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EL PATRIMONIO FERROVIARIO EN SANTIAGO
DE CUBA: APORTACIONES A LA CONFORMACION
URBANO ARQUITECTONICA DEL TERRITORIO

0 PATRIMONIO FERROVIARIO EM SANTIAGO DE CUBA: CONTRIBUICOES A
CONFORMACAO URBANO-ARQUITETONICA DO TERRITORIO | THE RAILWAY HERITAGE
IN SANTIAGO DE CUBA: CONTRIBUTIONS TO THE URBAN ARCHITECTURAL
CONFORMATION OF THE TERRITORY

FRANK ERNESTO VILLARREAL QUEVEDO, LOURDES MAGALIS RIZO AGUILERA

RESUMEN

En el dltimo tercio del siglo XVIII en Cuba se produjeron determinados procesos
socioeconémicos que generaron transformaciones en la colonia, marcados funda-
mentalmente por la expansion de la economfa insular sobre la base del desarrollo de la
plantacién esclavista destinada a la produccién y exportacién de materias primas. En
el caso particular de la provincia Santiago de Cuba, capital del antiguo Departamento
Oriental; se desarrollaron desde el perfodo colonial procesos industriales vinculados
alaminerfa, asf como a la produccién del azticary el café. En el siglo XIX la necesidad
de aumentar la eficiencia del transporte de la produccién generada por el sistema de
plantacion a los puertos de embarque, condujo a la introduccion del ferrocarril; de
esta forma, la isla se convirtié en uno de los primeros territorios a escala mundial en
asimilar dicha innovacion, la cual se erigié como elemento decisivo para la competi-
tividad, accesible solo para grandes capitales, la mayoria concentrados en la region
occidental. Como parte de la expansién agroindustrial, el ferrocarril no sélo influyé
en el dispositivo productivo sino ademds, fue un importante elemento condicionante
de la formacién de asentamientos de nticleos urbanos e industrias, generando una
infraestructura urbanay arquitecténica que identifica el patrimonio construido de es-
tos asentamientos. En el territorio santiaguero este repertorio constructivo no ha sido
suficientemente estudiado y reconocido, de ahf que carece de estudios sisteméticos
desdela 6ptica urbano arquitecténica, evidencidndose la necesidad de profundizar en
el estudio del patrimonio industrial ferroviario a partir de su relacién histérica con la
produccién azucarera, mineray cafetalera, de las cuales también se conservan impor-
tantes vestigios. Esta investigacién persigue determinar los niveles de influencia del

ferrocarril en la conformacién del patrimonio urbano arquitecténico local y territorial;

para alcanzar esta meta se pretende determinar los rasgos y caracteristicas que identi-

fican los asentamientos poblacionales relacionados con el ferrocarril.

DOSSIE PATRIMONIO CULTURAL IBERO-AMERICANO

PALABRAS CLAVE: Asentamientos poblacionales. Ferrocarril. Memoria urbano arquitecténica.

Territorio.
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ABSTRACT

In Cuba, the last third of XVIII century witnessed specific socioeconomic processes
which generated changes in the Spanish colony, most of them clearly defined by an
economic expansion supported by slavery and orientated to an import-export commodi-
ties market. In the particular case of Santiago de Cuba province, capital of the former
Eastern Department, since the colonial period were created industrial processes linked
to mining and sugar and coffee production. In the XIX century the need of an efficiency
enhancement in goods transportation from the plantations to the shipment ports re-
sulted in the introduction of the raihways. The island was one of the first territories to
use this innovation, which was an important element for the industry competitiveness,
which only the big capitals mainly located in the western side of the country could
afford. As part of the agro-industrial expansion the railway have not only influenced
the production but it was also an important element in the establishments of urban and
industrial nuclei, generating an wrban and architectural infrastructure that distingui-
shes the current Cuban heritage environment. In Santiago, this constructed repertory
has not been sufficiently studied and documented lacking systematic studies from an
urban and architectonic point of view. It confirms the need of a deeper study of the
railway heritage from its historical relationship with the sugar, coffee and mining pro-
duction, fromwhich there are important vestiges. This investigation aims at defining the
influence levels of the railway in the conformation of the local architectural and urban
heritage. In order to achieve this goal it aims at defining the identifying characteristics
of the settlements along the raihvay.

KEYWORDS: Human settlements. Railway. Architectural urban memory. Territory.

RESUMO

No iiltimo terco do Século XVIII, em Cuba, foram produzidos certos processos socioe-
condmicos que geraram transformagdes na colonia, marcados fundamentalmente pela
expansdo da economia insular baseada na mao de obra escrava e na produgdo agricola
destinada & produgdo e exportacdo de matérias primas. No caso particular de Santiago
de Cuba, capital do antigo Departamento Oriental, desde o periodo colonial, se desen-
volveram processos industriais vinculados a mineragdo, assim como a produgdo de agii-
car e café. No Século XIX, anecessidade de awmento da eficiéncia do transporte da pro-
ducgdo gerada pelo sistema de plantagao aos portos de embarque, conduziu & introdugdo
da ferrovia, deste modo, a ilha se tornow wm dos primeiros territdrios em escala mundial
aasimilar tal inovagdo, a qual se tornou elemento decisivo para a competitividade, aces-
sivel apenas para grandes capitais, a maioria concentrados na regido ocidental. Como
parte da expansio agroindustrial, a ferrovia ndo sé influin no aspecto produtivo como
também foi um importante elemento condicionador da formagdo de assentamentos de

niicleos urbanos e industriais, gerando wma infraestrutura urbana e arquitetonica que
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identifica o patriméonio construido destes assentamentos. No territdrio de Santiago este
repertdrio construtivo ndo foi suficientemente estudado e reconhecido, carecendo, desta
forma, de estudos sistemdticos a partir da ética urbano-arquitetonica, evidenciando-se a
necessidade de aprofundar-se o estudo do patriménio ferrovidrio a partir de sua relagdo
historica com a produgdo agucareira, mineira e do café, das quais também se conser-
vam importantes vestigios. Esta pesquisa procura determinar os niveis de influéncia da
ferrovia na conformagdo do patriméonio urbano-arquitetonico local e territorial; para
alcangar tal objetivo, pretende determinar tragos e cartacteristicas que identificam os
assentamentos populacionais relacionados com a ferrovia.

PALAVRAS-CHAVE: Assentamentos populacionais. Ferrovia. Memdria urbano-arquitetonica.

Territério.

INTRODUCCION

Elinterés por el estudio y conocimiento del patrimonio verndculo de la regién surorien-
tal de Cuba, especificamente el patrimonio industrial asociado al ferrocarril, reviste
singular importancia para identificar su actividad mediante el andlisis de los remanen-
tes materiales y documentales; ademads de registrar y analizar los valores atribuidos a los
vestigios ferroviarios.

Los estudios sobre el patrimonio industrial en el Oriente de Cuba, vinculados a los
principales renglones econémicos del pafs, datan desde principios del siglo XX, y han sido
continuados a partir de los afios ochenta por numerosos especialistas de la arquitectura.
Aunque se han obtenido resultados, para tomar medidas en el rescate de dicho patrimo-
nio, estos son insuficientes; pues existen muchos inmuebles y sitios importantes dentro
del repertorio que se encuentran desprotegidos, e incluso se desconoce de su historia y
evolucién, corriendo el riesgo de perder sus valores por varias causas, entre ellas la falta
de proteccién y el desconocimiento.

Vinculado a dicho patrimonio, adquiere importante valor el estudio de la temdtica
ferroviaria, al constituir el ferrocarril uno de los mds antiguos servicios organizados en
Cuba, “cuya evolucién histérica aporta una valiosa informacion, no solo en terreno de
la historia econémica, sino también sobre los diversos fenémenos de caricter social y
politico” (ZANETTI & GARCIA, 1987, p.5); dentro de los cuales se encuentran el surgi-
miento y desarrollo urbano-arquitecténico de asentamientos poblacionales a partir de la
introduccion del revolucionario medio de transporte.

Este tema posee una importancia vital, pues la investigacién posibilita fortalecer
todas las acciones que se realizan en el pais en aras del estudio, conocimiento, preserva-
ci6n y divulgacion de la temdtica del Patrimonio Industrial asociado al ferrocarril; cuya
esencia estd fuertemente vinculada al desarrollo histérico, econémico, politicoy social de

lanacion; fortaleciendo de este modo el enriquecimiento del Patrimonio Cultural cubano.
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DESARROLLO
CONDICIONAMENTO HISTORICO GENERAL

Para abordar cualquier tipo de estudio en torno a la temética de la introduccién del fer-
rocarril, se hace necesario un adecuado andlisis de las principales condicionantes que
posibilitaron su aparicion; aparejado a su vez a las consecuencias que dicho proceso acar-
re6. Disimiles son los autores que en referencia al tema coinciden en el tiempo, contexto
y momento histérico por el cual atravesaba la humanidad durante el surgimiento de este
fenémeno; concretando criterios que consensuan el hecho de que “[...] el ferrocarril,
como novedad constituye el resultado de la confluencia de varias tecnologias e industrias:
las de la energia y las de los metales; en su primera etapa; las de la mdquina a vapor vy las
del hierro, en un segundo momento [...]” (VILLARREAL, 2016, p.9); lo cual indudable-
mente fue uno de los principales sucesos que modificaron la vida del hombre; primero el
europeo y luego de otras partes del mundo, durante los siglos XIX, XXy hasta el presente
(GAZMURI, 2001).

En consonancia con las circunstancias reales del proceso de introduccién del ca-
mino de hierro, la principal condicionante derivaba de las necesidades de la industria de
extraccion minera realizada hasta entonces por el sistema del vagén empujado por nifios
“[...] o por caballos a la salida del yacimiento. Este modelo presentaba limitaciones serias
en un momento de gran demanda de carbén para la primera industrializaciéon” (RILLA,
2010, p.178).

Dichas dificultades comenzaron a tener respuestas en el siglo XVIII, primero con
la invencion de los rieles de madera y luego laminados en hierro; cuya expresién mds per-
fecta constituyé la progresiva adecuacion de la rueda al riel y poco mas tarde la aplicacion
de la tecnologia de la mdquina a vapor, expresada, en este caso, en la locomotora; dando
paso posteriormente a la conformacién durante el siglo XIX de los primeros ferrocarriles
en Europa e Iberoamérica, donde Cuba ocupa una posicién relevante.

De manera general, el proceso de introduccion del ferrocarril se desarroll6 a partir
de condicionantes fundamentalmente tecnolégicas y econémicas; lo cual posibilité que
constituyese un sistema creado para satisfacer los procesos de produccion, distribucién
y consumo generados a partir de la Revolucion Industrial inglesa de fines del siglo XVIII;
generando a su vez una serie de avances en diferentes aspectos econémicos, territoriales,
politicos, sociales y culturales que lo consolidan como un conjunto integrado.

El fenémeno se comporté de diferentes formas en el contexto internacional, siem-
pre respondiendo al principio de condicionamiento socio-econémico; el cual respondié
a las necesidades de produccién de diversas industrias e increment6 el desarrollo de
las ciudades; por otra parte, constituy6 una poderosa herramienta de expansion y uni-
ficacion politica, marcada por una independizacién de los pardmetros y requerimientos
tecnoldgicos establecidos para el desarrollo del sector y a su vez logrando adaptacion a

las condiciones existentes tanto en materia territorial como econémica. Mientras que en
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otras regiones como Latinoamérica, constituyé un modelo importado mediante el cual
de forma directa se condiciona el urbanismo y la arquitectura de los ferrocarriles en este
contexto, basado en las principales actividades econémicas de las diferentes naciones del
continente (TARTARINI, 2011).

EL CONTEXTO CUBANO

En el contexto cubano, el ferrocarril se introdujo como una imperiosa necesidad del
desarrollo azucarero, dada la dispersién geografica de las plantaciones y la existen-
cia de escasos puertos para la exportacion; desarrollindose fundamentalmente en el
Occidente del pafs (Figura 1). Por tales razones, se percibe como un elemento indi-
soluble al crecimiento y la expansion de dicha industria, influyendo en la dindmica
econémica y poblacional durante el siglo XIX; y por supuesto, aparejado a la fuerte
articulacién hacia el interior del pafs, propicié el consiguiente proceso de formacién
de asentamientos; respondiendo a un fenémeno que se nota reflejado a lo largo y an-
cho de laisla, condicionado por la propia dimension econémica, politica y social que
encierra en sf mismo.

A diferencia de lo que sucede en otros pafses, el ferrocarril no se desarrolla
en Cuba para satisfacer las necesidades de un mercado interno y estimular su creci-
miento, sino para facilitar los vinculos de los productores insulares con los mercados
exteriores (VILLARREAL, 2016). El hecho de que comenzara a incorporarse en la
regién occidental, no fue para nada casual; pues dicha regién manifestaba un desar-
rollo extraordinario en la economia de la Isla (DE LAS CUEVAS, 2001), propiciado
por toda una serie de medidas que la Metrépoli se vio obligada a implantar desde la
toma de La Habana por los ingleses y también impulsada por los cambios que apare-
cen con la introduccién de las mdquinas en la produccion industrial, lo que vigoriza
las relaciones comerciales y desaparecen

las trabas que frenaban el desarrollo de las

relaciones de produccion capitalista.

Como los medios de transporte de la
época resultaban ineficientes para la con-
duccién de los productos, en especial hacia
el puerto de La Habana donde se realizaban
los embarques para la exportacion, se piensa

y se cree, necesario, un Camino de Hierro o

Ferrocarril, ya usado con éxito por Inglaterra  pigypa 1 — pesarrollo del ferrocarril en el Occidente de Cuba. Segunda mitad

como el mds revolucionario grito del progre-  del siglo XIX.

s0. A tales efectos, se crea la Junta de Cami- Fuente: Departamento de Historia del Arte (2016).

nos de Hierro de La Habana, luego Junta de

Fomento, siendo ésta presidida por el Conde

Note: Mapoteca del Archivo Nacional de Cuba. Plano cortesia de la Dra.C. Maria
Elena Orozco Melgar, profesora titular del Departamento de Historia del Arte,
Facultad de Humanidades, Universidad de Oriente, mayo de 2016.
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de Villanueva, y se solicita del Rey de Espana, Fernando VII, la concertacién de un em-
préstito con Londres, s6lo y exclusivamente para la construccién de un camino de hierro
de La Habana a Giiines; inaugurdndose el 19 de noviembre de 1837 el primer tramo
ferroviario de Cuba (DE LAS CUEVAS, 2001) , de La Habana a Bejucal con 27,3 Km, y
posteriormente el tramo de Bejucal a Giiines con 46 Km, exactamente un afio después.
La presencia del ferrocarril establecié vinculos mas estrechos entre las zonas urba-
nasy rurales, y entre las provincias, facilitando la movilidad de la poblacién y el desarrollo
de nuevos asentamientos poblacionales alrededor de los nacientes centrales azucareros
que sustituirfan a los viejos ingenios debido a nuevas tecnologfas (SAN MARFUL, 2003).

Con relacion a este proceso se precisa que:

[...]1os caminos de hierro cubanos de esta época no constituyen vias de penetracion
destinadas a colonizar regiones virgenes [...] las lineas se trazan en regiones rela-
tivamente ocupadas y pobladas; por ello, aunque el ferrocarril resulta un poderoso
atractivo poblacional, no fue utilizado conscientemente como una fuerza de pobla-

miento (SAN MARFUL, 2003b, p.61).

EN EL SURORIENTE DE CUBA

Por su parte, en la zona suroriental del pais (ALDANA, 1979), las condicionantes que
posibilitaron la introduccion del ferrocarril permitieron comprender cronolégica y con-
textualmente, las particularidades de un territorio que, desconocia virtualmente los be-
neficios que se derivaban del nuevo medio de transporte, donde el desigual desarrollo de
la produccion exportable habia posibilitado que en las tierras orientales se retrasara el
progreso de sus comunicaciones.

Segtin de la De la Pezuela (1866), en esta region se evidencia como la variada
topografia del territorio, las marcadas diferencias de las economfias locales, la presencia
de sociedades anénimas integradas por comerciantes y hacendados que financiaron la
mayorfa de las empresas ferroviarias y mineras en el siglo XIX, asi como el condiciona-
miento social, que se aprecia en la sociedad colonial criolla de la primera mitad de este
siglo; fueron las condicionantes territoriales, econémicas, politicas y sociales que deter-
minaron el proceso de introduccién del ferrocarril; posibilitando satisfacer la necesidad
de desarrollo e intercambio econémico, y a su vez salir del retraso que existia con respecto

al occidente del pais.

EXPRESION DEL FERROCARRIL EN SANTIAGO DE CUBA

Para el estudio de este fenémeno se determina el perfodo comprendido desde la segun-
p p g
da mitad del siglo XIX hasta la primera mitad del siglo XX porque se corresponde con el
g p g porq p
proceso de introduccion del sistema ferroviario, el cual se extiende en todo el territorio

nacional con posterioridad.
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A partir de la instalacion de los tendidos férreos se favorece el desarrollo y moder-
nizacién de las principales actividades econémicas tanto en Cuba como en diferentes
paises de Latinoamérica, las que se convirtieron en el eje del movimiento de capita-
les en los @mbitos tanto locales como regionales; constituyendo especial atencién de
las empresas ferroviarias y estatales, la actividad minera, junto con otras actividades
agricolas y ganaderas. En este sentido, el ferrocarril fue la via de salida de productos y
entrada de inmigrantes favoreciendo la instalacion de nuevos poblados, algunos més
vinculados a las propias obras ferroviarias y otros enfocados a la produccién agricola o
ganadera (VERA, 2015). A este movimiento poblador de fin del siglo XIX 'y principios
del XX en varios paises del continente se le conocié como la “urbanizacion de la loco-
motora” (TARTARINI, 2011, p.20), obteniendo como resultado un inigualable efecto
poblador. Dicho efecto estaba condicionado por una finalidad extractiva, logrando en
consecuencia el surgimiento de trazados de ciudades en medio de la nada, pero con una
estructura urbana distinta en cada poblado.

De las tres provincias de la region suroriental de Cuba (Santiago de Cuba, Gran-
ma y Guantdnamo), constituye Santiago de Cuba la primera en hacer uso del novedoso
medio de transporte en 1844 con el ferrocarril de El Cobre a Punta de Sal; este territorio
se caracteriz6 también por haber tenido un mayor nimero de ferrocarriles iniciales, que
incidieron directamente en la estructuracién y conformacién de determinados asenta-
mientos poblacionales, estuviesen directamente vinculados o no al ferrocarril. Aunque
algunos ya no existen, reviste singular importancia el hecho de que lograron satisfacer las
necesidades de produccion y distribucion de las industrias azucarera y minera respectiva-
mente, asi como el inicio de la prestancia del servicio piblico en el territorio (Figura 2). De
esta manera se perciben diferentes formas de ocupacion y transformacion del territorio a
partir del ferrocarril.

El efecto poblador de estos ferrocarriles era relativo a nivel territorial, pues mds
que desarrollar las potencialidades urbanas de las terminales y puntos intermedios, su uso
estaba casi exclusivamente centrado en lamovilidad comercial, esto es comparable con la
implantacién de redes ferroviarias en otros territorios coincidentes en el mismo periodo
de tiempo que se establece para el desarrollo de esta investigacion. Uno de los ejemplos
mis efectivos de desarrollo urbano y comercial vinculados al ferrocarril lo constituyeron
las localidades vinculadas con los puertos de ultramar (GUTIERREZ, 1984), tal es el caso
de Barquisimeto, en Venezuela, al concluirse el ferrocarril de Aroa en 1877; al igual que los
asentamientos Arequipa y Juliaca en el Pert, vinculados con la costa Mollendo. Por otra
parte, en este periodo, se desarrollan también asentamientos urbanos producidos por la
instalacion del ferrocarril en el noroeste argentino (FERRARI, 2001), donde el sistema de
ocupacion del territorio tuvo dos formas de insertarse: la primera de manera espontdnea,
cuando, luego de instalada la estacion; los terrenos aledafios a ella se ocupaban sin una

planificacion urbana previa; y la otra manifestacion fue planificada, en correspondencia a
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ARCHIPIELAGO CUBANO EN

Esquema grafico que repr ta la introduccion del
ferrocarril en la provincia Santiago de Cuba

LEYENDA
——— TRAYECTORIA DEL FERROCARRIL @ ASENTAMIENTOS ASOCIADOS
DE EL COBRE A PUNTA DE SAL (1844)

——— TRAYECTORIA DEL FERROCARRIL @ ASENTAMIENTOS ORIGINADOS
DE SABANILLA A MAROTO (1859)

= TRAYECTORIA DEL FERROCARRIL & CABECERA MUNICIPAL
DE EL CANEY (1859)

e TRAYECTORIA DE LOS MUNICIPIOS POR LOS CUALES ATRAVIESA
FERROCARRILES MINEROS (1883-1900)

SEGUNDO FRENTE

CONTRAMAESTRE
- SAN LUIS

PALMA SORIANO SONGO- LA MAYA

TERCER FRENTE
-

FIGURA 2 — Estructura territorial de la provincia Santiago de Cuba. Referencia de los diferentes ferrocarriles que se
manifiestan en el territorio.
Fuente: Elaboracion propia (2016).

los casos de nueva fundacion establecidos por las mismas companias ferroviarias. Tam-
bién se aprecian pueblos fundados directamente por los empresarios del ferrocarril, tal es
el caso del, hoy, municipio de Oriental en Puebla, México (VERA, 2015), o el caso del Bar-
rio Pefiarol, en Uruguay, 1891; excelente exponente del patrimonio industrial ferroviario,
el cual constituy6 el gran enclave uruguayo de la Revolucién Industrial (VILLARREAL,
2016), con sus mdquinas a vapor, estructuras de hierro y un populoso barrio obrero de
afianzada cultura fabril.

A partir de esta necesaria comparacion en cuanto las diferentes formas de ocupa-
cién del territorio en otras regiones de Latinoamérica, a continuacion se relacionan los
diferentes ferrocarriles que se manifiestan en el territorio santiaguero.

El ferrocarril de El Cobre a Punta de Sal (1844) (OROZCO, 2008) constituye un
elemento referencial asociado al camino de hierro en Oriente, toda bibliograffa analizada
respecto a los ferrocarriles en Cuba hace alusion a este, por constituir uno de los primeros
en construirse y por la singularidad que tuvo al responder a una actividad econémica que
en este caso no era la que condicionaba la introduccion de los primeros ferrocarriles en la
isla, la mineria. Aunque no influy6 en la formacién de asentamiento poblacional alguno, si
incidi6 en el asentamiento al cual se asocia directamente; esto se constata segtin Hazard
(1928, p.19) quien refiere que sobre la villa de El Cobre y sus minas: “[...] con sus edifi-

cios, talleres de maquinaria, calderas y hornos y las casas de los marineros forman un gran
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pueblo [...]"; con lo cual se aprecia como a partir de la actividad minera y la existencia del
ferrocarril se conciben determinados objetos de obra que interrelacionan el sistema con la
ciudad. Porotra parte, el ferrocarril de Sabanillaa Maroto (1856), constituy6 el primer fer-
rocarril de servicio publico, donde se transportaba la produccion de ingenios, café, tabaco
y las maderas de las haciendas ubicadas en Morén, Maroto, Las Enramadas, Sabanilla y
Guaninicum, que viabiliz6 la formacién de determinados asentamientos a lo largo de su
recorrido (Figura 3), donde el principal componente lo constituia el paradero, el cual se
convierte en un punto atractivo de urbanizacién, apareciendo un pequeno conglomerado
de viviendas que aglutina un determinado niimero de habitantes.

Es asf como surge el caserio de San Luis de La Enramada, El Cristo, Dos Caminos,
entre otros (Figura 4), cuyos terrenos se obtenfan por expropiacion forzosa a partir de los
intereses especulativos de la Empresa de Ferrocarriles, los cuales de forma planificada
llevaron consigo un proceso de proyeccion (VILLARREAL, 2016).

Resulta importante considerar ademads que, este ferrocarril incidié en la estructura
de la ciudad de Santiago de Cuba, donde con el emplazamiento la Estacion Principal y
todas sus dependencias e infraestructura técnica se logra definir, a partir de posteriores
transformacionesy ampliaciones, todo un contexto portuario e industrial que, por muchos
anos, caracterizo esta zona del Centro Histérico de la ciudad y contribuy6 a la animacién
comercial y portuaria (OROZCO, 2008).

En cuanto a la transportacién publica, el ferrocarril del Caney (1859), con una
vida muy effmera, fue concebido a partir de la necesidad de la burguesia santiaguera de
transportarse a la zona de recreo en El Caney. El camino de hierro, respondi6 a otras fun-

ciones destacandose ademads los cuatro ferrocarriles mineros (1883-1900) (ALDANA,

: DOS CAMINOS

SAN LUIS

BONIATO SAN VICENTE

PLANO GENERAL

CUABITAS

SABANILLA
(SANTIAGO DE CUBA)

FIGURA 3 — Planeamiento del Ferrocarril de Sabanilla a Maroto. Reproduccion de su recorrido con los asentamientos
poblacionales asociados.
Fuente: Elaboracion propia (2016). Archivo Histdrico Provincial del Fondo Gobierno Provincial [s.d.b].
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FIGURA 4 —
Planeamiento de
asentamientos
poblacionales a partir
de la introduccion del
ferrocarril en Santiago
de Cuba.

Fuente: Archivo
Historico Provincial del
Fondo Gobierno
Provincial [s.d.a].
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1979), que contribuyeron a lograr una fuer-
te articulacion de la actividad minera con el
borde costero del territério, sirviendo para
transportar el mineral de las minas de hierro
de la costa sur hasta los puertos de embarque
en la bahia, possibilitando el surgimento de
pequefios poblados con oficinas, casas de vi-
viendas, barracones, talleres, cobertizos para
locomotoras, etc.; lo cual indica que tuvo una
incidencia en la conformacion de asentamientos en esta zona.

Los analisis reflejan como la presencia de la bahfa y su contexto portuario, consti-
tuyen el nodo fundamental en el cual confluyen las principales actividades y funciones
de los primeros ferrocarriles santiagueros, independientemente de la funcién a la cual
respondieron (minerfa, azdcar, transporte publico); posibilitando que fuese esta zona el
comtn denominador para satisfacer las principales demandas, esto influy6 en la articu-
lacién y el vinculo de diferentes puntos en el contexto costero (Sigua, Daiquirf, Juragu4,
Siboney, Sardinero, Aguadores), lo cual facilité laformacion y desarrollo de asentamientos
poblacionales, de obras inducidas para la realizacién de determinadas funciones (puen-
tes, espigones, talleres); y la integracion hacia el interior del territorio (Cuabitas, Boniato,
San Vicente, El Cristo, Morén, Dos Caminos, San Luis), que permitieron abrir paso al
traslado de la produccién azucarera, asi como la posterior conexion con el resto del pafs
en lo que constituirfa afios m4s tarde el Ferrocarril Central; dando paso a la formacién de
nuevos ntcleos poblacionales.

La investigacion referencia las memorias del comportamiento del territorio y los
asentamientos poblacionales derivados del proceso de introduccién del ferrocarril, y aun-
que en la actualidad presentan alteraciones que puedan afectar su lectura, conforman
vestigios donde se puede verificar su composicién urbano arquitecténica. Para alcanzar
esta meta se determinaron los rasgos y caracteristicas que identifican los asentamientos
poblacionales relacionados con este fenémeno, especificamente los relacionados con el
ferrocarril de Sabanilla a Maroto que son los que se mantienen, para ellos se parte del
andlisis urbano arquitecténicoy su relacion con el trazado de la red ferroviaria y las insta-

laciones asociadas al funcionamiento general del ferrocarril.

COMPORTAMIENTO URBANO-ARQUITECTONICO DE

ASENTAMIENTOS POBLACIONALES ASOCIADOS AL FERROCARRIL

Tomando en consideracion el universo de estudio conformado por la presencia de 14
asentamientos poblacionales se procedi6 a establecer la muestra de estudio y asi determi-
nar su comportamiento urbano arquitecténico en funcién de la aportacion del ferrocarril,

quedando definidos 5 para el estudio (El Cristo, Ramal de Guaninicum, La Gloria, Dos
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Caminos y San Luis), al ser originados por el Ferrocarril de Sabanilla a Maroto, como
primer ferrocarril de servicio ptblico, que tuvo el territorio, por el cual se transportaba la
produccién de las haciendas y la conexién con el ferrocarril central del pais.
Paraalcanzar el objetivo de la pesquisa fueron tomados en consideracién resultados
investigativos asociados al urbanismo y el ferrocarril, para la definicién de las variables de
andlisis, donde se destacan estudios realizados por (FERRARI, 2001; HERRERA, 2008;
PATERLINI, 1987; PEREIRA, 2006) entre otros, relacionados con el surgimiento de
nicleos agroindustriales, mineros y asentamientos urbanos generados por la instalacion
delferrocarril, definiéndose como variables la forma de estructuracién y conformacion del
trazado urbanoy de organizacién de su tejido, trazado vial y los componentes arquitecténi-
cos que nacieron como producto de una red ferroviaria, segtin las actividades econémicas

primarias o secundarias que lo generaron.

CONFIGURACION URBANO - ARQUITECTONICA DE LOS ASENTAMIENTOS POBLACIONALES

El estudio de las caracteristicas de la estructuracion del tejido urbano en los asentamien-
tos establece el punto de partida para la caracterizacién urbana, debido a que constituye
el elemento esencial en la formay composicién de toda estructura que se analice. En este
caso, se aprecia que la presencia del eje ferroviario constituye el niicleo fundamental que
logra organizar y estructurar los asentamientos, donde la muestra de estudio responden
al esquema general de estructura concentrada, determinada por la forma de agruparse
los componentes arquitecténicos y urbanos que condiciona dos formas de organizacion
del trazado urbano: lineal y nucleado (Figura 5), determinado por la forma de agruparse
los componentes con mayor representatividad del manejo del reticulado de manzanas en
ocasiones de conformacién irregular, apreciadas en asentamientos de configuracion lineal
en su estructuracion interna (El Cristo, La Gloria, Dos Caminos, San Luis) generado por
la irregularidad de la topografia donde se emplazan, donde los principales ejes de creci-
miento urbano se desarrollan buscando la adaptacién a la topografia.

La mayoria de estos asentamientos se desarrollan en dreas de pendientes, donde
los terrenos tienden a ser estrechos y alargados, condicionando a la organizacién espacial
a desarrollarse en estructura lineal. Esta organizacion se caracteriza por la relacion lineal
de todo el conjunto de componentes, la cual se subordina a la ubicacién y orientacion de
la linea férrea. Independientemente de la homogeneidad que caracteriza esta forma de
organizacion, aparecen variaciones, surgiendo en ocasiones el desarrollo de la organiza-
cién espacial a ambos lados del eje ferroviario (La Gloria).

Por otro lado, la estructura nucleada, corresponde con el patrén de asentamiento
tipico, cuyo surgimiento pudo producirse espontdneo o planificadamente. La configura-
cién de los terrenos emplazados en dreas de pocas pendientes, condicionan la organiza-
ci6n espacial planimétrica de manera diferente, a partir de la agrupacion de los espacios

asociados a las diferentes actividades que coexisten en el mismo, en base a la proximidad
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entre ellos. En este tipo de organizacion, cuando la estructura espacial se forma a partir de
ejes de coordenadas internos, la organizacion tiende a desarrollar un conjunto agrupado
en torno a un elemento central, que ocupa el centro de la composicion formal (Ramal de
Guaninicum) (RIZO, 2005).

En las variantes de estructuracion del trazado urbano el estudio corrobor6 el pre-
dominio de organizacién del tejido urbano conformados por manzanas pequefias de forma
rectangular, seguidas por las trapezoidales y las cuadradas; lo que marca la disposicién
regular del trazado de los diferentes asentamientos estudiados, acreditando la vigencia de
sus esquemas originales, asi como la forma de adaptarse a la configuracion morfolégica de
las dreas de emplazamientos y a la topografia accidentada subordinado al trazado de la via
férrea. En este caso, se analizaron los elementos bésicos de la infraestructura técnica de
los ferrocarriles, a partir de los componentes generales de su conformacion y su asociaci-
6n de la via férrea con el asentamiento poblacional desarrollado de maneras: perimetral,
lateral y central (Figura 6); lo cual condicioné directamente la estructura y conformacion
de los mismos e incidi6 en su forma de organizacién.

De manera general, se aprecia que, con relacién a las caracterfsticas de la infraes-
tructura técnica de estos ferrocarriles, se utilizaron estandares correspondientes a la épo-
ca, reflejado en el ancho de la via, los tipos de carriles, asi como los materiales empleados
en cada uno de sus componentes, los cuales variaban segtin el lugar de emplazamiento y
los recursos disponibles. Las instalaciones associadas! fueron concebidas en la medida
que sus dimensiones y escala estuvieron condicionadas por el volumen de pasajeros, las
cargas a manejary la posicion ocupada en el esquema vial. Se aprecia ademads la presencia
de componentes inducidos que apoyan el funcionamiento del sistema ferroviario como
puentes, alcantarillas, espigones, etc.; convirtiéndose la via férrea en eje de la composi-
ci6n de la trama urbana con forma de asociacién central, lateral y perimetral, mientras
que la base del cuadro de la estacion se asociaba a la trama urbana con ubicacién central,
lateral u oblicua (Figura 7).

Por las pequefias dimensiones que caracterizaron estos asentamientos, no fue ne-
cesario dotarlos de una via vehicular principal o avenida, pues las vias que conformarfan
sus tramas estarfan mds bien subordinadas a la via férrea. El andlisis planimétrico eviden-
cia que se utilizaron dos tipos de vias: una via principal perimetral y varias vias locales,
las cuales solian ser vehiculares y peatonales, distribuyéndose en sentido longitudinal y
transversal segtin la estructura y trama del asentamiento (Figura 8).

El disefio de los diferentes asentamientos, realizados a partir de la subordinacién
al eje de la via férrea, concebfa una trama regular en algunos casos, donde existe un pre-
dominio de la formarecta en las vias; mientras que en otros una irregular con vias flexibles
que incorporaban curvas y se adaptaban a la topograffa ondulada de la zona.

En estos asentamientos, los componentes arquitecténicos estuvieron determina-

dos por las instalaciones relacionadas directamente al funcionamiento del ferrocarril, por
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FIGURA 5 — Organizacion del trazado urbano en los asentamientos poblacionales originados a partir de la introduccién
del ferrocarril.
Fuente: Elaboracién propia (2016).
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! Fuente: Elaboracion propia (2016).
| ] FIGURA 7 — Forma de asociacion
HF: \JLI del cuadro de la estacion del
O] j. B ferrocarril con los asentamientos.
~ Fuente: Elaboracion propia (2016).

ANALISIS DE LOS TIPOS DE VIAS

1\ = %7
B — - | \
= Z= | =
=
’%_J
“ / MEABAY (Granma)
z =
| - LEYENDA
\L @ PARADERO O ESTACION
\ = = = EJEPRINCIPAL DE LA LINEA FERREA
EL CRISTO \ == L& GLORIA VIR PRINCIPAL PERIMETRAL
(Santiago de Cuba) \ (Santiago de Cuba) ~——— VIASLONGITUDINALES
VL] === VIAS TRANSVERSALES
N
\E\

FIGURA 8 — Sintesis de la expresion urbanistica de los asentamientos poblacionales.
Fuente: Elaboracion propia (2016).
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las edificaciones habitacionales; asf como por las restantes edificaciones que componen
la estructura urbana.

La arquitectura de las instalaciones asociadas al funcionamiento general del
ferrocarril estuvo definida por el nivel de desarrollo y complejidad de las mismas, total-
mente diferente al concebido en las grandes ciudades que albergaban las principales
funciones de la Empresa (Figura 9). En tanto a la arquitectura del subsistema habita-
cional en estos asentamientos poblacionales, se define una expresién arquitecténica de-
terminada por la presencia de diferentes clases sociales: los funcionarios, especialistas y
personal de direccion de la empresa ferroviaria; los trabajadores, obreros y sus familias;
asi como las personas que emigraban desde otras zonas rurales y se asentaban en estos
poblados, cada una de estas clases sociales desarrollé su forma de vida con expresiones
arquitecténicas diferenciadas.

Se destaca entonces una arquitectura desarrollada como resultado de la respuesta
a condicionantes especificas de tipo climdticas, socioculturales y econémicas de las re-
giones en las cuales se enmarcaron; caracterizada por la produccion seriada de elementos
constructivos de madera, asi como una reinterpretacion libre de los mismos en dependen-
cia de los recursos, la formacion estética de los artesanos y las imagenes preconcebidas

de los propietarios (Figura 10).

SINTESIS DE LOS RESULTADOS

Los resultados alcanzados manifiestan que en Santiago de Cuba, la introduccién del fer-
rocarril condicionada por las actividades extractivas de la industria minera, asi como por
la necesidad de transportacion publicay de la produccion azucarera; dio la posibilidad de
contar con un ndmero considerable de ferrocarriles que incidieron directamente en la es-
tructuracién y conformacién de determinados asentamientos poblacionales, estuviesen
directamente vinculados o no al ferrocarril siendo el de Sabanilla a Moroto el que aport6
mayor cantidad de asentamientos que han perdurado hasta nuestros dfas, evidenciando
la conformacién de un territorio estructurado a partir de la presencia de un patrimonio
urbano arquitecténico donde la trama urbana quedé subordinada al ferrocarril y a su
cuadro de estacion.

La relacién de las variables definidas para el estudio acreditan la existencia de
predomino de asentamientos poblacionales con una estructura urbana concentrada con
un trazado lineal, dispuesto por reticulas regulares estructuradas a partir de pequenias
manzanas rectangulares, trapezoidales y cuadradas, para propiciar la adaptacion a las
particularidades morfolégicas de las dreas de emplazamiento, donde la trama qued¢ su-
bordinada al ferrocarril y a su cuadro de estacion.

En tanto a la arquitectura, los resultados evidencian el desarrollo de una expre-
sion singular, esbozada en edificios modestos, cuyo caracter estético-formal estuvo

determinado fundamentalmente por razones econémicas y marcadas por el fuerte
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proceso de penetracion de capitales nor-
teamericanos de fines del siglo XIX'y prin-
cipios del XX; lo cual logré atractivos ex-
ponentes que representan la arquitectura

vernacula de esta region del pafs.

CONCLUSIONES

El proceso de introduccién del ferrocar-
ril en el suroriente cubano, se desarrollé
a partir de condicionantes tecnolégicas y
socio-econdémicas; lo cual posibilité una
serie de avances en aspectos econémicos,
territoriales, politicos, sociales y culturales
que lo consolidan como un conjunto inte-
grado. Por otra parte, con la introduccién
del ferrocarril se desarrollaran dos fenéme-
nos en materia de relacién con las ciudades:
la irrupcién y adaptacion en ciudades pree-
xistentes y la impulsién a la configuracién
de nuevas estructuras urbanas, siempre en
estrecho vinculo con las actividades de in-
dole econémicas condicionantes.

En ese sentido y al igual que en otras
zonas del pais, se percibe como un elemento
indisoluble al crecimiento y la expansién de la
industria azucarera, a su uso como transporte
publico y al desarrollo de la industria minera

en el caso particular de la region objeto de es-

FIGURA 9 — Expresion de la arquitectura directamente vinculada al
funcionamiento del ferrocarril.

Fuente: Elaboracién propia (2016) a partir de fotografias tomadas en
trabajo de campo.

FIGURA 10 — Expresidn de la arquitectura del subsistema habitacional en
los asentamientos poblacionales.

Fuente: Elaboracion propia (2016) a partir de fotografias tomadas en
trabajo de campo.

tudio, influye en la dindmica econémica y poblacional durante el siglo XIX cubano.

En cuantoasuincidencia en la estructuracion de los asentamientos, se aprecia que

la trama urbana quedé subordinada al ferrocarril y a su cuadro de estacién, predominando

un esquema general de estructura concentrada lineal, el usorecurrente del tipo de trazado

de reticula en cuadricula, a diferencia del trazado en reticula irregular dependiendo de

las condiciones de emplazamiento; asi como el predominio de las manzanas pequenas de

forma rectangular y cuadradas y las parcelas medianas de forma rectangular.

Todos estos andlisis permiten determinar el comportamiento de este proceso his-

térico y la definicion de las caracteristicas que distinguen al urbanismo y la arquitectura

generados por el ferrocarril asociado a procesos industriales, y contribuye a fortalecer el

enriquecimiento del Patrimonio Cultural cubano y a desarrollar acciones para el estudio,
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conocimiento, preservaciony divulgacion de la temética del Patrimonio Industrial asocia-
do al ferrocarril; cuya esencia estd vinculada al desarrollo histérico, econémico, politico

y social de la nacion.

NOTAS

1. Conformada en dos grandes grupos: el primero, edificios para el servicio a los pasajeros (estacio-
nes o paraderos) y el segundo (instalaciones destinadas a funciones técnicas y administrativas con
inmuebles con fines diversos tales como: los almacenes ya sean de mercancias, correo, material
ferroviario, etc.; las cabinas de sefales y casillas del guardabarrera; talleres para estacionamiento,
mantenimiento y reparacion del material rodante, conocidas como casas de maquinas; oficina del

jefe de estacion, alojamientos para empleados y operarios (VILLARREAL, 2016, p.59).
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