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Hacia finales del siglo XVIII, la Isla de Cuba se ve favorecida
por una serie de circunstancias de indole exterior e interior que la
inducen a una transformacion decisiva.

Desde un angulo puramente economico, Cuba habia ocupado
un lugar secundario en las colonias espaiolas durante los primeros
siglos de su colonizacion, pero tras siglos de lenta evolucion su eco-
nomia habia comenzado un ascendente vuelo. Su avance la llevaria
a convertirse algunos afios después, en pleno siglo XIX en una de las
principales potencias azucareras del mundo'.

Pero tan importante salto exigi6 indudablemente el concurso de
diversos factores los cuales coordinados adecuadamente resultaron
condicién fundamental para el ascendente ritmo de su produccion.
Entre ellos va a corresponder al transporte terrestre uno de los pape-
les mas destacados, pero también mas problematicos, ya que la
situacion de este factor, constituia un problema sin solucién para los
productores cubanos.

A pesar que el Real Consulado y el Gobierno islefio cubano
intentaban paliar la cuestién construyendo y reconstruyendo una y
otra vez las pocas leguas de calzadas y caminos carreteros, la solu-
cion para los hacendados no se concretaba en aciertos efectivos.

Finalmente y dentro de un contexto general de desarrollo
técnico-cientifico, surgio el ferrocarril, el cual al iniciarse la década
treinta del siglo XIX, ya esta efectuando pruebas de su real valia 'y
eficacia en ambas orillas del Atlantico, encontrando los productores
y hacendados criollos cubanos, el elemento de transporte propicio
para finiquitar uno de los principales problemas para el crecimiento
de su produccién azucarera.
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Es a partir de 1830 cuando en la Isla de Cuba se reciben noti-
cias y proyectos para construir una linea férrea en su territorio. La
idea se acoge con gran entusiasmo y esperanza, debido a lo cual
inmediatamente se constituye una comisién con el firme propdsito
de recopilar informacién sobre ferrocarriles. Presentando dicha
comision al poco tiempo un amplio dossier que recogia los antece-
dentes sobre la utilizacion del ferrocarril en los paises, en los cuales
las vias férreas ya estaban instaladas, principalmente Inglaterra y
Estados Unidos.

A partir de lo cual, y para concluir esta primera etapa, las auto-
ridades de la isla, estudian varios informes presentados relativos a
presupuestos, trazados y medios de llevar a cabo tan magna obra; el
proyecto finalmente se concreta. '

Indudablemente la historia del ferrocarril en Cuba cubre dife-
rentes empresas ferroviarias, cubriendo diversos fendmenos de
cardcter politico, vinculados con el valor practico de los respec-
tivos recorridos?.

Ademas de estas variantes encontramos otra directriz, ya que la
historia de los ferrocarriles se lleva a cabo dentro de un marco de
relaciones sociales especificas, cuyo estudio llega a constituir un
factor de suma importancia para entender algunas cuestiones dentro
del contexto de la sociedad cubana.

Fundamentalmente la historia social del ferrocarril es la his-
toria de un enorme grupo de hombres, que instalaron las vias férreas
y operaron este sistema de transporte, constituyendo este sector en
Cuba uno de los mas antiguos, combativos y organizados de
los jornaleros.

Y dentro de esta variante —de los trabajadores ferroviarios—
vamos a sefialar aqui, uno de los grupos que constituyeron este con-
glomerado, el de los islefios canarios, en sus vertientes de funcion de
trabajo y el trato que se le dio a este obrero.

Debemos hacer constar que los tipos de trabajo a los que se
destino la mano de obra de los inmigrantes canarios a América cuya
direccion no es unicamente Cuba, sino que también se dirigen a
Venezuela, Uruguay y en menor escala a otros paises, es principal-
mente en el ramo de la agricultura, aunque también lo encontramos
como minero, camellero, etc., y dentro del campo laboral cubano, lo
encontramos entre otras actividades formando parte en la construc-
cion férrea. Absorbiendo una mano de obra muy importante desde el
punto de vista cuantitativo llegando a 927 operarios.
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En Cuba cuando los hacendados y duefios de propiedades plan-
tean en la primera mitad del siglo XIX la sustitucion de la esclavitud
negra, que ya no daba los resultados econémicos de antafio pensaron
de forma preferente en los naturales de las Islas Canarias, que atra-
vesaban unos de los momentos méds criticos de su ya triste historia.
De ese modo, desde finales de los afios treinta, se inicia una fuerte
corriente inmigratoria de islefios bajo los auspicios de la Real Junta
de Fomento, siendo la condicion de estos canarios mucho peor que
la de los negros esclavos, incluso con sueldos inferiores. Fueron tan
escandalosos y frecuentes los abusos que las autoridades de Cuba
no tuvieron mas alternativa que tomar algunas precauciones para
proteger al infeliz islefio. Disposiciones que no fueron del todo efica-
ces, pues los atropellos persistieron en la segunda mitad del
siglo’.

Finalmente, para darnos una idea mas certera de esta situacion, -
Moreno Fraginals, nos expone;

«toda teoria colonizadora hispano-cubana responde al viejo
concepto de importar mano de obra barata a las colonias; en
cierta forma se trata de un negocio de importacion de blancos
(de canarios concretamente) no mucho mas humano que la
trata de negros»*.

Los trabajadores del Ferrocarril

Cuba fue el primero de Hispanoamérica y séptimo del mundo en
utilizar este medio de transporte, el trayecto que cubria las ciudades
de La Habana hasta la riquisima Villa de Giiines, se iniciaba desde

- Garciny (La Habana) para dirigirse al sur, atravesando parte de la
poblacion extra mural, se deslizaba por la falda del Castillo del Prin-

. cipe, recorria los terrenos llamados de la Ciénaga, cruzaba un
solido viaducto —rio Almendares— y pasaba a muy corta distancia
de las ciudades de Santiago Bejucal, y de los pueblos de Quivican,
Guara, Belén para finalizar en el fertilisimo Valle de Giiines, luego
de recorrer 72,08 kildmetros>.

Dentro del crisol de recursos humanos que participaron ¢ hicie-
ron posible el tendido y construcciéon de la linea férrea de La
Habana a Giiines, debemos sefialar dos niveles bien notorios: por
una parte se encontraba el cuerpo especializado integrado por inge-
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nieros, técnicos, dibujantes, la mayoria de este personal originario
de Estados Unidos, y por otro el cuerpo denominado no especiali-
zado formado por jornaleros, peones contratados, forzados, muchos
de ellos inmigrantes, asi como cimarrones y esclavos.

El primer grupo de trabajadores especializados, como ya hemos
mencionado, lo constituia fundamentalmente personal de Estados
Unidos, y debemos reconocer ampliamente la labor de estos inge-
nieros. En esta primera época de las construcciones ferroviarias la
experiencia se iba llevando a cabo sobre el terreno, ya que cada linea
era una ruta por abrir en donde los ingenieros precursores tenian que
adoptar decisiones cruciales y ejecutarlas con imaginacion, eficacia
y habilidad sobresalienteS.

Bajo la responsabilidad de este grupo quedaron la superinten-
dencia general de todos los tramos de las obras, asi como el empleo
de las operaciones teniendo la facultad para despedirlos.

Cuerpo no especializado

Al margen de la mayor o menor audacia inversionista de sus pro-
motores, o de 1a habilidad de los técnicos e ingenieros, el ferrocarril
fue en definitiva obra de aquellos que, sin aclimatacion previa a las
duras condiciones de estaciones lluviosas o bajo el sol ardiente del
trépico, tendieron los railes e hicieron posible mas tarde que el ferro-
carril pudiera recorrer las entraiias del suelo cubano.

Estos fueron los jornaleros ferroviarios, y el elemento caracte-
ristico de este conglomerado humano fue su heterogeneidad, partici-
paron diversidad de razas y culturas, diferentes mecanismos de
reclutamiento y diversas formas de explotacion.

La construccion del ferrocarril tenia que utilizar forzosamente
centenares de obreros no especializados, y este problema colocé a la
Junta de Fomento en la encrucijada de buscar esta mano de obra,
debido a lo cual envié a sus funcionarios a los mercados clandesti-
nos de bozales para proveerse de una buena dotacion, pero se
encontraban con una circunstancia nada favorable, pues se pertene-
cia a una corporacion oficial de un estado firmante del tratado que
prohibia la trata negrera, y mas aun se acababa de negociar un
empréstito en Londres, pais que mantenia una firme posicion
antiesclavista.
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La solucion tuvo que correr por otros rumbos, y la misma se
hallo en la importacion de trabajadores blancos. En virtud de esta
circunstancia el ferrocarril llevo a la practica una idea que habria de
tornarse obsesiva en los afos posteriores: la inmigracion o coloniza-
cion blanca.

Debido a lo cual llegaron a La Habana dos colonias, una de
irlandeses y otra de islefios canarios. La primera colonia la forma-
ban un conjunto de obreros de diversas nacionalidades traidos de los
Estados Unidos, a los cuales se les denominé de forma genérica
irlandeses, aunque habia entre ellos alemanes, ingleses, holandeses
y personas de otros paises que habian emigrado a Estados Unidos,
asi como norteamericanos nativos’-

En cuanto a la otra colonia, la de los islefios canarios la consti-
tuian como su nombre lo indica obreros de las Islas Canarias.

Es en el afio 1835 cuando la Junta de Fomento firma contratos
con distintos capitanes de barcos para el traslado de islefios, entre
otros encontramos a don Domingo Cabrera, don Jacinto Gonzélez
Bermudez, José Travesso y don Bernardo Torstall de una firma -
importadora de La Habana. La forma en que fueron reclutados los
trabajadores canarios, para la construccion del Camino de Hierro
fue mediante el sistema denominado contratas®.

_ Una vez que el ingeniero jefe dejaba definido el trabajo a reali-
zar se establecian convenios con contratistas privados para su
ejecucion,

Las contratas solian cubrir los- diversos objetos de obra pero
también se concretaban contratas para el suministro de materiales,
el empleo de carretas y otras necesidades del trabajo.

La mayor parte de estos contratistas, particularmente los encar-
gados de los diversos aspectos de la construccién eran norteamerica-
nos que aparentemente se habian trasladado a Cuba con el objetivo
de participar en los trabajos del ferrocarril®.

Los islefios, que fueron contratados mediante escritura publica,
se obligaban a reintegrar el dinero del pasaje y pasaporte con un
descuento de la tercera parte de su salario mensual, que era de 9
pesos, por esto, durante algo mas de un aiio recibirian en pago efec-
tivo la cantidad de 6 pesos, paralelamente se comprometian a traba-
jar para la Junta hasta haber finiquitado la deuda, o bien por el
contrario a pagarla en efectivo, en contrapartida se les aseguraba
que se les daria comida, alojamiento y atencién médica si
llegasen a enfermar!®,
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Si los obreros contratados abandonaban su trabajo, estaba esta-
blecido que serian obligados a cumplir su contrato, con recargos de
dinero e indemnizacion por los gastos ocasionados por su aprehen-
sion. En el caso de los trabajadores casados se les permitiria trasla-
dar a sus mujeres debiendo pagar la Junta una onza de oro como.
parte del pasaje siempre que ellos se comprometieran a reponer el
importe, separadamente a razon de 12 reales mensuales. El resto del
pasaje debia ser negociado aparte con el capitan.

" Encel primer afio de trabajo se calculaba que a estos inmigran-
tes canarios les quedaba un haber liquido total de 12 a 18 pesos, ya
el resto absorbido por la empresa importadora de hombres, que ade-
mas ganaba el porcentaje correspondiente por la venta y traspaso de
las contratas a la empresa constructora del ferrocarril. Como los
obreros asalariados de la isla —blancos, mulatos y negros libres—
recibian comunmente salarios que oscilaban entre 15 y 25 pesos,
estos islefios e irlandeses representaban casi un 50% de ahorro de
mano de obra ferrocarrilera'!.

Para asegurar la buena marcha del negocio y eleccion de los
obreros hubo un constante intercambio de informacion y contacto
entre las autoridades de ambas islas, por parte de Cuba el encargado
de esta correspondencia fue el Conde de Villanueva, con el
Capitan General de las Islas Canarias don José Marin.

Como se temian las deserciones —dada su condicién de
espaiioles— la Junta de Fomento los sometio a un régimen poco
menos que militar y, una vez asegurados los hizo trabajar jornadas
de 14y 16 horas. Muchos murieron al igual que sus colegas irlande-
ses, en comparacion con los cuales los islefios solo tenian la siempre
riesgosa ventaja de la fuga.

Al concluir las obras, el diezmado contingente se disolvio para
buscar trabajo lo mas lejos posible del ferrocarril.

En Cuba no se concreto, en lo que otros paises significo: ferro-
carril e inmigrantes, como por ejemplo en Estados Unidos, Argen-
tina, Canada y otras regiones, en donde los respectivos gobiernos
concedieron a los ferrocarriles extensas fajas de tierra que las empre-
sas estaban interesadas en colonizar. )

En la Isla de Cuba no se dio este fenomeno, muy por el contra-
rio los obreros canarios que fueron a trabajar en la construccion del
ferrocarril bajo la denominacion de colonos, fueron en realidad ope-
rarios en una situacién de semi-esclavitud por una relacion contrac-
tual, se los expoli6 de una forma inhumana, mediante un
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instrumento legal —la contrata— que los mantuvo prdcticamente
atados durante el periodo que durd el contrato.

Como ya hemos mencionado, durante el transcurso de las obras
llego a ser la vida cotidiana de estos obreros muy amarga, denigrante
y vergonzosa.

Fueron sometidos a tareas penosas y con jornadas que supera-
ban ampliamente el tiempo medio y 16gico por el cual habian sido
contratados. También hubo contrariedades en cuanto a la alimenta-
cién. En el mes de enero de 1837, la comida que servian a los cana-
rios era tan mala y pobre que el problema llegd hasta la capitania
general, ante la que se acuso a la Junta de Fomento, alegando que su
contratista de comida aumentaba sus beneficios econémicos a costa
del hambre de los obreros y trabajadores del ferrocarril. La Junta
ante estas reclamaciones se defendia manifestando que el trato que
recibian estos hombres era magnifico asegurando que cuando enfer-
maban se les daba un rancho igual al que se servia en la carcel
habanera.

La situacion llegé hasta un extremo tal, que en los primeros
meses del afio 1837, los islefios que se encontraban trabajando en el
tramo de Bejucal en vez de comer el rancho, se lo llevaron al alcalde
de la Villa y redactaron un acta ante escribano. En dicha acta cons-
taba en qué consistia la comida:

«un cajon de platanos sin hacer, boniatos y 23 pedazos de hue-
sos la mayor parte pelados todo prieto y de tan mala vista que
no era posible que pudiera comerse por racionales»!2,

Como conclusién de gste episodio los trabajadores fueron a la
carcel, desde donde a posteriori y mediante la fuerza regresaron a
las obras del ferrocarril, tras lo cual se inicié un proceso judicial con-
tra el alcalde de Bejucal. '

Otro gran motivo de disgusto por parte de los obreros canarios,
fue la enorme demora con que se concretaron las pagas, pues las
autoridades se apoyaban en los contratos firmados, y en los mismos
ningun punto o seccion establecia o indicaba que la Junta debia abo-
narla en dias fijos, ni en periodos determinados.

En cuanto a la atencion médica que se prestaba era en la prac-
tica casi nula, aunque en la contrata se especificaba que se los aten-
deria en caso de enfermedad.
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Completaba este cuadro negativo, el hecho que gran parte de
las promesas que se habian hecho, por parte de las autoridades de la
obra fueron incumplidas debido a lo cual no deben llamarnos la aten-
cion los intentos de desercion y las continuas huidas, asi como los
desordenes que eran frecuentes, y que en algunos casos llegaron a
constituirse en verdaderas sublevaciones, en las que por todo arma-
mento se blandian palos y cuchillos. En ciertas ocasiones y por parte
de los obreros se intento resolver la situacion por cauces pacificos,
presentando el deterioro y estado en el que se encontraban, a las res-
pectivas autoridades pero ante estas actitudes pacificas, solo reci-
bieron por respuesta, ser acusados de desertores y pasar alguna
temporada en prision.

Para las obras del ferrocarril se contrataron en las Islas Cana-
rias un respetable mimero de obreros, cuya cifra total sumé 927 peo-
nes, quienes cobrarian 9 pesos mensuales, mas vivienda y
alimentacion. Las precarias condiciones de vida y el excesivo tra-
bajo dieron como resultado que al cabo de tan so6lo dos afios, en las
obras del ferrocarril quedaran 7 canarios.

El destino de aquellos hombres se resefia de la siguiente
manera!3:

Jornaleros canarios Niimero Porcentajes %
Cumplidos 632 68,2
Muertos 156 16,8
Fugados 84 9,0
Initiles 35 3,8

En obras publicas 13 1,4
Existentes 7 0,8

En la cuenta de pagos a estos islefios observamos que los ade-
lantos realizados a los 927 obreros fueron alrededor de 48.105
pesos, los reembolsos por jornal 18.880 pesos, y por entrega 10.767
pesos, de modo que el balance es de 18.503 pesos.
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De la confrontacion de los adelantos hechos a los 927 islefios
con los reembolsos y el balance, resulta que el salario mensual de
cada uno, incluidos los artesanos que habia entre ellos, ascendia a
14 pesos en lugar de los 9 pesos de contrata. Ese aumento vino oca-
sionado por la pérdida de los fugados, muertos e initiles y por los
6.859 pesos que importaba la media onza de gratificaciones dada,
segln contrata a los capitanes, por cada uno de los islefios desem-
barcados, de los cuales sélo 120 lo habian devuelto con arreglo
a lo establecido.

Conclusiones

Por ultimo podemos concluir, sefialando que los recursos
humanos utilizados en la construccion del primer ferrocarril cubano
tuvieron como caracteristica su heterogeneidad. Entre aquellos jor-
naleros hubo: cubanos espafioles prisioneros de guerra, peones irlan-
deses, africanos emancipados y esclavos, sobresaliendo fundamen-
talmente obreros canarios quienes constituyeron uno de los
nucleos principales y mas importantes de este grupo.

El aporte canario fue de vital importancia y significacion por el
cardcter trabajador, entregado y sacrificado de este islefio.

Sin lugar a duda, con la union de todos estos jornaleros y obre-
ros se pudo conseguir un resultado ampliamente satisfactorio, ya
que las obras de la via férrea Habana-Giiines concluyeron dos afios
antes de los plazos previstos, y mas aun sin la participacién de esta
gente la construccion de ese ferrocarril dificilmente se hubiera
podido llevar a cabo. Como en otros casos la realidad laboral del
fenémeno ferroviario revela con una luz transparente, las condicio-
nes y el desequilibrio de la estructura social de aquella época.
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