar-
din Botanico incluida en el proyecto.

La peticién suscitd la polémica. El capitdn general recibié un gran
namero de protestas de personas e instituciones presuntamente afec-
tados. El ingeniero Mr. Cruger, intentando sacar la obra adelante, en
un informe de 4 de mayo de 1836 consideraba que se debian adoptar
una serie de medidas para no perturbar excesivamente el entorno. Al
paso del camino de hierro por la Calzada de Tacén y parte del Jardin,
los lados del mismo se cubrirfan de césped muy verde y curiosamente
recortado, plantando unas hileras de flores que darfan mucho realce
y pondrian en perfecta armonia la obra con su marco. Los carruajes
podrian atravesar los carriles porque éstos irian embutidos en el te-
rreno. En los momentos en que hubiese de llegar el tren, un guarda
cuidaria de evitar el paso. Asi pensaba que el capitin general permi-
tiria el camino por las inmediaciones del Castillo del Principe. Otra
alternativa a este itinerario supondria un incremento en los gastos de
mas de sesenta y cinco mil pesos, por lo que resultaria imposible eco-
némicamente.

I AHN, Leg. 1072, Exp. 38, num. 3, Ultramar. La otra calle seria, ademas de
la citada de San José, la del Obispo.
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A pesar de lo expuesto, el capitan general diez dias después man-
daba suspender los trabajos... <hasta que adquiriese los conocimientos
necesarios que deban transmitirse a los comisionados de la obra para
su gobierno» 2.

El 11 de junio el capitin general comunicaba al presidente de la
Junta que no podian seguir las obras por el itinerario pretendido,
por pasar muy proximas al Castillo del Principe, lo que contravenia la
legislacion referente a fortificaciones militares, que podfan verse entor-
pecidas en sus condiciones defensivas. La Junta protestd que las obras
previstas no entorpecerian las funciones militares del Castillo del Prin-
cipe, v que se estaban construyendo otras en las proximidades que
no encontraban oposicién . Sefialaba que el retraso diariamente ori-
ginaba una carga de 328 pesos de intereses, mas los jornales de los
obreros v los gastos de manutencién de los animales de trabajo. Ante
esto el capitdn general encargd a los ingenieros militares don Francis-
co Lemour, don Félix Lemour, don Anastasio de Arango y don Fran-
cisco José Justiz unas memorias informativas al efecto. Todos coinci-
dian en sefalar que la obra deberia dirigirse al fondo de la bahia por
el castillo de Atarés y se quejaban de que: «... la Junta haya procedido
a fijar la linea del camino, sin que antes se hubiese consultado la opi-
nién de los facultativos ingenieros espafioles, empleados en el Real
Servicio, que son los responsables de que se dé entero cumplimiento
al espiritu de las Reales Ordenanzas...» .

Nuevamente protestd la Junta de la detencién de los trabajos y so-
licité antecedentes de los permisos e informes de los ingenieros mili-
tares sobre otras obras realizadas en los mismos parajes. Estas pre-
tensiones no fueron atendidas y el contencioso llegé a un punto de
estancamiento que hizo necesario acudir a la resolucién del Gobierno
de Madrid ®.

Una R. O. de 31 de octubre de 1836 mandaba que se formase una
Junta integrada por representantes de todos los interesados y cuantos
facultativos se juzgase necesarios, para examinar la cuestién suscitada
entre los ingenieros y la Junta de Fomento. El fallo de este organismo
seria inapelable . La fecha para el inicio de sus funciones se fijaba

12 AHN, Leg. 1072, Exp. 38, num. 3, fol. 10, Ultramar. Oficio del capitdn gene-
ral a la Junta de Fomento en 11 de mayo de 1836.

13 Ibidem. Acuerdos de la Junta de Fomento de 14 de junio de 1836 e informe
al capitan general.

1 Ibidem. Memorias encargadas por el capitin general a los ingenieros mili-
tares esparfoles.

5 Ibidem. Oficio de la Junta al capitdn general de 22 de julio de 1836.
dOﬁclié)3 é:lel capitan general al presidente de Ia Junta de Fomento de 14 de agosto

e .

% AHN, Leg. 1072, Exp. 38, nam. 4, Uliramar. Oficio del presidente de la Junta

de Fomento al capitdn general trascribiéndole la R. O. de 31 de octubre.
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el 16 de enero de 1837, pero ausente Mr. Cruger, que debia representar
a la Junta de Fomento en calidad de técnico, se solicité un aplazamien-
to. La reunion que habia de decidir la definitiva direccién del camino
de hierro se fijo para el 17 de febrero vy a ella asistieron como delegados
de la Junta de Fomento don Francisco Fesser y don Alfredo Cruger”.

El 21 de abril, tras varias sesiones, se llegé a la conclusién, por la
Junta creada de R. O., de que la direccién del camino de hierro no
podria ser Ia de la calzada y jardines de Tacdn hacia el Botanico, por
«... oponerse a ello no sélo el espiritu de las ordenanzas, sino la segu-
ridad individual. Por lo expuestisimo que serfa introducir el ramal atra-
vesando la poblacién, y la confusién que seria consiguiente a la aglo-
meracién de tantos carretones que deberian entrar y salir por la Puerta
de Monserrater. Sefialaba la conveniencia de que la obra terminase en
la Factoria,

Esta solucién chocaba con el inconveniente, insalvablie de momen-
to, de la falta de fondos para llevarla adelante, pues suponia un incre-
mento en los costos de casi 300.000 pesos. La Junta de Fomento soli-
cité el 26 de mayo poder concluir la obra momentaneamente en el lla-
mado «Rastro de los Cerdos», con el objeto de construir los almacenes
gue permitiesen la puesta en funcionamiento del ferrocarril; va que
mientras tanto se habia realizado el primer tramo del camino, entre
Garciny, en las afueras de La Habana, y Bejucal, continudndose en
estos meses la obra desde aqui a Giiines. La Junta de ingenieros, el
7 de junio de este 1837, desestimé los deseos de los promotores del
camino de hierro.

La necesidad de iniciar la explotacién llevé a la Junta de Fomento
a solicitar, al Gobierno de S. M., permiso para que la citada obra fuese
realizada. Le fue concedido por R. O. de 4 de diciembre de 1837. A pe-
sar del retraso y el consiguiente encarecimiento, el camino se habia
salvado provisionalmente.

El 31 de enero de 1838 el presidente de la Junta de Fomento comu-
nicaba al Ministerio de Marina la recepcién de la R. O. citada y le
insistia en la conveniencia de terminar la linea en el Jardin Botanico.
Por R. O. de 23 de abril de 1838 se accedia definitivamente a estas
peticiones, quedando en suspenso las anteriores resoluciones de la Jun-
ta de ingenieros. En una reunién con el capitan general el 25 de junio,
se obtenia por la Junta de Fomento la autorizacién para terminar el
trazado segin sus conveniencias. La Junta prefirié realizar el tramo
desde Garciny al Botanico una vez acabado el camino hasta Giiines, ya
que contaria con mdas medios de trabajo y rentabilidad.

17 Ibidem. Por enfermedad de D. Francisco Fesser asistiria a las reuniones
D. Frco. Diago y més adelante el conde de Fernandina.
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b) Problemas econémicos:

La cuantia de las inversiones superé pronto lo previsto, El incre-
mento de los costos de algunos elementos esenciales, como el hierro
adquirido en Inglaterra, por un total superior a los 180.000 pesos;
el gran namero de bajas entre los trabajadores y algunas otras causas
imprevisibles a la hora de efectuar los primeros cdlculos, hicieron que
ya en diciembre de 1836 el presupuesto de costos llegase a 1.782.047 pe-
sos, sobrepasando ampliamente lo presupuestado .

La comisién del camino comunicaba a la Junta de Fomento, en
8 de marzo de 1837, la situacién financiera. Afiadia a las causas del dé-
ficit las variaciones en la linea de terminacién en la ciudad que cau-
saba un incremento de mas de 20.000 pesos en los gastos, ademds del
valor de las indemnizaciones que hubieran de abonarse. Cifraba el dé-
ficit en aquella fecha en 405.111 pesos, a los que se afiadirian algunas
diferencias entre lo previsto y lo conseguido en los fondos para el abo-
no de intereses *.

Estas urgencias presupuestarias no podian solucionarse mas que
mediante la consecucién de un nuevo préstamo. La Junta acordd en
primer término gestionar del Banco de Fernando VII un fondo de
100.000 pesos al 8 por 100 de interés anual, para afrontar su apremiante
necesidad de numerario, le fue concedido en menos de un mes.

En segundo lugar se autorizé a los sefiores Baring Brothers, de
Londres, para que exigiesen de Mr. Robertson, en virtud de lo pactado
en su contrato anterior, una extensién del primer empréstito en otros
500.000 pesos nominales bajo las mismas condiciones del primero. Se
reducian también los gastos de la Junta en otros menesteres para dis-
poner de mayores recursos destinados al camino de hierro. A ial fin
se suspendieron todas las obras de los demas caminos «convenciona-
les» que se estaban efectuando, con la excepcién del de Marianao, que
habria de sostenerse con sus propias rentas.

Una carta del presidente de la Junta, conde de Villanueva, en 21 de
marzo de 1837, a don Alejandro Robertson, v otra de la misma fecha
a los sefiores Baring Brothers, ponian en marcha las negociaciones del
nuevo préstamo londinense. EI 4 de abril se escribia al Ministerio de
Hacienda participandole de la necesidad de esta solicitud y al minis-
tro plenipotenciario de S. M. en Londres para que apoyase la misma.
Las condiciones del mercado de dinero no eran las mejores en Ingla-
terra en ese momento, «... por las convulsiones mercantiles a causa

B AHN, Leg. 1072, Exp. 38, nam. 5, Ultramar. Informe del director del camino
de hierro a la Comisidn de dicho ramo en 20 de diciembre de 1836.

12 Ihidem. Informe de la Comisidén del camino de hierro a la Junta de Fo-
mento en 8 de marzo de 1837, leido en sesion de 10 de marzo.
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de las quiebras espantosas en Norteamérica, por cuya causa reinaba
una desconfianza general en todo lo que olia a cosa trasatlanticas .
Mr. Robertson consideraba indispensable la sancién de la reina go-
bernadora para este segundo empréstito, con cuyo requisito los bonos
tendrian mayor aceptacidn, fijeza y crédito v podrian negociarse me-
jor . En este mismo sentido opinaban los Baring.

El 27 de junio S. M. otorgaba autorizacién expresa para la opera-
cién y de paso el solicitado apoyo del ministro plenipotenciario en
Londres. El 15 de agosto se remitian los bonos demandados por
Mr. Robertson y de esta forma se allanaban los obstdculos para conse-
guir el dinero solicitado, que efectivamente .se logré reunir en poco
tiempo, con las garantias presentadas. El 16 de octubre de 1837 se pro-
cedid a firmar el correspondiente contrato.

Simultdneamente disponia S. M. nombrar a don Rafael Quesada in-
terventor de los fondos de la empresa del camino de hierro, cuyas
cuentas debian serle presentadas desde el comienzo de las obras. Esta
disposicién, achacada a los informes del cuerpo de ingenieros militares
espafioles en La Habana, cayé como una bomba en el seno de la Junta
de Fomento, que pensaba que este nombramiento cuestionaba y ponia
en tela de juicio la gestién de los comisionados de dicha entidad. Las
protestas, muy agrias, fucron recogidas en el acta de su reunién del
21 de agosto, «... considerando que la empresa del camino de hierro
era la mas grandiosa, mas econémica y mejor administrada que habia
en la época presente...» 2, Se acordd remitir a S. M. los estados pu-
blicados en 4 de junio y 16 de diciembre de 1836 y de 31 de julio
de 1837, asi como todos los documentos claves para entender la mar-
cha de la administracién de los fondos, con el fin de poner de manifiesto
la escrupulosidad de la misma.

Poco consiguid el interventior, si lo gue pretendia era que con los
nuevos fondos se llegase a la terminacién del ferrocarril. Los gastos
en las obras auxiliares, las indemnizaciones, los alquileres, etc., insufi-
cientemente previstos o valorados en los proyectos iniciales, provoca-
ron la inflacién de los costos, haciendo de la falta de fondos la cons-
tante de la obra.

Un nuevo préstamo hubo de gestionarse para intentar terminar los
trabajos, en esta ocasién por 100.000 pesos, al 12 por 100 de interés
anual, entre 25 prestamistas de La Habana, reembolsables en su pri-
mera mitad a los doce meses y el resto al afo siguiente. El 12 de di-
ciembre de 1838 se firmé el correspondiente contrato. Los presupuestos

® Jbidem. Carta de D. Alejandro Robertson de Londres al presidente de la
Junta de Fomento de 13 de mayo de 1837.

2 Ibidem. Carta. cit. «La real aprobacién debia mandarse alla...»

Z Ibidem. Acuerdos de la Rea] Junta de Fomento de 21 de agosto de 1837
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se veian, pues, continuamente desbordados y la rentabilidad cada vez
menor.

IV. TERMINACION DE LAS OBRAS Y FRACASO ECONGMICO

A pesar de todos los contratiempos y paralelamente al largo pleito
mantenido con referencia al itinerario y punto de su terminacidén en
La Habana, fueron desarrollandose los trabajos del tendido de las vias.
Al acabar 1837 se habia terminado el primer tramo, desde las afueras
de la capital de la TIsla hasta Bejucal y en 1838 se concluia el trazado
hasta Giiines.

La explotacién del ferrocarril se inicié6 con el servicio entre Gar-
ciny y Bejucal, en medio de la curiosidad y expectacién légicas, y a las
pocas semanas, €l 15 de enero de 1838, se originaba el primer accidente
en el nuevo transporte®. Una investigacién encargada por el capitin
general revelaba, no obstante, que las condiciones de seguridad eran
buenas y el accidente imputable a fallos humanos.

El rendimiento econdmico de estos primeros meses puso de mani-
fiesto que la rentabilidad obtenida distaba mucho de lo esperado. En
un principio se achacaba a la disminucién de los embarques que supo-
nia que el ramal del carril quedase en Garciny a dos millas de La Ha-
bana . Pronto hubo de reconocer la comisién encargada de adminis-
trarle que el fracaso econémico era evidente y ya el 7 de diciembre
de 1838 el sindico de la Junta de Fomento, don Wenceslao de Villa
Urrutia, proponfa a este organismo la enajenacién de la empresa. El
10 de diciembre la Junta acordé redactar un plan para la venta o rrien-
do del camino de hierro.

En la primavera de 1839 entra en funcionamiento el tramo Bejucal-
Giiines, quedando pendiente, (inicamente, la obra desde Garciny al Bo-
tanico. El 10 de abril de este afio, en sesién de la Junta de Fomento,
que preside el capitin general ®, se aprobé el Reglamento para el ca-
mino de hierro de La Habana a Giiines, que entraria en vigor el 1 de
mayo siguiente. Destacaba en el apartado de contabilidad la obligacién
de publicar «... un estado mensual de los productos y movimiento del

B AHN, Leg. 1072, Exp. 38, num. 7, Hacienda, Ultramar. El tren de coches de
pasajeros de Villanueva a Bejucal arrolld un buey que se encontraba en la via,
descarrilando. Enterados los viajeros que esperaban en Bejucal, salieron desde
este punto en uh tren, empujado por varios negros, y embistieron al anterior. El
balance de ambas peripecias fue de varios heridos.

# FEl costo del transporte de una caja de azicar entre La Habana y Garciny,
donde terminaba el ferrocarril, apenas dos millas de distancia, se incrementaba

gg Kunﬂ:l 25 por 100 respecto a lo que suponia lMevarla de Garciny a Giiines, unos
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camino que al fin de afio reunira en uno general...»*. Y en cuanto a
disposiciones generales «... no se admitirian personas de color en los
coches de primera clase, pero si indistintamente en los de segunda y
tercera» 7. La circulacién seria de cuatro trenes, dos de pasajeros y
dos de carga, diariamente, que invertirian en los aproximadamente
80 km. construidos unas tres horas.

El 17 de abril, por cuanto la mala marcha econémica continuaba,
la Junta de Fomento solicité a S. M. autorizacién para desprenderse
de la propiedad de un ferrocarril cuya explotacién se presentaba rui-
n¢ sa. Mientras tanto y casi por las mismas fechas, en virtud de las
informaciones procedentes de la Isla, el Consejo de Ministros disponia
el 20 de abril de 1839 que se privatizase el camino de hierro de La Ha-
bana a Giiines. Se iba a encomendar la tarea al miembro de la Comisién
Regia de Ultramar, que estaba en Cuba, don Agustin Rodriguez, repre-
sentante en la misma del Ministerio de Hacienda *. En junio recibié
la comunicacién de 1a R. O. de 20 de abril citada, encargandole de ena-
jenar los derechos que el Gobierno tenia, o lo que es lo mismo, la
Junta de Fomento, en este ferrocarril. A tal fin redactd una memoria
en la que se calculaba un défcit anual en la explotacion de 65.565 pe-
sos, que sumados a los gastos realizados por diferentes conceptos, mds
los empréstitos contraidos y los intereses que devengarian hasta el
afio 1860, en que se pensaba amortizar la inversién, suponian un monto
total de 7.123.551 pesos ®.

La tnica solucién para hacer rentable la empresa era venderla a
una compafiia particular, que construyese un ramal complementario
hasta Guanimar, para tratar de incorporar a este medio de transporte
los productos de la zona de Vuelta Abajo. Ya por entonces habia otros
proyectos ferroviarios en la Isla y se estaba construyendo el carril de
Cardenas a la Soledad de Bemba por iniciativa privada.

Las condiciones para la venta serian, biasicamente, que la empresa
compradora se hiciese cargo de los empréstitos pendientes.

Entretanto el capitin general, Ezpeleta, se decidia a terminar la
obra y, contra la opinién del comisionado Rodriguez, cedié el Jardin
Botanico para construir la estacién final. Los trabajos se reanudaron
el 14 de julio, unos pocos dias después se tal6 la parte correspondiente

5 El nuevo capitan general era D. Joaquin de Ezpeleta, impulsor del camino.
da(;ﬁ Reglgunento para el Camino de Hierro de La Habana a Giiines. Contabili-

1 Replamento cit. Disposiciones generales. Art. 7.

® Comisién creada por R. Q. de 28 de diciembre de 1838 para visitar nuestras
posesiones antillanas y proponer las medidas que considerasen oportunas para
mejorar su administracién y productoes.

2 AHN, Leg, 1072, Exj. 38, nam. 9, Hacienda, Ultramar. Memoria acerca de
las ventajas que se obtendrian con la enajenacién del camino de hierro.
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y €l 19 el terreno estaba expedito para rematar el tendido en pocas se-
manas.

Sin extendernos mas, pues escapa de nuestro objetivo, podemos con-
cluir sefialando que para el verano de 1839 se hallaba construido el
primero de los ferrocarriles bajo iniciativa oficial espafiola, sobre un
territorio entonces espafiol y consiguientemente hispano por todos los
conceptos. Un ferrocarril importante, concebido dentro de un plan mas
amplio, en un sistema para toda la Isla. El fracaso econémico inmediato
no disminuye el esfuerzo de este importanie intento.



