difusion | estudios

erph

NUm. 32 (Julio 2023)

Recepcion: 08/07/2022

Aceptacion: 14/07/2023

DOI: 10.30827/erph.32.2023.25327

El papel de la comunidad en la salvaguardia del

patrimonio ferroviario cubano

The role of the community in the protection of the railway heritage in Cuba

Resumen
Las multiples realidades que conforman la nocidon
de cualquier patrimonio son aunadas en
constante: la comunidad. Desde el apego afectivo o

una

el autorreconocimiento en bienes, usos o costumbres
gue marcan su realidad, es siempre el sentir y saberse
parte de esta herencia cultural lo que garantiza
su pervivencia como tal. Y el caso del patrimonio
ferroviario cubano no es ajeno a esta realidad.

Sin embargo, la compleja realidad socio-econdmica vy
cultural cubana ha determinado que esta relacion de
identidad colectiva con el patrimonio ferroviario no
se encuentre lo suficientemente imbricada y sea facil
separarla por su nivel de acercamiento, efectividad e
impacto entre diferentes actores. Asi se configuran
tres grandes nucleos: el académico, el comunitario
digital v el comunitario “real”. Cada uno de ellos
tiene un rol determinante en la situacién actual de
este patrimonio, lo que puede trascender y lo que
sera olvidado, y en el desarrollo e impacto paralelo
a la gestion y proteccién que desde las instancias
estatales se lleven a cabo.
Solamente mediante Ia
factores sociales en el contexto del patrimonio
ferroviario cubano, podra lograrse que este sea
apreciado en toda su extension y logre rebasar
el actual estado de peligro de desapariciéon, y asi
ocupe el relevante papel que siempre ha tenido en la

imbricacion de todos los

conformacion vy realidad de la nacién cubana.
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Abstract

The multiple realities that make up the notion of any
heritage are united in one constant: the community.
From emotional attachment to self-recognition in
assets, uses or traditions that mark their reality, it is
feeling and knowing that they are part of this cultural
heritage that guarantees their survival as such. And
the case of the Cuban railway heritage is no stranger
to this truth.

However, the complex Cuban socio-economic and
cultural reality has determined that this relationship
of collective identification with the railway heritage is
easy toseparate between the levels of rapprochement,
effectiveness, and impact of different actors that
influence it. Consequently, there are three large nuclei:
the academic, the digital community, and the ‘“real”
community. Each has a determining role in the current
situation of this heritage. They might determine what
can transcend and what would be forgotten, as well as
the development of the management and protection
assumed by the state authorities.

Only through the overlap of all social factors in
the context of the Cuban railway heritage will it be
possible to appreciate it as a whole. And only then
will it be possible to overcome its current state of
endangerment and thus occupy the relevant role that
it has always had in the conformation and reality of
the Cuban nation.
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1. Introduccion

Las multiples realidades que conforman la nocidon de patrimonio son, casi siempre, aunadas en una
constante: la comunidad. Desde el apego afectivo a aguellas manifestaciones consideradas dignas de
ser patrimoniales (generalmente arquitectonicas, pictoricas o escultéricas) o el autorreconocimiento
por un grupo o sociedad de usos, costumbres o actividades que marcan su realidad, es siempre el
sentiry saberse parte de esta herencia cultural lo que garantiza su pervivencia como tal. Sin embargo,
este no es siempre el caso cuando se trata de patrimonio industrial. Refiriendose a las razones para

su estudio, Santos y Ganges vy Lalana Soto declaraban:

La fabrica dura, inhumana, no despierta el “carino” de los trabajadores, v sélo cuando la industria,

en su sentido més clésico, ha dejado de ser necesaria, se “cosifica” y se convierte en un icono, en

un elemento de identidad colectiva. Para que el pasado se convierta en patrimonio, primero ha

de dejar de estar vivo (2009: 9).
En Europa esta es una realidad que se ha ido manifestando paulatinamente a medida que las diferentes
industrias han dejado de estar en funcionamiento. Desde finales del siglo XIX y hasta la actualidad,
se han ido sucediendo esfuerzos para rescatar y refuncionalizar edificios y areas relacionadas con
el universo industrial, en iniciativas que han partido de la preocupacion ciudadana y académica. Es

decir, se alinan los esfuerzos por conservar los restos de un pasado reciente en el que se reconocen

estas comunidades y a traves del cual se identifican. En palabras de la profesora Aguilar Civera:

Ciertos colectivos han fomentado, desde lugares muy distintos vy situaciones culturales diversas, la
valoracion tanto el patrimonio etnografico, como el patrimonio natural o el patrimonio industrial,
con la intencionalidad, desde una sensibilizacidn colectiva del tejido social local, de conservar y
difundir su herencia historica. Estos colectivos han ido trabajando en distintos campos con el
fin de estudiar, investigar, preservar, conservar y difundir un patrimonio que no tenia un soporte
legislativo (2001: 169).
Asi aparecen conceptos como los ecomuseos, sitios donde mas que enfocarse en el bien o bienes de
interés, se aprecia el conjunto: el museo noruego al aire libre de Skansen (1891), el Ecomusee de Le
Creusot-Montceau-les-Mines (Francia, 1972) o el conocido Ironbridge Gorge inglés (1967) [Figura
1], por solo citar unos ejemplos. En ellos, se intenta recuperar no solo los bienes materiales, sino

también los paisajes, costumbres y saberes asociados a la industria en todas las manifestaciones gue

en el sitio de interés se sucedieron.

En el contexto del ferrocarril cubano, la declaracion de Santos y Ganges vy Lalana Soto se materializa a

muchos niveles. La historia del que fuera el séptimo ferrocarril del mundo, segundo de su continente
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FIGURA 1.
Ironbridge Gorge (2022)

Fuente: <En httpswww.ironbridge.org.ukabout-usworld-heritage-site> [Consulta: 23.09.2022]

y primero iberoamericano no puede contarse sin la comunidad en la que cobra sentido vy relevancia.
Por supuesto, esta no es una verdad solo en este caso, el patrimonio cultural depende de su contexto;

pero cuando se trata de un patrimonio en peligro como el cubano, es alin mas importante.

La historia cubana, rica en singularidades, encontrd en el ferrocarril una estructura de vital apoyo
para el desarrollo de la Isla como nacion. Ingenios, centrales, puertos, vias y estaciones ayudaron
a conformar la realidad espiritual y material de una sociedad que crecid en torno a las diversas
relaciones que establecia el azlicar y que el sistema ferroviario solidificaba y conectaba [Figura 2]. El
periodo colonial en sus Ultimos sesenta afos (1837 - 1898) impulsé el desarrollo de aquel sistema,
al mismo tiempo que sento las bases para su evolucion y condiciond las caracteristicas que, alin hoy,
presenta todo el entorno ferroviario. Las soluciones implementadas variaron segun las condiciones

de cada caso, pero fueron esencialmente resultado de un mismo fendmeno [Figura 3].

La etapa de Republica (1899-1959) recibid este esquema vy termind de expandirlo, sin corregirlo
ni alterarlo demasiado. Estaciones, vias y asentamientos humanos se continuaron desarrollando en
torno a las necesidades del azlcar y las potencialidades del ferrocarril. Crecieron los asentamientos
poblacionales (llamados bateyes) y se multiplicaron las edificaciones, pero el tren y sus “paraderos”
no perdieron en distincion [Figura 4]. De hecho, tal era su reconocimiento, que algunos de los
nuevos estilos arquitectonicos aparecieron en la Isla a través de sus estaciones. Por su parte, la
etapa revolucionaria (1959 -) en su afan de “reconstruir v renovar’, destruyd y apenas arreglé. Las
fluctuaciones en el comercio del azticar determinaron la “inutilidad” de algunas fébricas vy, con ellas,

de parte de la infraestructura ferroviaria [Figura 5].

La relacion del ferrocarril con la industria azucarera es un vinculo ineludible en cualquier acercamiento

que se haga a la materia, ya sea desde la historiografia general del fendmeno, el analisis historico-
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FIGURA 2.
Linea del Ferrocarril en Avenida Boyeros, La Habana. Agosto de 2022.

Fuente: Fotografia de la autora.

FIGURA 3.
Estacion Central de La Habana. Agosto de 2022.

Fuente: 1Fotografia de la autora.
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artistico de sus componentes o el estudio de su importancia econdmica, social o etnoldgica. Si bien
la produccion del azlcar antecede a la implantacion del ferrocarril como su medio de transporte
esencial, no fue hasta la llegada de este que pudo realmente establecerse una industria, en todo
el sentido de la palabra. La extension de los terrenos de culfivo, una nueva configuracion de los
territorios, o la evolucion de ingenio a central azucarero no podria haber sucedido, o al menos no
en el mismo lapso temporal, sin la llegada del ferrocarril. Su temprana aparicion fue resultado de
la pujante situacion econdémica de la Isla que, en comparacion con Espana (de la que aun formaba
parte), posibilitaba una empresa de este tipo, y del interés de la llamada “sacarocracia” por dar un
impulso definitivo a la industria azucarera. Asi pudo establecerse el primer ferrocarril espanol, pues

antecede 11 anos al de Mataro, primero de la peninsula.

No solamente se adelantd a muchos paises europeos vy al resto de Latinoamérica, sino que tuvo
ademas un desarrollo singular vy diferente. Si bien en Europa el inicio de este medio de transporte
estuvo ligado a la mineria y el transporte de materiales, no tardo en aparecer también el transporte de
personal como otra arista de su potencial; en el caso cubano solo uno de los primeros ferrocarriles (de
Cienfuegos a Santa Clara, en el centro de la Isla) contempld esta posibilidad, y eso ya afos después
de los primeros ramales que conectaban las zonas de produccion a los puertos. Otra particularidad
del caso caribeno fue la relacion con Estados Unidos y no con Reino Unido como pals de referencia.
Si bien en el caso espanol, por ejemplo, se importaron las locomotoras de Reino Unido y en las
construcciones se siguid generalmente modelos franceses e ingleses (Cuadros, 2019), en Cuba,
tras la compra de 12 locomotoras iniciales a empresas britanicas, todo parque movil posterior fue
de construccion estadounidense. Asimismo, los modelos de los inmuebles asociados al ferrocarril
no siguieron un mismo patron, pudiéndose encontrar en la Isla representacion de varias escuelas
constructivas europeas y norteamericanas, dependiendo, sobre todo, del gusto de los comitentes;
aungue existen casos como los de los arguitectos-ingenieros Jules Sagebien o Manuel José Carrerg,
en los que es posible apreciar una uniformidad en sus edificios, pero responden al estilo de sus
creadores mas que a un interés por homogeneizar las construcciones a lo largo de la lineas. Este Ultimo
aspecto, las lineas del tren, los caminos de hierro, también difiere en su desarrollo a lo ocurrido en
Europa. El inicio de casi todos los ejemplos a uno y otro lado del océano es casi siempre de union de
la zonas portuarias a centros de produccion, pero en el caso europeo, se evolucion6 de trazados de
peguenas empresas, a una primera unificacion bajo macro companias gue dominaban zonas enteras
de los paises (MZA, Ferrocarriles Andaluces o la Compania de los Caminos de Hierro del Norte de
Espana, o Norte, en nuestro pais; o las Big Four britanicas: Great Western Railway, London, Midland
and Scottish Railway, London and North Eastern Railway, y Southern Railway), hasta la completa
unificacion bajo las riendas del estado. En cambio, el caso insular presenta un avance mucho mas

lento y una competencia constante entre diferentes empresas de diversos tamanos, nacionales vy

207



erph difusion | estudios | Lays Lexis Diaz Ramirez

extranjeras, que coexistieron, creando, ampliando vy variando el trazado del ferrocarril hasta 1959,

cuando se agrupan todas bajo la direccion del estado y comienza su paulatina desaparicion.

Aun asi, un punto comun entre ambas experiencias es la creacion de espacios a partir de la nueva
configuracion territorial que trae como consecuencia la expansion del ferrocarril. Como un ejemplo
donde se reconoce facilmente esta paridad estan los poblados ferroviarios espanoles vy los bateyes
cubanos. Los primeros nacen a consecuencia de los espacios que configura el ferrocarril (nudos
ferroviarios, estaciones, terminales de linea, etc.) v se insertan como un espacio habitacional mas
dentro del pafs, dependiente de la industria tanto como del ferrocarril mismo (Cuéllar y Martinez,
2021). Los segundos, configuracion que ya existia en asentamientos de la Isla, se expanden por
toda la geografia insular y se constituyen la célula habitacional por excelencia en Cuba. De hecho,
es posible argumentar que, fuera de las grandes urbes, es en los bateyes donde puede reconocerse
con mayor claridad los rasgos de una identidad nacional, diluida desde la entrada de Castro al poder,
y que pervive aln en las relaciones que se establecieron y expandieron por todo el pais desde finales

del siglo XIX gracias al ferrocarril.

Sin embargo, la compleja realidad socio-economica y cultural cubana ha determinado que esta
relacion de identidad colectiva con el patrimonio ferroviario, amén de existir y ser patente en varias
esferas de la sociedad, no se encuentre lo suficientemente imbricada y sea facil separarla por su
nivel de acercamiento, efectividad e impacto entre diferentes actores. Asi se configuran tres grandes
nucleos: el académico (expresado en investigaciones y publicaciones especializadas), el comunitario
digital (blogs, recopilatorios de imagenes) y el comunitario “real”. Cada uno de ellos con un papel
determinante en la situacion actual de este patrimonio, lo que pudiera trascender v lo que sera
olvidado, en desarrollo e impacto paralelo a la gestion y proteccion que desde las instancias estatales

se lleven a cabo.

El estudio realizado toma entonces estas tres comunidades como su objeto de estudio dentro
del universo mayor del patrimonio ferroviario. En la actualidad estas son entidades vivas, que se
expanden y mutan de acuerdo a sus propias caracteristicas y condicionantes histoéricas, y como tal
no han sido estudiadas. No obstante, debido a su peso en el desarrollo y porvenir del patrimonio
en cuestion, se hace necesario su analisis para lograr, al menos, un entendimiento rudimentario del
fenomeno (la presente investigacién es un primer acercamiento que se desarrolla a profundidad en

mi tesis doctoral), siendo ese el objetivo principal.

Para ello se ha implementado un método heuristico partiendo del estudio de ejemplos modélicos
dentro de lo que ofrece el panorama actual de exploraciones sobre el patrimonio ferroviario en
Cuba. Las técnicas, por consiguiente, han sido el rastreo vy fichaje bibliografico, asi como el anélisis

del referente visual que textos académicos y paginas web ponen al alcance del investigador.
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2. La comunidad acadéemica cubana y el Ferrocarril

La primera comunidad, la académica, ha existido como nucleo centrado en el patrimonio desde hace
relativamente poco tiempo. Antes de las actividades llevadas a cabo en el Colegio San Geronimo de
La Habana, con la participacion del Instituto Superior Politécnico José Antonio Echeverria (ISPJAE)
y la asistencia del Consejo Nacional de Patrimonio Cultural (CNPC), que son en la actualidad
las principales generadoras de conocimiento, diferentes investigadores se han interesado por el
fendmeno ferroviario y sus implicaciones en diferentes areas del devenir historico y economico de

la Isla.

Entre los mas conocidos se encuentra el estudio (originalmente publicado en 1978) de Moreno
Fraginals (2014), £l Ingenio. Complejo econémico-social cubano del azucar, colosal obra que ahonda
en las raices del proceso de conformacion de la industria azucarera, primera, y por mucho tiempo
Unica industria cubana. En este, el ferrocarril se presenta como uno de los principales factores de su
desarrollo vy uno de los componentes esenciales en la conformacion de un concepto de identidad

visual y cultural autoctona.

Esta obra fundacional dio paso a muchas otras indagaciones en el ambito historico y econdmico de
la nacion, casi siempre en la etapa colonial. Sin embargo, como Moreno Fraginals en su texto, estas
solo analizan tangencialmente la cuestion ferroviaria, contemplandola como un factor mas. Es ese
el caso de las obras de Santamaria Garcia (1998; 1999) quien realiza una loable labor de recogida
y sistematizacion de datos sobre la industria azucarera cubana, concentrandose, sobre todo, en la
problematica del ferrocarril v su peso en la historia y la economia. Pero, una vez mas, el acercamiento,

aungue enciclopédico y constante, es solo desde el punto de vista econdmico.

Ellibro de Zanettiy GarciaAlvarez (1987), Caminos para el azticar, es una de las primeras investigaciones
en centrarse en el ferrocarril como fendmeno en si mismo. Resultado de una tesis doctoral (extensa
labor de revision de fuentes y confrontacion de datos), explora al detalle el inicio y evolucion hasta
1987 del ferrocarril en Cuba. Cifras econdmicas, mapas de lineas férreas y un exhaustivo analisis de
fuentes contemporaneas, dan como resultado un estudio brillante, sin paralelo antes o después de
su publicacion y con valiosos apuntes para futuros analisis. Empero, su enfogue, como el de Moreno
Fraginals o Santamaria, es basicamente historico y econdmico. Esto senala una sistematica falta de
interés en el estudio de las consecuencias mas directas del ferrocarril en el contexto cubano, su
realizacion material y todo lo que supone para la Cuba de su momento v la que, sobre aguel, se

desarrollo.

No obstante, desde el inicio del siglo XXI, y sobre todo después del impacto del desmantelamiento
de las tres cuartas partes de la industria azucarera v la implementacién de la “Tarea Alvaro Reynoso”

(Cleto et al., 2010), las investigaciones en torno a las potencialidades patrimoniales de la industria
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fueron in crescendo. Partiendo principalmente del ISPJAE, aparecen estudios enfocados en la
diversidad, riesgos v la capacidad dinamizadora vy regeneradora de las comunidades y economias
locales relacionadas a este patrimonio. Del primer caso, el estudio méas enfocado en cuestiones mas
puristas del ambito arquitectonico o patrimonial, destaca la labor de los profesores Tania Gutiérrez vy

Rolando Lloga.

La primera se ha enfocado en casos pertinentes al patrimonio industrial en general, con especial
énfasis en la cuestion de la industria como motor de las comunidades. Sus estudios han abarcado
bienes puntuales dentro del universo industrial habanero (Gutiérrez et al., 2008, 2017), para los
que realiza un rastreo historiografico y un analisis técnico importante, aportando incluso guias de
diagnostico —susceptibles a convertirse en modélicas para casos similares—; tanto como observaciones
del comportamiento de los paisajes culturales en torno al azlcar en Cuba (Gutiérrez, 2015). Aungue
esta no es la Unica especialista que ha desarrollado investigaciones sobre este particular, es un
ejemplo importante de la tonica que se sigue a nivel nacional (desde enfoque global, pero mas
comunmente localista) en este tipo de examen. Es decir, se tiende a aislar un bien o conjunto de
bienes (centrales, bateyes) y analizarlos en su singularidad o tomar un area especifica del pais vy
verla como parte del patrimonio industrial en tanto paisaje cultural. Ejemplo de ello se encuentran,
entre otros: la investigacion que realiza Arglielles (2009) sobre el patrimonio industrial en Caibarién;
el de Rizo y Lopez (2015) sobre la arquitectura asociada a la industria ligera en Santiago de Cuba
en el perfodo republicano v la propuesta de Borroto y Borroto (2015) para convertir los bienes
inmuebles en peligro de desaparicion de su natal Yaguajay (Villa Clara, en el centro del pais) en

espacios museisticos para asi rescatarlos y devolverlos a la comunidad.

Por su parte, el profesor Lloga ha desarrollado una labor centrada en una parte del patrimonio
ferroviario. Como sucede con labor de la profesora Gutiérrez, en sus publicaciones puede resumirse
lo que hasta hace muy poco acontecia con los estudios académicos sobre este particular en general,
una dispersion tematica que se enfocaba en puntos especificos del fendmeno. Asi se encuentran
tanto, andlisis formales de estaciones del occidente de la Isla en el periodo colonial (Lloga, 2014),
como de fendmenos asociados pero tangenciales como puede ser la labor de los ingenieros militares
espanoles en los ferrocarriles cubanos (Lloga, 2016). Esta tendencia se repite en monografias v
catalogos dedicados a los pocos ingenieros/arquitectos bien identificados de la época colonial,
como el caso de Jules Sagebien (Garcia, 2011; L. Gonzélez et al., 2014), o la focalizacién en el
patrimonio ferroviario edificado con notable incidencia en la urbanizacion de ciertas regiones o
ciudades (Villarreal y Rizo, 2017). Asimismo, aparecieron textos mas ambiciosos como el de Indalecio
Gonzélez (2013), en el que, ya desde el mismo titulo, se destaca la importancia del ferrocarril dentro
del patrimonio industrial cubano, pero que se dedica especificamente a la coleccion del Museo

Nacional del Ferrocarril, situado en la antigua Estacion Cristina de La Habana [Figura 6].
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FIGURA 6.

Museo del Ferrocarril de La Habana. Antigua Estacién Cristina. Agosto
de 2022.

Fuente: Fotografia de la autora.

En cuanto a la importancia del patrimonio ferroviario como elemento de regeneracion social, la
produccion académica se comporta de modo parecido a los estudios vistos hasta el momento,
partiendo de intereses particulares sobre sitios especificos. Entre estas propuestas se encuentra
la de Coto et al. (2013) para la ciudad de Matanzas vy su gran nimero de bienes inmuebles (entre
los que destacan los puentes) y el uso que puede darsele con fines turisticos. En esa misma linea,
se encuentra el andlisis de Salinas y Delgado (2016), quienes ademés de ofrecer una solucion
sustentable basada en el desarrollo turistico de la zona, se adentran un poco en el estudio historico
del, por mucho tiempo, unico ferrocarril eléctrico de la Isla, el del antiguo Central Hershey en Santa
Cruz del Norte, Mayabeque. Y mas recientemente, Simond et al. (2021) han presentado un estudio
que enfoca al patrimonio ferroviario como un elemento de valor que suma a Santiago de Cuba como

destino turistico dentro del pafs.

En la actualidad, estos esfuerzos se han ido agrupando y encauzando en cierto modo a partir de
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la labor del Colegio Universitario San Geronimo de La Habana. Esta institucion, facultad de la
Universidad de La Habana desde 2007, se especializa en el estudio del patrimonio con un grado en
“‘Preservacion y Gestion del Patrimonio Historico-Cultural” v dos masters en “Preservacion y Gestion
del Patrimonio Cultural” y “Gestién del Patrimonio Historico-Documental de la Musica” (Colegio
Universitario San Geronimo de La Habana, 2022) y desde finales de la década pasada ha acogido
investigaciones sobre el patrimonio industrial en general, y ferroviario en particular. Muestra de
ello son los libros, coordinados por Antonio Santamaria: “Azcar, patrimonio v paisaje en Cuba” vy
“Ferrocarril, historia, espacio vy patrimonio en Cuba” (2019, 2020). En estos se acopian los resultados
de las investigaciones de los asistentes a un “curso que se realizd en el Colegio Universitario San
Geronimo de La Habana en noviembre de 2019, titulado Ferrocarril, historia, espacio vy patrimonio
en Cuba, en el marco de su grado y maestria en Preservacion y Gestion” (Santamaria (Coord), 2020,
pp. 27-28).

El primero acopia los andlisis de quince autores que, aungue no son demasiado extensos, recogen
una vision de conjunto del patrimonio industrial azucarero cubano. De este modo se analiza que
compone o debe componer este patrimonio, como se conserva e interpreta en los museos tematicos
y como puede ser intervenido v reutilizados. Interesante resulta el breve pero excepcional apartado
que se hace a los medios de difusion del conocimiento sobre este, un enfoque hasta el momento
soslayado en otras propuestas académicas y que demuestra un acercamiento mas completo hacia
cuestiones de gestion patrimonial. Asimismo, se analizan casos especificos dentro de este universo:
el caso del batey del antiguo central Jaronld en Camagley -restaurado en 2018 vy desde entonces
puesto en funcionamiento como centro turistico (Batey Jaronu se insertard en las propuestas
turisticas de Camaguey, 2021)-; los centrales “René Fraga Moreno” (Matanzas), Tuinict (Sanct
Spiritu), Francisco (Camaguey); el desaparecido paisaje industrial de Arroyo Naranjo (La Habana); o
los cafetales Angerona (Artemisa) vy La Idalia (Santiago de Cuba). Asi expande el horizonte de estudio
hacia cuestiones mas profundas de su tutela y ejemplos que abarcan toda la Isla, rompiendo la

barrera habanera que imperaba hasta el momento.

De manera similar ocurre con “Ferrocarril, historia, espacio y patrimonio en Cuba”. Con 16 autores,
muchos de los cuales se incluyen en el libro anterior, la investigacion se focaliza en ejemplos del
ferrocarril, partiendo de modelos arquetipicos vy analizando su importancia, estado en el presente
y perspectivas de futuro. Entre otros: el ferrocarril de Matanzas vy el nudo ferroviario de Unién de
Reyes, asi como un estudio del hinterland azucarero v sus potencialidades turisticas; el Ferrocarril del
Qestey el territorio de Arroyo Naranjo; los caminos de hierro en el pueblo de Regla (La Habana) en el
siglo XIX; los tranvias eléctricos en La Habana; la estacion central (La Habana); la estacién Cristina (La
Habana); la coleccién de locomotoras del Museo Ferroviario [Figura 7]; asi como un breve bosquejo

de la situacion actual del ferrocarril cubano.
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Quiza el esfuerzo mas evidente de actualizacion de los estudios y generacion de conocimiento sobre
el patrimonio ferroviario cubano, hecho desde instancias académicas y con apoyo gubernamental, es
el libro “Arquitectura Ferroviaria de América Latina; Cuba y Argentina” (Tartarini, 2016). Este empieza
con un bosquejo general del doctor Jorge Tartarini sobre la historia y caracteristicas del ferrocarril en
Latinoameérica, resaltando casos de estudio y fenomenos especificos de cada pals. Este da paso a la
porcion cubana del texto, donde se analiza el desarrollo historico de este medio de transporte vy se
compendian una serie de fichas sobre estaciones y otros inmuebles relacionados, gue ejemplifican
la porcion tedrica. Para ello se utiliza el Inventario Nacional de Patrimonio Industrial, que en la
década del noventa se llevd a cabo por parte del CNPC (Pell, 2018), v del que se extraen ejemplos

modélicos. Esta seleccion se justifica en el texto cuando se sefala gue:

Tras analizar un universo de més de un centenar de obras arquitectonicas, algunas de ellas
insuficientemente documentadas o desaparecidas, se realizd una seleccion de las mas
representativas de las diferentes regiones en cuanto a variedad vy riqgueza formal, las cuales han
sido presentadas en 60 fichas que complementan el texto (Lloga et al., 2016: 46).

Aungue se agradeceria un razonamiento mas profundo para la discriminacion, exponiendo los criterios

aplicados en la filtracion, el resultado es un despliegue significativo de una parte del patrimonio

ferroviario construido de la Isla que visualiza su riqueza, diversidad y complejidad.
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3. La comunidad digital

En cuanto al segundo nlcleo de actividad, la comunidad digital, también se ha visto un animo
renovado a partir de finales de la década pasada, aunque hay ejemplos de interés y divulgacion
desde antes. En la muestra consultada se puede apreciar claramente una escision entre el contenido
producido por medios oficiales y el que parte de esfuerzos personales. En el primero, encontrado
sobre todo en sitios como Cubahora y Habana Radio, se tiende a repetir, variando ligeramente el
angulo de acercamiento, los hitos del ferrocarril en sus inicios, y un sucinto esbozo de su historia.
Asi, breves articulos como los de Rodriguez (2013), Jiménez (2016) o Schlachter (2014) se dedican
a recontar, a veces hasta citandose entre ellos, los mismos datos sobre la fundaciéon y primeros hitos

del ferrocarril, sin ahondar en problematicas especificas o ir mas alld del siglo XIX [Figura 8].

Sin embargo, los esfuerzos de los medios no oficiales, que parten de la preocupacion o interés
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ciudadano, presentan un escenario diferente. La tendencia a recabar y socializar la informacion
sobre la historia del ferrocarril insular estd presente, pero exceden esta intencion y presentan una
tendencia mucho més marcada hacia la recuperacion de imagenes, eficiente alternativa para el
rescate de la memoria que el estado de desaparicion de este patrimonio trae consigo. Entre estos
destaca sobremanera el blog “El fogonero” de Carlos Venegas. En este el autor reclama, desde la
reminiscencia de los hitos menos conocidos o desaparecidos, el recuerdo v la significacion de sitios

e inmuebles. En sus palabras:

Mas de una vez he confesado que pierdo muchisimo tiempo registrando todos los rincones de
Internet en busca de fotos de estaciones y trenes cubanos. Gracias a eso, he logrado volver a
edificios que los ciclones han borrado (como la estacion de Guareiras) y a otros donde los trenes
ya no llegan (como la de Consolacion). Estd pagina es un homenaje a todos esos monumentos que
se han ido borrando poco a poco del paisaje cubano. Esas estaciones fueron el punto de partida
de miles de compatriotas cuyo viaje de ida alin no termina, por eso en sus andenes hay algo de
ellos que permanece inmovil, sin poder subirse al tren. Este dossier nunca llegard a completarse.
Pero cada vez que lleguemos a una estacion se salvara de algin modo eso que, a proposito de los

trenes, Eliseo Diego definié como la “majestad del olvido” (Venegas, 2008).

Esta no es una recopilacion académica, en términos de datos especificos o lecturas formales de
las estaciones compiladas, pero si ofrece, bajo cada una, un pequeno relato de algun habitante de
la zona (debidamente referenciado) sobre su significacion. De esta “sencilla” manera se muestra la
necesidad de “recuperacion de un pasado industrial y de un paisaje olvidados, la recuperacion de una
identidad local, la recuperacion de una estética crecientemente valorada y que muchas veces solo
se presenta con el cese de la actividad” (Prat y Canovas, 2012, p. 84) que Prat y Canovas remarcan
cuando hablan de la necesidad de ecomuseos para la salvaguarda del patrimonio industrial. O, en

este caso, de la recuperacion de la memoria historica.

De igual modo procede con las locomotoras, agrupando una muestra interesante de fotografias
de algunas de las gue circularon y circulan en el pafs y dando, ahora si, algunos detalles técnicos.
Asimismo, recoge una serie de itinerarios de diferentes lineas (algo inédito hasta el momento),
mostrando no solo los detalles sobre estos, sino también antiguas publicaciones —del Ministerio del

Transporte y Ferrocarriles de Cuba- que las compilaban vy que han desaparecido en la actualidad.

Oftros recursos webs no son tan exhaustivos como este, pero trabajan del mismo modo, rescatando
imagenes e informacion sobre el ferrocarril de la Isla que otras fuentes no abordan. Asf se recogen
historia y representaciones pictoricas, fotograficas y cartogréficas de hitos constructivos (Estacion de

Villanueva, 2013; Quiroga, 2016), o se recuenta la historia del ferrocarril o de ejemplos especificos
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dentro de ella (Olaizola, 2012; Quenzer, 2016; Silva, 2013) desde puntos de vistas descentrados.
Estos recursos web, aungue existen algunos dentro de la Isla, son generalmente resultado de iniciativas
personales o de publicaciones en el exterior. Esto podria explicarse por los procesos migratorios que
ocurrieron a partir de 1959 (y sobre todo en la década del noventa) y el sentido de pertenencia que
estos sitios y monumentos proporcionan al emigrado. La estacion es, por antonomasia, el reflejo de

aguello gue han perdido.

4. La comunidad “real” del Ferrocarril

El' Gltimo de los nucleos, la comunidad que convive con este patrimonio, que salvaguarda su memoria
y que establece con este una simbiodtica relacion identitaria, es el menos recurrido y documentado.
Y, dado que el ferrocarril se ha asociado desde el principio a la produccion azucarera, el declive de
esta ha significado también el deterioro y olvido de las manifestaciones materiales e inmateriales del

patrimonio ferroviario, al menos conscientemente [Figura 9].

No cabe duda que la configuracion territorial que se establecio a partir de la extension de los ingenios
y centrales a raiz de la introduccion del ferrocarril, lo que generalizé el modelo de poblado azucarero

(batey) a lo largo de la geografia insular o los topdnimos que aparecen relacionados al tren, son
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hechos innegables que afectan la realidad e identificacion de lo que hoy es la nacion cubana. Sin
embargo, con la desaparicion de estos sitios, el desconocimiento popular del impacto del ferrocarril
en sus vidas cotidianas, la poca (y a veces inexistente) socializacion de los conocimientos recabados
desde las instancias académicas sobre este particular, entrana un peligroso desapego hacia este

patrimonio.

Para poder analizar esta comunidad, compuesta tanto por los habitantes de la Isla =11,33 millones
seglin datos de 2020 del Banco Mundial (United Nations World Population Prospects, 2020)- como
por los emigrados gue hasta 2021 eran 1,485 millones de emigrantes legales (Knomad, 2022); la
muestra ideal, seguin el Teorema del Limite Central, serfa de 385 personas. Esta es una muestra que,
desde fuera de la Isla es casi imposible reunir, por lo que se decidid una muestra mas asequible para

esta investigacion: 50 encuestas, 35 para los habitantes del pais y 15 para los emigrados.
Una vez sorteada esta dificultad, se establecieron los siguientes parametros:

1. Rango etario: edad méaxima 90 anos (en aras de verificar experiencias anteriores a 1959);
edad minima 17 anos (edad media de terminacion de los estudios basicos obligatorios,

ademas de ser estos actores nacidos después de la desmantelacion de la industria azucarera)

2. Lugar de domicilio/procedencia: buscando rebasar los clasicos limites metropolitanos de La
Habana, se intentd ampliar la muestra a las 15 provincias v el municipio especial Isla de la

Juventud.

3. Nivel de escolaridad: asumiendo gue los encuestados con mayor nivel educativo habrian
tenido mayor acceso a la informacion referente al ferrocarril, traspasando la barrera de la

experiencia propia, se decidid gue la muestra cubriera todos los niveles.

Estos fueron los Unicos factores discriminatorios utilizados, pues se intenta conseguir una informacion
lo més cercana a la realidad posible, sin que medien en el encuestado otra razon que su experiencia
y conocimientos. Ello se busco potenciar con preguntas claras y concisas, pero que apelaban tanto a

Su juicio como a sus emociones; manteniendo un lenguaje claro. Estas fueron:
1. ;Cual es tu primer recuerdo sobre el ferrocarril?
2. iEsta el pueblo/ciudad en el que naciste o creciste cerca de una linea de tren?

3. Hasta donde recuerdas o conoces, ;estaba el tren relacionado solo al azticar o tenia otro

uso?

4. ;Sabes si en la historia de tu pueblo/ciudad tuvo el ferrocarril un peso importante? ;Algln

nombre de sitio o zona estaba relacionado al ferrocarril?
5. ¢Solfas o sueles usar el ferrocarril con regularidad? ;Por qué?

6. sCual es tu opinion del ferrocarril cubano en general? ;Y del de tu zona?
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Se evitaron conscientemente preguntas que relacionaran al ferrocarril con la nocion de patrimonio
para no inducir respuestas vy poder apreciar si desde la ciudadania se maneja esta idea. De hecho,
esta falta de reconocimiento era nuestra principal hipotesis, sobre todo en el caso de la poblacion
que habita en la Isla. A ello le sumamos la diferencia ente aquellos sujetos nacidos antes de 1959,
antes de 1990 y después de 2002, en los que asumiamos un constante decrecimiento del apego,
conocimiento vy valorizacion del objeto de estudio. Como Ultima parte de la hipotesis, basado sobre
todo en las muestras del acercamiento virtual al tema, se asumia que los sujetos emigrados tendrian

mayor simpatia por el mundo ferroviario cubano.
Luego de la revision de las encuestas (respondidas un 86%), se arrojan los siguientes resultados:

1. La mayor diferencia entre la muestra documentada ha sido su lugar de residencia. Mientras
que aquellos que viven o vivieron en areas rurales, dependientes casi en su totalidad de
la industria azucarera, reconocen el impacto del ferrocarril como algo fundamental en sus
vidas; los residentes de areas urbanas (La Habana, sobre todo) solo tienen un conocimiento

o relacion tangencial con este.

2. Los mayores de cincuenta anos recuerdan algunas de las caracteristicas de sus lugares de

origen que fueron dadas a partir de la presencia del ferrocarril o algo asociado a este

3. En los menores de cincuenta hay una escision entre aquellos nacidos antes y después del
2000. En los nacidos antes, permanece un recuerdo lejano del ferrocarril, generalmente
asociado a la labor de sus padres o la presencia del tren en su area, sobre todo aquellos
residentes en areas periurbanas o rurales. Los nacidos después del 2000, no tienen recuerdo
del ferrocarril o saben de su impacto, a no ser que fuesen directamente afectados por este.

Desconocen si se relaciona con su historia.

4. Los mayores de cincuenta, sobre todo aguellos que vivieron su nifiez, adolescencia y parte
de su juventud antes de 1959, reconocen la importancia del tren en sus vidas. No solo como
como medio de transporte y motor de la economfa local y nacional, sino también como un

importante factor en su realidad que se ha perdido.

5. Parael sectorentre cincuentay treinta anos, el ferrocarril tiene una importancia menor, siendo
mas relacionada a medio de transporte, pero no como elemento integrante e integrador de

su comunidad.
6. Para los jovenes menores de treinta anos el ferrocarril tiene un impacto casi nulo.

/. Engeneral, ano seraqguellos directamente relacionados con este, se desconoce la importancia

del ferrocarril a nivel local o nacional [Figura 10].
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5. Conclusiones

Evidentemente, se hace necesario un traspaso del conocimiento generado por las instancias
académicas, e incluso las gubernamentales, al conjunto de la sociedad. Seguin Santos y Ganges vy

Lalana Soto:

Solo si somos capaces de transmitir ese conocimiento, y de hacerlo de forma que el patrimonio
industrial suscite emocion, se gane el afecto de la sociedad, podemos conseguir que se considere
digno de ser preservado, es decir, gue se asuma que su conservacion costard dinero, recursos
y esfuerzos, que podrian ir destinados a otros usos (Santos y Ganges vy Lalana Soto, 2009: 17).
Es decir, solamente mediante la imbricacion de todos los factores sociales en el contexto del
patrimonio ferroviario cubano, podra lograrse que este sea apreciado en toda su extension vy logre

rebasar el actual estado de peligro de desaparicion, y asi ocupe el relevante papel que siempre ha

tenido en la conformacion y realidad de la naciéon cubana.

Algo se viene gestando desde la comunidad académica. La reciente preocupacion por el estudio del

ferrocarril como un ente concreto dentro del patrimonio industrial es una muestra del despertar de
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una conciencia colectiva, al menos en un sector de la academia, que busca valorizar esta parte del
patrimonio cubano. Falta, sin embargo, asentar conceptos, sistematizar este saber que se genera
aisladamente en un par de centros de altos estudios y en organismo gubernamentales; e imbricar
los esfuerzos de la comunidad digital en el corpus de lo que ha comenzado a establecerse como

patrimonio ferroviario cubano.

No obstante, aun antes de configurar un concepto y estudios de este patrimonio, es aun mas
importante traspasar lo que se va conociendo, o redescubriendo, a la comunidad con la gue convive.
Solamente asf se podra activar el ferrocarril como patrimonio vivo y potenciar su valor, logrando
no solo que se genere sentimiento de pertenencia en todos los factores imbricados v se apropien
simbodlicamente de este; sino también una retroalimentacion simbidtica con las esferas académicas vy
la administracion publica que podrian entonces soportar y ejercer politicas de rescate y conservacion

para este patrimonio en peligro de desaparicion.
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