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El patrimonio industrial, un nuevo patrimonio 
“La demanda social para que los bienes industriales formen parte del patrimonio cultural es un hecho relativamente reciente, pero que se ha extendido por la mayoría de los países que se industrializaron o que tuvieron en un momento histórico explotaciones industriales. Solo hasta hace unas décadas los emplazamientos productivos industriales no eran más que una evolución de los primeros que se crearon y, para la población, simplemente eran los emplazamientos comunes de trabajo. Era impensable que algún día formasen parte del patrimonio cultural del país.”

Eusebi Casanelles, Presidente de TICCIH
Fragmento de la nota realizada por el Dr. Casanelles (Presidente Internacional del TICCIH), con motivo del Día Internacional de Monumentos y Sitios de 2006
Introducción 
Título. 
La Estación Central de Viajeros de Camagüey. Un exponente de la arquitectura industrial camagüeyana.

Este  trabajo permitirá dotar de criterios para una  futura y necesaria  identificación de la Estación Central de Viajeros de Camagüey dentro del patrimonio industrial ferroviario como un exponente de alto valor patrimonial, basándose en lo representativo del inmueble, a la vez capaz de  ilustrar elementos arquitectónicos esenciales y distintivos de este patrimonio. De ahí  que  el  problema  de  la  investigación  sea:  ¿Cuáles  son  las  potencialidades de la Estación Central de Viajeros de Camagüey surgidas como resultado de la formación, desarrollo y evolución de  la industria  ferroviaria a  partir  que  pueda  articularse  una  adecuada  conservación  como  bien patrimonial para su manejo y gestión?

Constituyen objeto de estudio para esta investigación la Estación Central de Viajeros  de Camagüey como un componente del patrimonio industrial ferroviario, y el campo de acción queda delimitado a las características arquitectónicas, así como a la determinación de los valores patrimoniales del objeto de estudio, su evaluación como bien patrimonial, caracterización y sus potencialidades para una propuesta de manejo y gestión. Para dar respuesta a esta interrogante, se derivan los siguientes objetivos:
Objetivo general.


Determinar las potencialidades de la Estación Central de Viajeros de Camagüey como bien cultural patrimonial en el repertorio industrial ferroviario cubano para su manejo y gestión. 

Objetivos específicos.

1_Reseña histórica de las estaciones de ferrocarril en Cuba. 

2_ Reseña histórica de la introducción del ferrocarril en la ciudad de Camagüey.

3_ Análisis y descripción del inmueble en su historia y arquitectura.  

4_ Diseñar una Ficha de inventario de dicho inmueble patrimonial. 

5_Definir los valores patrimoniales de la Estación de Central de Viajeros como símbolo que identifica el patrimonio industrial ferroviario de Camagüey.
6_Determinar sus potencialidades así como una estrategia para su manejo y gestión patrimonial

Hipótesis.

Si se determinan las potencialidades que posee la Estación Central de Viajeros de Camagüey como exponente principal del repertorio ferroviario en la ciudad, se podrá establecer una estrategia para su manejo y protección que lo potencie dentro del repertorio ferroviario nacional. 
Métodos y procedimientos

Durante el proceso de investigación se utilizará el método dialéctico, unido a los principios de la lógica dialéctica, el análisis y síntesis de toda la información acumulada durante la investigación, la abstracción y generalización de los resultados obtenidos en el desarrollo de las  tareas investigativas.

El  análisis de la información documental y gráfica, la  recopilación  por  medio  de  fichas  y  la evaluación  de  la  información  con  el  auxilio  de cuadros  de  análisis,  cuadros  comparativos,  y porcentajes,  se empleará,  tanto para detectar  las  regularidades de  las  características arquitectónicas, como para establecer  los valores patrimoniales.

La  observación,  como  método  empírico  de  la  investigación,  permitirá  obtener  la  información documental y gráfica del comportamiento de  la Estación como existió originalmente, y como existe  en  la  actualidad.  Para  esto  se  diseñarán  herramientas  operativas  que  permitan  el levantamiento de la información de forma ágil y verídica.

Alcance de la investigación

Dada la necesidad de determinar las características originales que aún persisten en patrimonio industrial ferroviario específicamente, en las estaciones ferroviarias y debido a lo complejo de la relación socio – productiva original, se centra el estudio en el la arquitectura como elemento tangible del marco físico de estos sitios. 

El estudio de las características arquitectónicas como problema complejo, se realiza desde el enfoque sistémico, por medio de un procedimiento metódico que permite identificar las características del inmueble previamente identificado de acuerdo con su integridad, su autenticidad y la calidad visual que genera su interrelación. El procedimiento facilita el análisis de las relaciones entre todas las variables e indicadores definidos que permite el estudio. El procedimiento metódico, a su vez, incluye la adaptación de requerimientos que posibilitan la valoración patrimonial del patrimonio industrial ferroviario de acuerdo con un sistema de valores previamente definidos.

La realización de análisis cualitativos y comparativos de los factores que, por medio de una evaluación, identifican a los bienes con determinados valores patrimoniales con la categoría de paisaje cultural definida y establecida por la UNESCO, permite crear un sistema de criterios específicos sobre este patrimonio objeto de estudio de la ciudad de Camagüey y que poseen valores patrimoniales reconocidos. 

Resultados esperados

Con la investigación se propone el enfoque teórico y práctico que puede servir de referencia a estudios sobre la caracterización y valoración patrimonial de la Estación Central de Viajeros de Camagüey como parte del patrimonio industrial ferroviario. Se brinda un procedimiento para la caracterización arquitectónica que permite la identificación de los valores patrimoniales, a partir del empleo de fichas de inventario y esquemas que responden a las variables que identifican a los elementos componentes de la Estación y su evaluación como bien patrimonial con determinada categoría.

Como parte de la aplicación del procedimiento señalado se pretende obtener: la identificación de las características arquitectónicas y urbanas vinculadas por la interacción entre la sociedad y la producción industrial ferroviaria; los valores patrimoniales, su escala, y un sistema de fichas-catálogo para la argumentación de los valores; la selección de la Estación Central en la actual provincia de Camagüey de mayor valor patrimonial y su evaluación y categorización como bien patrimonial. Además, como resultados prácticos, se debe obtener un sistema de fichas de inventario y catalogación con la información urbana y arquitectónica recogida que se corresponden con el objeto de investigación, imágenes que responden a cada una de las etapas de la investigación.

Novedad científica y actualidad. 

Como principal aspecto novedoso se presenta el hecho de abordar por primera vez el estudio de las características arquitectónicas, la valoración patrimonial y la evaluación como bien patrimonial de la Estación Central de Viajeros de la ciudad de Camagüey, cuyos resultados sirven como fundamento teórico y práctico para realizar propuestas de conservación, reconocimiento e interpretación. Al igual resulta novedosa la caracterización de la Estación  como ámbito independiente al repertorio civil. También resulta novedosa la vinculación de los criterios y factores evaluativos definidos por la UNESCO para la categorización de un bien patrimonial dado su valor patrimonial excepcional y sus características íntegras y auténticas, específicamente en relación con el patrimonio industrial ferroviario cubano. Otro aspecto novedoso se encuentra en la conjugación de las técnicas que permitieron el sondeo, recopilación, levantamiento y análisis de las características arquitectónicas, mediante el uso sistemático de fichas de inventarios y catalogación, el uso de documentos de archivo, de documentación oficial y de imágenes satelitales actuales. La actualidad del tema investigativo está en que el mismo se desarrolla a partir del impacto sufrido por el desconocimiento de la industria como parte de un patrimonio poco estudiado y con muchas posibilidades para su manejo y explotación futura, que ha conllevado a la pérdida de su integridad y autenticidad.

Algunos resultados parciales de la investigación han sido presentados en debates de la Maestría en Conservación que auspicia el Centro de Estudio de Centros Históricos (CECONS) de la Universidad de Camagüey resultado del necesario reconocimiento y puesta en valor de este tipo de patrimonio. 

Estructura del trabajo 

El trabajo se estructura en dos capítulos: El Capítulo I, marco histórico - conceptual para el análisis de la Estación Central de Viajeros de Camagüey como bien patrimonial, incluye los análisis teóricos que permiten establecer la identificación de la Estación como parte del patrimonio industrial, así como sistematizar las variables y conceptos a utilizar.
En el Capítulo II se propone, la caracterización, valoración, evaluación y propuesta de manejo y gestión de la Estación Central de Viajeros, se sustenta en la teoría general de los sistemas y está conformado de acuerdo con sistemas de variables y herramientas validadas en la discusión teórica, o adaptadas de investigaciones afines a los requerimientos de la presente investigación. Se asume, de esta manera, el sistema evaluativo establecido por la UNESCO para la identificación y categorización de bienes patrimoniales. Se realiza la caracterización arquitectónica y urbana en relación con su entorno, así como una propuesta de manejo y gestión con aportes y lineamientos específicos para una futura intervención. 

Esquema metodológico de la investigación.
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CAPÍTULO 1

Marco Histórico - Conceptual para el análisis de la Estación Central de Viajeros de Camagüey

1.1/Marco Teórico - Conceptual.

1.1.1/Patrimonio. 

El término patrimonio, proveniente del latín patrimonĭum, está relacionado con la cultura y evolución de la humanidad y ha sido estudiado por varias generaciones de autores. La Real Academia de la Lengua Española lo define como aquello que ha sido heredado de sus ascendientes.

La Carta  de Venecia
 hace  referencia  al  reconocimiento  que  asume  la humanidad hacia el patrimonio común, dado su mensaje espiritual y como  testimonio vivo de sus tradiciones.

Estudiosos cubanos han emitido diversos criterios sobre  patrimonio.  Son significativas  las  ideas sobre el patrimonio cultural que plantea E. Cárdenas
 al referir que es el: “…conjunto  de  bienes  de  la  cultura material  y  espiritual  que  por  su  relevancia  histórica, artística, científica, técnica, social, etcétera, constituye una herencia valiosa acumulada a lo largo del  tiempo, a partir de  los aportes brindados por cada generación, engloba  tanto  los exponentes del patrimonio arquitectónico y urbano de diferentes clases y grupos sociales, épocas y ámbitos; los objetos de arte y las artesanías; las costumbres, prácticas culturales y en general  toda  forma de expresión cultural de  las comunidades humanas: ese patrimonio intangible que es indisoluble del espacio físico y de los bienes muebles.”  

La Carta de Cracovia, deja establecido que patrimonio cultural “…es el conjunto de las obras del hombre en las cuales una comunidad reconoce sus valores específicos y particulares y con los cuales se identifica”
. Se considera como uno de los conceptos más completo.

Es evaluado y entendido, el  patrimonio, de  acuerdo  con  sus  características  de  bien  perceptible  o palpable,  así  como  por  su  carácter  espiritual  e  inmaterial,  es  decir,  es  “…el conjunto de bienes tanto materiales (muebles e inmuebles) e inmateriales (instrumentales, éticos, comunicativos  y  organizativos)  que,  en  continua  interacción,  constituye  el  acervo,  el  activo,  a través  del  cual,  o  en  su  seno  (patrimonio  natural),  un  pueblo  participa  en  el  devenir  de  la humanidad”

 La discusión sobre el concepto de patrimonio a lo largo de muchos años permitió que el Comité de Patrimonio Mundial
 aprobara diversos tipos específicos de bienes, en correspondencia con su carácter representativo.  Dentro  de  estos  se  encuentra  el  de  paisaje cultural, que comprende una amplia variedad de manifestaciones interactivas entre la humanidad (patrimonio cultural) y el entorno natural (patrimonio natural).  

Las valoraciones anteriores permiten comprender que el patrimonio, en general, es producto del hombre, de la naturaleza o de la conjugación de estos; que tiene carácter sistémico, al posibilitar la retroalimentación e imbricación de sus características, lo que hace que puedan ser considerados bienes con carácter común (cultural y natural). 

1.1.2/Patrimonio Industrial.

En la actualidad el patrimonio industrial es considerado como el más diezmado. Sin embargo, a nivel internacional, las organizaciones encargadas de dar a conocer y salvaguardar el patrimonio industrial evidencian un creciente interés por su rescate.  
Años atrás no existía una definición clara y generalizadora del término Patrimonio Industrial. La Asociación de Arqueología Industrial Patrimonio Cultural y Natural - INCUNA, define por patrimonio  industrial  “…al conjunto de elementos de explotación  industrial generados por  las actividades económicas de cada sociedad que responde a un determinado proceso de producción y  a  un  sistema  tecnológico  concreto  caracterizado  por  la  mecanización  dentro  de  un  sistema socioeconómico”

El Comité  Peruano  de Conservación del Patrimonio  Industrial – COPECOPI, simplifica  la definición y  lo  identifica como “…  conjunto  de  restos  o  vestigios  con  valor  histórico,  tecnológico,  social,  arquitectónico  o científico, que han surgido en torno a los diferentes tipos de actividad industrial”

Estas dos entidades encargadas del estudio del patrimonio industrial, limitan el criterio generalizador del concepto, pues una (INCUNA) sólo se refiere a la industria y sus maquinarias que define como “conjunto  de elementos de explotación  industrial”. La segunda (COPECOPI) como “restos o vestigios” otorgándole sólo valores de tipo arqueológicos.

La valoración más completa la realiza el Comité  Internacional  para  la  Conservación  del  Patrimonio  Industrial  (TICCIH) que completa el término de Patrimonio Industrial al plantear que:

“…se  compone  de  los  restos  de  la  cultura  industrial  que  poseen  un  valor  histórico, tecnológico,  social,  arquitectónico  o  científico.  Estos  restos  consisten  en  edificios  y maquinarias, talleres, molinos y fábricas, minas y sitios para procesar y refinar, almacenes y depósitos, lugares donde se genera, se transmite y se usa energía, medios de transporte y toda  su  infraestructura,  así  como  los  sitios  donde  se  desarrollan  las  actividades  sociales relacionadas con la industria, tales como la vivienda, el culto religioso o la educación.”

De acuerdo a esta última definición también podemos incorporar dentro del patrimonio industrial ferroviario todo el acervo inmaterial que deviene en cultura ferroviaria y sus manifestaciones como las formas de vestir, pito de trenes, horarios,  Clubes   Ferroviarios y otros.

1.1.3/Arquitectura Industrial. 

Según Félix Cardellach “La Arquitectura Industrial es aquella que tiene una finalidad distinta a la monumental, una finalidad explotativa, industrial” o cuando plantea que “La Arquitectura Monumental es una pétrea manifestación de las Bellas Artes, al paso que la Industrial es la viva y actual expresión del Comercio, manifestada en hierro y demás materiales fabricados”
. Maurice Daumas señala que “Arquitectura Industrial es aquella que emplea los materiales preparados por una tecnología avanzada pero esta no tiene que ser forzosamente un edificio de uso industrial”
.

La profesora Inmaculada Aguilar Civera en su obra “Arquitectura Industrial, concepto, método y fuentes” realiza una delimitación más exacta, señalando que “Arquitectura Industrial, es aquella que tiene una finalidad explotativa, industrial, siendo viva expresión del comercio y que tiene su fundamento en las necesidades socio-económicas”
. Esta definición reúne a todos aquellos edificios construidos o adaptados a la producción industrial y comercial cualquiera que sea o fuese su rama de producción: textil, química, metalúrgica, alimentaria, agrícola, papelera, tabacalera, naval, del transporte, etcétera, así como todo lo referido a la extracción de materias primas y su comercio.

1.1.4/Valoración del Patrimonio Industrial Ferroviario.

Desde tiempos antiguos  filósofos como Sócrates, Platón o Aristóteles
 se mostraron interesados en descubrir la relación subjetiva del hombre con la sociedad y los objetos que lo rodeaban, con los cuales  interactuaba. La axiología
 (teoría del valor)  forma parte de  la  filosofía que estudia  la naturaleza de  los valores  (lo bello,  lo bueno, etc.) y su  influencia
. Recientemente J.R. Fabelo
 con un carácter filosófico, pero completamente válido en todos los ámbitos, incluido el patrimonial, plantea que el valor “…es una realidad humanizada con significación positiva para el hombre…”, y que, a su vez, la valoración es “…la capacidad que permite captar subjetivamente ese valor…”
.  Al ser el valor y los procesos de valoración conceptualizados como fundamentos del patrimonio y, por  lo  tanto,  de  su  conservación
,  resulta  necesario  realizar  una  adecuada  imbricación  de  los procesos  de  valoración  y  su  relación  con  el  tipo  de  patrimonio  a  analizar.  Además,  está supeditado  a  una  abierta  interpretación  de  acuerdo  con  creencias  o  necesidades  de  cada persona,  incluso en dependencia de  la  influencia de  la sociedad que  lo  rodea. De aquí parte  la idea de que los valores juegan un papel fundamental y estructurador en la creación del patrimonio, pues una sociedad define un conjunto de elementos como patrimonio, sólo si  los consideran con determinado valor
.  

Se parte de que  los valores son una útil herramienta que abarca e  identifica al patrimonio por  lo que representan, por encima de lo que son, debido a la existencia de innumerables teorías de cómo realizar una adecuada valoración del patrimonio, por  lo que se asume un criterio unificado de tipología valorativa
.

En este  sentido R. Mason
 señala  la diversidad  de  criterios  valorativos  existentes hasta hoy,  y plantea  que  esto  a  su  vez  está  determinado  porque  “…cada  interesado  en  el  patrimonio (ciudadano, erudito, escritor, profesional) tiene una concepción ligeramente diferente y avanzada, así  como  una  perspectiva  particular  de  cómo  describir  las  características  y  los  valores  del patrimonio”(t. ingles)
. Además, deja clara la necesidad de seguir un mismo sistema de criterios al seleccionar la tipología de valores y sus modos de evaluarlos (valoración).

R. Mason 
 define dos grupos de valores, que se agrupan tipológicamente en: valores socios culturales (históricos, cultural/simbólico, sociales, espiritual/religioso y estéticos) y valores económicos (valor de uso, valor de desuso, existencia, opción y legado). La división de  los valores en dos sistemas permite  establecer  un  sistema  de  evaluación  más  consecuente,  aunque  no  dejan  de  ser dependientes unos de otros. No obstante, el autor deja claro que los valores socio culturales son determinados por el carácter objetivo o subjetivo del sitio
, mientras que los económicos son sus medidores y están caracterizados por el mercado
.  

En  el  ámbito  nacional muchos  autores  abordan  el  tema  de  los  valores  y  aplican métodos muy similares al momento de evaluar un patrimonio con una connotación cultural determinada. La Ley No  2  de  Monumentos  de  Cuba
 declara  los  valores:  históricos,  artísticos  o  arquitectónicos, ambientales,  sociales  y  naturales,  pero  en  ella  no  quedan  establecidos  detalladamente  los criterios que pueden conferirle valor al patrimonio. El análisis más exhaustivo y completo sobre el tema de  los valores patrimoniales es el  realizado por E. Al Haddad
, quien, ante el desbalance existente  entre  las  valoraciones  históricas  y  artísticas  con  respecto  a  las  ambientales  y  la anulación  de  otras,  propone  el  uso  de  cinco  valores:  histórico,  artístico,  ambiental,  socio-testimonial y científico-técnico.

En relación con el patrimonio industrial existen autores que, a escala nacional, han abordado detalladamente  el  tema  de  los  valores  y  sus  significados  para  este  tipo  de  patrimonio.  En  el estudio  sobre  el  patrimonio  industrial  cafetalero  en  la  región  oriental  del  país  realizado  por  L. Rizo
 se  realiza una novedosa adecuación de  los criterios propuestos por E. Al Haddad
, y se añade, además, el valor arqueológico como característica de esos tipos de sitios patrimoniales.  E. Pereira
, al evaluar  los asentamientos vinculados a  la  industria azucarera en  la provincia de Villa Clara, realiza una exhaustiva comparación entre los valores propuestos por la Ley No 2 y los definidos por E. Al Haddad. Además, define  siete  tipos de  valores: Históricos, Artísticos, Socio-testimoniales, Científico-técnicos, Arqueológicos, Ambientales  y Naturales.   Se  presentan  como una gama muy extensa de valores que conllevan a una pérdida del concepto de unificación de criterios valorativos y los hacen más complejos
.

El análisis precedente reafirma que el valor histórico está presente en todos los grupos tipológicos de valores analizados, pues la historia forma parte de la raíz misma del patrimonio
. Respecto a esto vale señalar que el valor histórico va más allá del análisis de la antigüedad del conjunto, y de sus relaciones con los orígenes o con alguna personalidad o hecho histórico
. Está determinado, además,  por  la  capacidad  del  sitio  de  comunicar  y  estimular  una  relación,  ya  sea  antigua  o reciente,  entre  la  sociedad  y  el  patrimonio
,  por  lo  cual  no  es  posible  en  este  caso  asociar exclusivamente lo antiguo a lo histórico y mucho menos a lo original.  

El valor estético es otro de los más considerados, y tiene una relación directa con la identificación del  valor  artístico  asumido  por  diversos  autores  como  aquel  que  implica  calidad  del  bien  como obra de arte, o por la atipicidad de sus elementos componentes, ya sea independientemente o con interacción  entre  ellos
. El  valor  estético,  además,  se  refiere  a  las  cualidades  sensoriales  y  de bienestar  (olor, sonido, sentimiento, visión) que puede ofrecer un sitio visto o considerado como valioso
, así como a las codificaciones funcionales y estéticas del mismo.

El valor social es en muchas ocasiones adjudicado a lo testimonial o a lo cultural, al estar los sitios relacionados  con  determinadas  manifestaciones  culturales  de  tradición  (creencias/  religiones, festividades, oralidad). También está determinado por el sentido de  identidad manifestado por  la sociedad  respecto  al  patrimonio,  por  la  relación  entre  sus  partes,  lo  que  refleja  el  carácter zonificador y estratificado de su estructura como conjunto patrimonial,  que responde a un criterio tradicional generalmente multicultural inherente a un determinado colectivo humano (grupo, clase social, región o nación)
.

El reconocimiento del sitio patrimonial de acuerdo con sus méritos significativos o representativos de la ciencia y la técnica es considerado como valor científico-técnico. También es calificado por  el  tipo  de  respuesta  a  las  necesidades  y  soluciones  técnico  –  constructivas
 y  al  carácter esencial que refleja en y hacia la sociedad de acuerdo con su nivel de avance.

Se  puede  señalar  que  el  patrimonio  es  reconocido  cuando  expresa  el  valor  otorgado  por  la sociedad  a  sus  inmuebles,  espacios,  ambientes,  entornos,  tipologías  y  técnicas,  como  fruto  de una cultura. Como un  todo envolvente,  los valores son apreciados mediante el conocimiento y  la sensibilidad personal y colectiva de la sociedad donde ha sido creada, lo que permite identificar el valor  intangible  como  aquel  que  motiva  y/o  responde  a  los  valores  culturales  analizados anteriormente,  y  que,  a  su  vez,  se  determina  por  los  factores  no  racionales  y  subjetivos  de  la naturaleza humana  (sentimientos, memoria, emociones,  sensaciones, sensibilidad, evocaciones, espiritualidad, símbolos, etc.)
.

Organizaciones como El Comité Internacional para la Conservación del Patrimonio Industrial define los valores del patrimonio industrial que…”se componen de los restos de la cultura industrial que poseen un valor histórico, tecnológico, social, arquitectónico o científico.”

Al definir el valor histórico lo considera como “… la evidencia de actividades que han tenido, y aún tienen, profundas consecuencias históricas.”
 El propio Comité le otorga mayor importancia al valor universal de la evidencia histórica más que a lo peculiar del sitio. Argumenta que para el reconocimiento del valor estético está dado por la considerable calidad de su arquitectura o diseño. Apunta en otro sentido que el valor científico tecnológico  esta dado en la historia de su producción, ingeniería y construcción. El valor social consiste y define este órgano como…” parte del registro de vidas de hombres y mujeres corrientes, y como tal, proporciona un importante sentimiento de identidad”
. 
De acuerdo con los análisis precedentes, este autor considera cinco valores para valorar al Patrimonio Industrial Ferroviario, que se corresponden con la mayoría de los criterios examinados y de acuerdo  con  la  posibilidad  de  generalizar el  proceso  de  valoración  a  este  tipo  de  patrimonio. Además se han  tenido en cuenta,  finalmente,  los diez criterios emitidos por  la UNESCO en Las Directrices  Prácticas  para  la  aplicación  de  la  Convención  del  Patrimonio  Mundial  para  la evaluación de los sitios patrimoniales que puedan ser parte de las listas indicativas del Patrimonio Mundial dado su valor excepcional universal
.

Los valores establecidos para el proceso de valoración 

Histórico:  Dado  por  la  posibilidad  de  comunicar  su  desarrollo,  y  de  ser  un archivo/documental de su construcción, desarrollo y relación con la historia. 

Estético:  Dado  por  lo  atípico,  por  su  calidad  como  obra  de  arte  y  por  su  capacidad  de provocar sensaciones que fortalezcan el sentido de pertenencia hacía el sitio. 

Social:  Referido  a  la  capacidad  de  mostrar  su  existencia,  características,  cohesión  e identificación de y con la sociedad. 

Científico-técnico: Por la capacidad de representar el desarrollo tecnológico y las soluciones de la industria, y del resto de los componentes.  

El análisis antes expuesto, cumpliendo con el objetivo de la investigación de valorar la Estación Central de Viajeros como un bien patrimonial que es parte del patrimonio industrial ferroviario, el autor considera que para la valoración de se tomarán los valores definidos por  la UNESCO en Las Directrices  Prácticas  para  la  aplicación  de  la  Convención  del  Patrimonio  Mundial  y el Comité internacional para la Conservación del Patrimonio Industrial, los cuales están enunciados en párrafos anteriores.

1.2/Marco Histórico.

1.2.1/Las Estaciones ferroviarias en Cuba.

En la búsqueda de nuevas tierras para la explotación de la caña de azúcar, los principales comerciantes en Cuba se dan a la tarea de utilizar un vehículo más rápido y factible en la transportación de la misma. Cuba para ese entonces era uno de los principales exportadores de sacarosa del mundo, ampliar la producción se convertiría en una cuestión de vida o muerte para la burguesía comerciante. 

El primer ferrocarril en Cuba tendría su origen en el trayecto Habana - Bejucal, tan solo 6 años después que la locomotora Rocket hiciera el famoso recorrido de Liverpool a Manchester en 1929 (obra del visionario Stephson), llegarían los primeros ingenieros con los instrumentos para delinear el trazado de vía. Las obras se iniciaron el 9 de diciembre de 1835 y a los 23 meses y 10 días  después, en horas de una mañana lluviosa, salió el primer tren hacia bejucal
. 
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La primera estación de ferrocarriles se pensó ubicarla en terrenos donde se encuentra actualmente el Capitolio Nacional. De allí saldría por la calle Zanja hasta el Castillo del Príncipe, pero el gobernador General Tacón se opuso a que se construyera en terrenos cercanos a la fortaleza, por lo que la idea tuvo que trasladarse hacia los terrenos de Garcini. Los almacenes, depósitos y talleres se situaron en una estancia conocida como La Ciénaga, ubicada en el entronque de la Calzada del Cerro y Puentes Grandes.

 Con la destitución de Tacón como gobernador, su sucesor aprobó inmediatamente la construcción de una nueva estación en los Campos de Marte. El 1ro de abril de 1840
 comenzaron a partir los trenes de la Estación Villanueva, nombrada así por el por el Presidente de la Comisión de Fomento, Claudio Martínez de Pinillos, Conde de Villanueva.

El edifico de la estación se construyó “…según el estilo y usanza de los construidos en los Estados Unidos y en Europa para esta función…”
. Se ubicaba un edificio a cada lado de la vial y el primero tenía 224 metros cuadrados en forma de cuadrilongo. La fachada miraba hacia los Campos de Martes  y formaba dos arquitrabes sostenidos por 6 columnas dóricas con techo de azotea. En él radicaban  la dirección, oficinas, expendio de boletines, cajero, pesas y despacho de equipajes para viajeros, el otro edificio que se encontraba en el lado opuesto, paralelo al norte, era de planta baja y estaba ocupado por empleados de residencia permanente y por almacenes. 

Cristina fue la Estación principal de la Empresa Ferrocarril del Oeste, compañía promovida y fundada en 1859 por la familia Pedroso (de la vieja oligarquía terrateniente habanera).

El Ferrocarril del Oeste comenzó a prestar servicio desde la Estación Cristina en 1861, con la inauguración del primer tramo entre Cristina y Calabazar, de 12,9 km de extensión, pero no es hasta abril de 1894 que alcanza la ciudad de Pinar del Río, y en febrero de 1908 se culmina el tramo Pinar del Río-Güines. La Empresa tardó 50 años en culminar unos 180 km de vías.
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En 1905 se autorizan los proyectos de construcción de un edificio con estructura metálica destinado a cochera y depósito de carbón, así como el emplazamiento de nuevas carrileras y ampliaciones del taller de maquinaria, todo ello en Cristina. La estación cesa sus operaciones el  12 de noviembre de 1912 como resultado de haberse abierto al servicio público la Estación Central de los Ferrocarriles y la doble vía sobre los elevados desde dicha estación hasta el crucero de Hacendados.
En la ciudad de Matanzas se construyó la estación del ferrocarril de Sabanilla en la calzada de Tirry. Manuel José Carrerá, proyectista y constructor del Palacio Aldama, fue el encargado para realizar la misma, que se terminó en 1845
. Este destacado ingeniero trabajó en todas las obras de los Aldama, propietarios de ingenios y ferrocarriles en esta provincia. El frente del edificio está formado por un extenso soportal con columnas dóricas.

Cristina fue la Estación principal de la Empresa Ferrocarril del Oeste, compañía promovida y fundada en 1859 por la familia Pedroso (de la vieja oligarquía terrateniente habanera). Según Jacobo de la Pezuela, a principios de los 60 existía “un espacioso y elegante paradero, que además de servir de dependencia para los almacenes, servía como punto de partida y de llegada de los pasajeros”. La estación es “un vasto cuadrilongo” con galerías exteriores de columnas y atravesado por los andenes. El 12 de noviembre suspende las operaciones como resultado de haberse abierto la Estación central de Ferrocarriles.

Hasta el momento las ciudades habían creado las estaciones ferroviarias con el objetivo de contar con una conexión más rápida y segura con otras ciudades, así como el traslado de productos y mercancías en pos del desarrollo económico. Al contrario de la terminal de Zaza del Medio, que respondía al desarrollo de la agricultura tabacalera en la región y por este motivo se construyó la terminal,  lo que determinó la creación del poblado. 

Una de los motivos de la fundación del pueblo de Zaza del Medio fue el desarrollo de la agricultura en la cual ocupaba un lugar primordial el cultivo del tabaco. Aunque sin lugar a dudas, es con la llegada del ferrocarril que se consolida la idea de crear el poblado. 

El 12 de julio se autoriza a la sociedad anónima The Cuban Railroad Company a realizar la urbanización de dicho apeadero y el día 26 el ayuntamiento espirituano toma el acuerdo. Es así como el poblado adopta el nombre del apeadero o estación del ferrocarril que ya existía en ese lugar. 

La estación, inaugurada el 19 de junio de 1909, conserva elegantemente su vieja arquitectura original. Sus paredes dan cabida al salón de viajeros, así como a las típicas dependencias de toda Terminal: oficinas administrativas, del despachador, ventanilla para el expendio de boletines, cafetería, baños, expreso. 

También posee un pequeño comedor y albergue para personal ferroviario. En los aproximadamente 3 km cuadrados de área que ocupa la instalación, se ubica además, un taller que brinda servicios de reparación y mantenimiento a locomotoras y vagones. A este taller se subordinan otros, como los de Trinidad, Cabaiguán y el de la capital provincial, distante a 15km del pueblo. 
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En 1924 se publicó un reportaje acerca del Ferrocarril Norte de Cuba, en el cual se anunciaba la sede de sus oficinas principales y talleres en la ciudad de Morón. 
El edificio, proyectado y ejecutado por Frederick Snare Co. Está compuesto por dos plantas, tiene 45 metros de frente por 31.60 de fondo, cuenta con una estructura de acero suministrada por la American Steel con muros y tabique de ladrillo. La planta baja se dedicaba a los salones de espera con un piso de terrazo con 640 metros cuadrados, sus pilastras y zócalos estaban revestidos con mármoles de Tennessee. En este mismo piso se vendían los boletines y se encontraban los servicios sanitarios. El mobiliario se realizó todo en caoba
. El resto de la planta baja lo ocupaban la oficina del superintendente y el despacho de expreso y equipajes. 

A través de una escalera revestida con  mármoles de Carrara se accede a la planta alta y en ella se ubican las oficinas de la Presidencia, sala de conferencia, administración y contaduría. La estación constaba con una marquesina de hierro y en bronce ubicada en el cuerpo central de la fachada.
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Estación Central de La Habana. Fuente: Gerson Herrera
En el cambio de los terrenos de la antiguo Arsenal por los terrenos de la Estación de Villanueva, mencionada anteriormente, fue construida la Estación más grande de Cuba. Los Ferrocarriles Unidos  se comprometieron a edificar una estación digna para la capital del país. Para la realización del proyecto se contrató al arquitecto Kenneth McKenzie Murchison, el mismo quien había construido las estación Pennsylvania en Baltimore. 

La estación se construyó en la intersección de las calles Arsenal y Egido al frente de esta última calle tiene una plaza pavimentada y cerrada con una verja de hierro con farolas en cada una de las columnas. 

Proyectada al estilo renacimiento español, consta de cuatro pisos rematados con dos torres de acero y hormigón a ambos lados a 38 metros del nivel de la calle, en alusión a la Giralda de Sevilla, constituye la misma un punto de orientación en la ciudad. El tejado está cubierto de tejas rojas españolas y en el centro el gran reloj.  El piso de abajo contiene salones de espera, restaurantes y taquillas con columnas revestidas en mármol. Los pisos altos están dedicados a las oficinas de la empresa de Ferrocarriles. En la entrada oficial había oficinas de correo y telégrafo. La plataforma consta de cuatro sotechados dobles sobre los andenes, que daban acceso a 8 vías para trenes de pasaje. Los andenes de carga se encontraban al este de la estación. El acceso de los trenes de pasaje se efectuaba por un viaducto de más de un kilómetro, al que siempre se le llamó "El Elevado", que llega desde el final del Arsenal hasta el Puente de Agua Dulce.

Las primeras décadas del pasado siglo marcaron el desarrollo de la industria ferroviaria. La construcción de nuevas terminales le otorgaron posiciones importantes a los poblados y ciudades dentro del mapa cubano. Estas también fueron un factor decisivo en la formación y consolidación del urbanismo en ciudades y poblados. 

1.2.2/La Industria ferroviaria en Camagüey.

Al hablar de patrimonio industrial es imprescindible el conocimiento de la historia, evolución y transformación tanto de la arquitectura como de la ciudad o región que se trate. Camagüey con una rica tradición industrial en los sectores de la agricultura, la ganadería y el transporte fue una de las pioneras en Cuba en incorporar avances tecnológicos en sus industrias y con ello un elevado desarrollo en su infraestructura industrial.

Santa María del Puerto del príncipe, villa fundada por la conquista española en la costa norte de la actual provincia de Camagüey el 2 de febrero de 1514, municipio de Nuevitas en el  lugar conocido como Punta de Guincho. En 1528 se traslada  hacia el cacicazgo de Camagüey ubicado entre las márgenes de los ríos Tínima y Hatibonico, enclave actual de la ciudad.  A partir de esta última ubicación comienza el desarrollo del primer núcleo  urbano con los elementos típicos de un cabildo, ayuntamiento, iglesia y casas de vecinos. 

La ciudad tuvo un desarrollo espontáneo, de esquema irregular en plato roto, donde independientemente de su traza, se ubicó al centro la Iglesia y la Plaza Mayor, alrededor de la cual se ubicaron los edificios más representativos. En otras plazas, este comportamiento se dio de igual forma, pero fundamentalmente estaban rodeadas de viviendas, y conformaron diversas parroquias que tomaron el nombre de la iglesia que los precedía y posteriormente en barrios.   

El siglo XVII se ve afectado desde sus inicios por ataques de piratería, tormentas tropicales e incendios. 

La situación económica presenta como característica fundamental, el fomento de haciendas, por el desarrollo de la ganadería y la agricultura; aunque el contrabando continúa como forma fundamental de ingreso. Durante esta etapa, Puerto Príncipe estuvo subordinado en primer término a Baracoa y luego a Santiago de Cuba y La Habana (oriente y occidente respectivamente de la isla). 

En el intervalo de 1701 y 1799 se produce un auge económico y se construyen doce obras importantes, entre ellas el convento y hospital de San Juan de Dios, el puente de La Caridad (inicialmente de madera y piedra), y el Puente de San Lázaro.
“Entre fines del XVII y durante todo el XVIII se levantan una serie de edificaciones religiosas que solo pueden originarse en un pueblo que tiene una gran acumulación del capital”
. En el último cuarto del siglo, el cual se consolida la naciente industria azucarera “...hacia 1715 se concedieron en Puerto Príncipe muchas mercedes para ingenios, de tal modo que hacia el 1729 se dice que existen allí unos 60 en total”
. Esto conlleva a un marcado desarrollo económico que repercute a nivel urbano y arquitectónico, con la creación de edificaciones tanto civiles como religiosas.

A medida que transcurrió el tiempo, creció la riqueza material que permitió la aparición de edificaciones relevantes para residencias de familias económicamente poderosas; así estas edificaciones reflejaron en sus fachadas distintos elementos y sistemas de composición que manifestaron paulatinamente los diferentes períodos de la arquitectura, con la influencia de la arquitectura popular española, demostrado en el diseño de la planta, en las técnicas de construcción de los muros orgánicos y techos de armadura, en los elementos de carpintería, tanto constructivo como formal.

Entre 1805 y 1867 se construyen quince importantes edificaciones.  Entre ellas:  El cementerio, la Casa Cuna, el Campo de Marte (luego Casino Campestre), Teatro Principal, Sociedad Popular, Plaza de Toros, y la Cárcel.  Más tarde se construyen quince fuertes para la defensa de la ciudad durante la guerra de independencia. En este siglo se convierte en la segunda ciudad del país en tener un ferrocarril con el tramo Camagüey - Nuevitas.
Para 1930 se incorporan nuevos repartos como Garrido, la Zambrana y se consolida el barrio de La Vigía.
Camagüey, desde sus inicios fue una de las ciudades más importantes de todo el país, en gran medida por la riqueza en recursos minerales que posee, haciendo de esta, una zona de gran producción agrícola y ganadera, trayendo consigo un desarrollo cultural elevado en todas las esferas y muy especial en su industria.

The Iron Road. 

Un año después de haberse inaugurado la línea del ferrocarril Liverpool – Manchester en Inglaterra, en Cuba (1830) comienzan las gestiones para la construcción del primer ¨Camino de Hierro¨ en el mundo iberoamericano. El ferrocarril nace en la isla en 1837 con la construcción del primer ramal Habana – Bejucal. Cuba se convertiría en el sexto país del mundo en tener un ferrocarril. 

El mal estado de los caminos, su lejanía y el acceso a los mismos demostraba cómo las comunicaciones eran un problema para el desarrollo económico de la región camagüeyana, motivo por el cual comienza el desarrollo de la industria ferroviaria. 

Cuando Gaspar Betancourt Cisneros comunicó entre sus coetáneos la idea de construir un ferrocarril para enlazar a San Fernando de Nuevitas con Puerto Príncipe, fue tildado de iluso y hasta de loco por algunos de ellos. Sin embargo, otro grupo de hombres valoró lo acertado de la idea vislumbrando los beneficios de su materialización.

La construcción del ferrocarril en Puerto Príncipe fue una demostración de las posibilidades económicas de la región. Su inspirador, Gaspar Betancourt Cisneros, El Lugareño, logró, junto a algunos hacendados, vencer las trabas por lo que el proyecto fue aprobado hacia 1837. En 1841 comienza la construcción del  tramo Camagüey al Puerto de Tarafa, Nuevitas (para el siglo venidero se convertiría en el centro exportador de azúcar más grande del mundo). Este fue concluido el 25 de diciembre de 1851 con un total de 73 km de vía. Un segundo ferrocarril se inauguró a comienzos de la década de 1860 entre el embarcadero del Bagá y San Miguel.
La red ferroviaria en la provincia creció de forma considerable en el siglo XX, causando un fuerte impacto sobre las zonas agrícolas azucareras de la misma. En 1902 fue inaugurado el Ferrocarril Central (tramo de Santa Clara a San Luis) y se comenzó la construcción de los Talleres Ferroviarios en el reparto Garrido (ubicado en la zona oriental de la ciudad de Camagüey). En este mismo año comienza a funcionar con el nombre de The Cuban Railroad Company, por ser una Empresa fundada con Capital Norteamericano y administrados por estos.  

En 1918 inició sus labores el Ferrocarril Norte de Cuba, que tenía su centro en Morón. 
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Ubicación de la Estación. Fuente: Elaboración propia
Para principios del primer cuarto del siglo XX, Camagüey se perfilaba como lo que es hoy; el Centro Ferroviario de Cuba. Para ese entonces se construyeron las Oficinas Centrales, la Estación Central de Viajeros y los extensos talleres de Garrido 

Hasta 1923 la administración de estos dos ferrocarriles era dirigida por los norteamericanos y el capital de inversión era de los Estados Unidos de Norteamérica. Durante este período la administración de The Cuban Railroad Company  tenía sus oficinas en los altos de la Estación del Ferrocarril en Camagüey y en otros locales próximos a la estación.

Trascendental acontecimiento para este sector del transporte fue la legislación que consolidó la transportación ferroviaria en Las Villas, Camagüey y Oriente, propiciando que "The Cuban Railroad Company", "Ferrocarril de Camagüey a Nuevitas" y "Ferrocarriles del Norte de Cuba" se integraran en 1924, la empresa que desde entonces conocemos como Ferrocarriles Consolidados de Cuba.

1.2.3/La Estación Central de Viajeros de Camagüey. 

El 28 de octubre de 1901, la Empresa de Ferrocarriles solicitó al Ayuntamiento y al público que se le permitiera establecer los talleres principales en las inmediaciones de Puerto Príncipe así como la Estación Central cuyo edificio debía ser de estilo moderno y vistoso. En vista de los beneficios que la construcción de los talleres reportarían  a la ciudad, el Concejal Raúl Lamar propuso a sus compañeros que su Presidente, el Sr. William Van Horne, fuera nombrado Hijo Adoptivo de la Ciudad
 aprovechando la oportunidad de su llegada  a bordo del primer tren de la Compañía Constructora del Ferrocarril Central, tenía además la Compañía de Ferrocarril de Cuba la idea de crear una escuela taller en la ciudad por lo que, el Sr. Van Horne comienza a recibir solicitudes de estudio de mecánica para varios niños.
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A partir de entonces, y por la importancia y conveniencia de instalar los talleres de la Compañía en esta ciudad, el Ayuntamiento solicita al Sr. Van Horne que no acceda a la construcción de los talleres en Santa Clara.
 Para bien de los camagüeyanos, un alto empleado de la Compañía, anunció que Van Horne tenía, efectivamente, la idea de construir en esta ciudad los talleres y las oficinas centrales.
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En sesión del Ayuntamiento, el 13 de Julio de 1908, se leyó un escrito del representante de la Compañía del Ferrocarril de Cuba, Sr. Agüero, retomando el acuerdo del  25 de Septiembre de 1907 donde se solicita permiso para la construcción de una Estación de Viajeros; según consta en el documento “Representa el plano un elegante edificio de dos pisos con fachadas de frente a la calle nueva y frente a la vía.”

Según la descripción, tendría una longitud de 308 pies por 34 pies de ancho, emplazado de modo que ocupe el centro con relación a la longitud del andén sería de unos 540 pies de largo, levantándose la fachada que da la calle en exacta alineación con esta y, quedando del lado de la vía un amplio andén entre el edificio y los trenes. La planta baja del edificio se dedicaría principalmente a las operaciones propias de una estación de viajeros, con las dependencias y servicios anexos que se juzguen convenientes para el uso y confort de los viajeros.
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Estación Central de Viajeros. Fuente: Oficina del Historiador de la Ciudad.

El trazado de la planta baja que aparece en el plano, da una idea de los propósitos de la Compañía, si bien reservándose el derecho de hacer en el interior de la Estación los cambios en la distribución de locales que se estimen provechosos y el piso alto se dedicará a las Oficinas de la Compañía propiamente.

Con respecto a los cobertizos que indica el plano, extendiéndose desde ambos extremos del edificio, deberán construirse con posterioridad por ser intención de la Compañía poner en servicio la Estación sin ellos a fin de determinar más adelante en la práctica,… “si se debe ampliar el edificio en cuyo caso se ruega, que no se le incluya en el plazo fijado por la Corporación para terminar la obra en su totalidad. Como también se indica en el plano de emplazamiento, los espacios a ambos extremos del edificio, lo ocuparán los andenes y jardines.
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Los materiales constructivos a emplear “serán cemento armado en todas aquellas partes en que deba darse la resistencia que exige una obra de estas proporciones.”

Especifica Agüero que aunque la Compañía se propone ajustarse al plano de referencia, solicita que se le permita cierta libertad para hacer las modificaciones necesarias sin afectar, desde luego, la presencia del inmueble.

Resulta importante tener en cuenta cómo la Compañía le señala a los integrantes del Ayuntamiento que no es posible imaginar, con la sola visión de los planos, la transformación de la zona una vez terminado el edificio, pero que revistiendo los planos y la memoria con imaginación, podrán tener una idea “… del beneficio general, halagando al mismo tiempo el legítimo orgullo de Camagüey… la estación de referencia pueda compararse con las mejores de cualquier otra parte del mundo…”

En Febrero de 1916, se amplían el lado este, tanto en planta alta como en la baja y, en julio del propio año se procede a la ampliación por el lado oeste. En Abril de 1918 se amplía la planta alta del lado oeste y, por último, se ejecuta la extensión destinada al Dpto. de Relojes con fecha del 4 de Diciembre de 1924.

Actualmente gran parte de la Estación se encuentra en desuso por el alto grado de deterioro que presentan algunos locales, marcada por años sin mantenimiento. Otros espacios menos deteriorados están arrendados a empresas que prestan servicios a los ferrocarriles que olvidando los valores patrimoniales de la instalación, han modificado y agregado elementos que han contribuido a la pérdida de dichos valores.

Cuba, a inicios del siglo XX, experimenta un crecimiento de su economía y se expresa en la dinámica constructiva que se desarrolla hasta 1940. La aplicación de nuevas técnicas y materiales traídos del exterior permite el cambio de la tipología arquitectónica que existía hasta ese momento dando paso a la aparición de los códigos eclécticos en todo el país. 
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El trasplante desde Estadios Unidos del sistema ferroviario fue de forma directa y comprendió un proceso de transculturación, de transferencia tecnológica y estilística que abarcó a todos los componentes de la industria como estaciones, cabinas, viviendas, talleres, equipamiento e infraestructura complementaria. La arquitectura de los ferrocarriles pasa directa en forma de receta matizada por las condiciones climáticas, escala, topografía y demografía en menor medida. En este contexto la tipología se convierte en modelo arropado por el eclecticismo de la época lo que permitió reelaboraciones, adaptaciones y ajustes efectuados en el lugar, interpretado por técnicos, arquitectos y artesanos locales y extranjeros radicados en la provincia. 

Camagüey, desde sus inicios fue una de las ciudades más importantes de todo el país, dada en gran medida por la riqueza en el recurso suelo que posee, haciendo de esta, una zona de gran producción agrícola y ganadera, trayendo consigo un desarrollo cultural elevado en todas las esferas y en especial en la arquitectura.

Entre la arquitectura del XIX y la del XX, se inició un lento proceso de ruptura, que comenzó a notarse con la división entre arquitectura culta y popular, dada por la presencia de un facultativo -ya sea arquitecto o maestro de obra- que empezaron a exigir las ordenanzas de 1908.

Era obligatorio que el director de una obra fuera arquitecto, maestro de obra o aparejador con título académico. Esta normativa no siempre fue cumplida, y gracias a esto se pudo contar con un notable grupo de españoles, que precisamente vieron en Cuba, una apertura de trabajo en el sector de la construcción, pues en España sí era de estricto cumplimiento el hecho de tener título para fungir como director de obras.    
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Luego de las guerras de independencia, con la instauración de  la  República Neocolonial, la restauración económica y social de la ciudad y la injerencia del capital extranjero, surgen nuevos patrones de vida en órdenes diferentes, lo que supone nuevas funciones como: el recreo, actividades financieras, comercial y gubernamental, para lo cual fue necesario un respaldo arquitectónico que le diera solución a las mismas.

Por tanto se produce una dinámica en el plano de la construcción apoyada por nuevas técnicas y materiales importados de Norteamérica y Europa, debido a la instauración de diversas constructoras entre las que figura la Purdy & Henderson o Snare R. Triest. En Camagüey influye en la expansión urbanística, que comenzó a partir de lo que en la actualidad conforma hoy nuestro Centro Histórico y se extendió hacia otras zonas de la ciudad, entre las que podemos mencionar barrios como: La Zambrana (asentamientos de accionistas norteamericanos y canadienses), Garrido (compuesto en su mayoría por familias acomodadas de trabajadores, fundamentalmente del sector ferroviario),  El Diamante y otros menos importantes. Es significativa la consolidación de lugares como La Vigía y La Caridad, zonas funcionales de la burguesía, unidas al Centro Histórico por las grandes avenidas que devinieron arterias de trascendencia  para la arquitectura local.

A principios del siglo XX con la arquitectura ecléctica desaparece totalmente el uso de la madera en la casa tradicional camagüeyana, sin embargo se introducen desde Estados Unidos algunos modelos con este material que van a conformar núcleos peculiares principalmente en los bateyes de los nuevos centrales azucareros, estructurados  en su mayoría por edificaciones de fuerte influencia del bungalow norteamericano, como es el caso en los centrales Vertientes, Senado, Redención, Lugareño, que no van solo a cubrir la esfera habitacional si no otros tipos de edificios, como es el caso de paraderos, iglesias, oficinas y clubes. Otros núcleos de origen norteamericano dedicados al cultivo delos cítricos  se asentaron  con sus casas traídas desde ese país, los cuales estructuraron pueblos construidos totalmente de madera. También en las costas las casas de descanso y recreo se construyeron de madera, pero su tipología es  más bien de origen caribeño, evidenciada en el uso de nuevos elementos arquitectónicos como los guardamalletas o lambrequines, frisos, crestas, celosías, etc. La construcción del ferrocarril a manos de una compañía norteamericana introdujo tipologías arquitectónicas de madera muy propias, conocidas como Ballom Frame que van a caracterizar los barrios de Garrido y La Zambrana.

Por lo que la arquitectura vinculada a la Industria Ferroviaria va tener un sello identitario, marcado por elementos típicos del sistema constructivo Ballom Frame. La cubierta a varias aguas, según la distribución de la planta,  las tejas francesas para impermeabilizar, y falso techo interior machimbrado son los elementos más distintivos de esta arquitectura. 

Relación con el entorno. 
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La estación ocupó un lugar  predominante dentro de la trama urbana, junto a los edificios y espacios de valor cívico. A nivel urbano forma un foco de atracción  desplazando puntos de interés generados por otras actividades en la ciudad, por lo que la llegada del ferrocarril transforma los hábitos y rutinas de la ciudad estableciendo nuevos recorridos, cambios de horario seguido por el llamado del tren en el ir y venir. 

¨El ritmo de la vida cotidiana en pueblos y ciudades, marcado por las campanas de la iglesia, comenzó a ser compartido con la campana y el silbato de la locomotora a vapor, introduciendo nuevos símbolos y significados¨
.

 La aparición del ferrocarril tuvo un fuerte impacto en la ciudad. Alrededor de la Estación aparecieron nuevos edificios que desarrollaron múltiples actividades, alteró los usos y costumbres, hoteles, comercios, oficinas formaron parte de un entorno vinculado a la Industria Ferroviaria. 

 En el caso de la Estación Central de Viajeros de Camagüey no fue una excepción de lo anterior, de  su entorno forman parte el Hotel Plaza construido a principio de siglo XX. Como antesala al edificio se encuentra la Plaza Van Horne y al otro extremo el parque Mario Aróstegui, punto de concentración. La estación se ubica al final de la calle República arteria comercial de la ciudad.

La irrupción del ferrocarril en la ciudad no sólo determinó una incisión irreversible en la morfología y privilegió áreas, sino que también dotó de equipamiento e infraestructura alrededor de la Estación como cabinas, talleres ramales, almacenes, obras ingenieras, etc., elementos que potenciaron la expansión de la ciudad.

1.3/Caracterización arquitectónica de Estaciones Ferroviarias.

Para realizar la caracterización del patrimonio se analizan varios enfoques teórico-metodológicos encaminados a identificar la integridad y autenticidad de la arquitectura que se estudia. Se asume como caracterización para la presente investigación al “…conjunto de análisis dirigidos a definir, en términos concretos, las características formales de la ciudad producidas por un desarrollo histórico particular…”
 .Partir según B. Zevi
 desde el análisis de la interrelación de los tres principios de Vitrubio (aunque su enfoque es hacia el espacio interior), determina como consecuencia, la necesidad de definir un método a través de una interpretación espacial de la arquitectura
.

Sobre la necesaria relación entre los aspectos a analizar en la caracterización, F. Morcate
 plantea que los estudios sobre la arquitectura deben vincular la visión desde el exterior con los aspectos espaciales, dándoles prioridad a los que estimen pertinentes y acordes a sus objetivos.

Sobre la importancia de las condiciones históricas que dan forma a la arquitectura J. García
 y R. Segre
 consideran que el estudio de la arquitectura como sistema plantea la necesidad de partir del método general de las investigaciones sociales, y establecen un procedimiento de análisis crítico, estructurado en varios niveles. Los autores parten de la definición del sistema hasta el análisis de sus componentes, criterios válidos para el estudio de cualquier tema de arquitectura. El proceso fue perfeccionado por E. Cárdenas
, quien, además de plantear el necesario análisis crítico de la obra, incluye su valoración.

Numerosos son los autores que a nivel nacional analizaron la evolución y caracterización de la arquitectura dada su significación histórica específica. Algunos ejemplos de estos se evidencian: en la relación histórica de la ciudad patrimonial con la tipología que genera
, en la estructuración formativa y evolutiva de la arquitectura doméstica patrimonial
, en un tipo específico de arquitectura que revela importancia monumental
, y dada la significación económica que genera un tipo particular de arquitectura.

Se asume para la investigación el término variable como “…aquellos rasgos que pueden ser observados, y que van a permitir la confrontación con la realidad empírica, teniendo la propiedad de variar y asumir valores…”
. Las variables, a su vez, tienen un sistema de subvariables e indicadores que responden en algunos casos a determinados esquemas formales, permiten el análisis cuantitativo y se complementan con las respectivas valoraciones cualitativas.

En 1840 aparecen los primeros estudios tipológico sobre las estaciones ferroviarias construidas hasta ese momento, encargado por Cesar Daly (director de la influyente revista “I’Architecture et des Travaux Publics”) a Camile Polonceau y Víctor Bois. El informe concluyó que la solución más económica y favorable es el edificio lateral paralelo a las vías sobre las otras tres tipologías de edificio cabecera (solución costosa por requerir un frente de fachada importante); dos edificios laterales, ambos paralelos a las vías como beneficioso de esta solución se podría admitir un agregado de un edificio en la cabecera para oficina y por ultimo un edificio entre la vías, disposición que ofrecía numerosos contratiempos.

La Revue “I’Architecture et des Travaux Publics” en 1846 publica el artículo  “Des gare de chemin de Fer” que clasifica las estaciones en cuatro tipos, teniendo en cuenta la disposición y ubicación del edificio de pasajero con las líneas de embarque y desembarque. Se definieron cuatro casos principales. 

Primero: Tipo cabecera con arribo y partida con un solo edificio ubicado cruzando el final de la líneas. 

Segundo: Entrada y salida en dos pabellones distintos y paralelos. Dos líneas gemelas con arribo y partida independiente a cada lado de la línea.

Tercero: Tipo “L” con arribo al final de la línea y salida desde lateral o viceversa.

Cuarto: Un edificio al costado de la línea al lateral de la línea con arribo y salida combinados. Se ofrece como un sistema indicado para terminales intermedias. 

En 1845 Luis le Chatelier realiza otro estudio tipológico basado en la estaciones alemanas llamado “Cemis de ferd’Allemagne” clasificándolas primeramente de acuerdo a su categoría: principales o cabeceras, intermedias o secundarias. Dentro de las terminales sigue con la premisa de las premisas enunciadas por Polonceau y Bois basado en el modelo en “U” de la estación de Lipzing y plantea la clara diferenciación entre los servicios de pasajeros con los locales de oficina. 

Otro tratadista, L. Cloquet, en 1900, presenta a las estaciones como la puerta de la ciudad y enuncia los cincos  principios generales que debe cumplir una estación: 

1_Mezclar lo menos posible los flujos de pasajeros en las llegadas y salida, así como el de los equipajes con el personal de oficina. 

2_Agrupar los locales siguiendo el orden de las operaciones efectuadas por el pasajero.

3_Relación directa entre los coches urbanos y los trenes.

4_Prevenir la extensión posible de locales.

5_Relegar las oficinas administrativas a la planta alta favoreciendo la utilización de la planta baja para el viajero en su totalidad y mejorando el aspecto general de la edificación. 

Presenta también en su estudio la tipología en “U” como la más adecuada para una estación terminal, destaca el tipo en “L” como solución idónea para las terminales intermedias que ofrece ventaja para el flujo ferroviario y la posibilidad de expansión tanto del ferrocarril en el número de líneas como del propio edificio. En cuanto a los aspectos formales propone especial cuidado al diseño a las salas de espera diferenciando su confort por clases sociales. Asume el vestíbulo como un hall cerrado que debe tener una vidriera hacia la vía pública. 

En la segunda mitad del siglo XX el Ingeniero de Camino, Eduardo González Fraile, diferenciará a los distintos tipos de edificios de viajeros en función de la importancia de la estación:

1.- Edificios de tercer y cuarto orden, serán estaciones de pequeñas poblaciones, poseerá un solo cuerpo cuadrado o rectángulo que se podrá complicar por la adición de cuerpos laterales.

2.- Edificios de segundo orden con el cuerpo central elevado o resaltado mediante escudos, frisos, etc. y dos elementos laterales, aumentará el número de huecos en cada cuerpo.

3.- En los edificios de primer orden entre el cuerpo central y los laterales se despliegan unas alas intermedias que prolongan longitudinalmente la fachada.

Además se pueden hacer combinaciones con alturas del pabellón central y los de los extremos. Nos encontramos ante un sistema de composición arquitectónica basada en la combinación, que podría ser ilimitada, de cuerpos simples geométricos.

La caracterización urbana permite identificar los que complementan su imagen y a la vez ayudan a integrar la calidad visual de todo el espacio al cual tributan y con el cual tienen vinculación socio-productiva, además de establecer los criterios que permitirán la valoración patrimonial.

La caracterización se debe realizar sustentada en un detallado y sistematizado conjunto de variables, subvariables e indicadores, así como en el análisis de la documentación de archivo, levantamientos urbanos, arquitectónicas y de un sistema de fichas de inventario y catalogación.

1.3.1/Criterios para la caracterización de la Estación de Ferrocarril. 

Las características arquitectónicas deben establecerse mediante una serie de elementos desde el punto de vista etimológico-conceptual, al evaluar desde elementos simples hasta características de gran complejidad. Esquemas gráficos de plantas, fachadas, volumetrías, técnicas constructivas, entre otros, permiten la caracterización de sus variaciones esquemáticas.
 Para el análisis de la Estación se deben considerar los criterios antes expuestos, como las altura debido a que existen técnicas constructivas que permiten más de un nivel  , ubicación de la estación respecto a la línea y a que orden pertenece. También es válido que se tenga en cuenta la ubicación del andén que define su relación con la línea. Se encuentra necesario el análisis de su planimetría que especifica los flojos y relaciones internas tanto de locales como de pasajeros. 

Se deben analizar los elementos de referencia general de la edificación, como el nivel de usos que ha tenido la edificación, su año de construcción, la propiedad actual y el estado constructivo. Sigue la identificación del repertorio al que pertenece cada edificación.

Se identifican los esquemas formales de la arquitectura mediante los esquemas de la planta arquitectónica, fachadas y volumetría de las edificaciones que son objetos de estudio. Finalmente se deben determinar las técnicas constructivas predominantes en la edificación, de acuerdo con su estructura portante, carpintería y cubierta, así como la expresión formal que resulta significativa de la muestra que se analice.

Las técnicas constructivas predominantes se determinarán de acuerdo con su predominio ello responde a criterios y resultados previos a esta investigación.

Se deben determinar los tipos y materiales que predominan en la estructura, carpintería de puertas y ventanas y de la cubierta.

1.- Tipo de estructura portante:

 a.) Muros de carga: Cuando las edificaciones poseen una estructura basada en muros sólidos que funcionan como soporte de cargas. 

b.) Pórticos: Cuando las edificaciones poseen una estructura basada en vigas y columnas que funcionan como estructura de esqueleto para el soporte de las cargas. 

2.-Material predominante de la estructura vertical: madera, mampostería, acero.

II- Carpintería. La carpintería de puertas y ventanas se determinará de acuerdo con el tipo y material predominante en cada edificación: 

1.- Tipo de puertas: cuarterones, española, francesa y lisa. 

2.- Tipo de ventanas: cuarterones, lisa, francesa, y miami. 

3.- Material predominante en la carpintería: madera, cristal, y hierro.

 Cubierta. A la cubierta se le determinará el tipo y material impermeabilizante predominante para cada una de las edificaciones: 

1.- Tipo de cubierta: Se determinará de acuerdo con la cantidad de aguas que están presentes. Ejemplo: (2 aguas, 3 aguas,…., plana).

2.- Material impermeabilizante predominante en cubierta: Se determinará de acuerdo con el tipo de material de terminación de la cubierta de la edificación (teja francesa, teja de zinc,…, rasilla, etcétera).

Expresión formal.

Para el análisis de la expresión formal se identificarán los elementos singulares que, de forma independiente o de conjunto, cumplen función estructural u ornamental en la edificación y que resultan relevantes o representativos en una o en un grupo de edificaciones (platabandas, lambrequines, frisos, cartelas, óculos, ventiladores, etc.)

1.3.2/La arquitectura - Variables. 

Arquitectura y ciudad son elementos inseparables y complementarios, lo que permite entender que el desarrollo y crecimiento de la ciudad está sujeto a la concepción de la arquitectura. La ciudad se construye a partir de las edificaciones y a partir de los espacios públicos que generan un paisaje y representan la forma urbana de la ciudad, determinados por la forma física y la estructura espacial.

Los estudios de caracterización y clasificación arquitectónica que se vinculan a la industria tienen como objetivo servir de documento histórico de trabajo y cultura material, y ser parte de una red de conocimientos para la conservación integral de este patrimonio.

Ambos objetivos llevan a la realización de un minucioso trabajo de identificación de la arquitectura y su relación con el grado de conservación y magnitud de la investigación u objetivo final, lo que permite que sean clasificados tipológicamente.

L. Semerani
, al relacionar la arquitectura con el contexto, analiza el estudio tipológico, dado su nivel organizativo, en dos vertientes: una responde al tipo edilicio de acuerdo con su propiedad distributiva, y la otra al tipo arquitectónico por su propiedad dispositiva. E. Cárdenas
 lo expresa claramente al señalar que la clasificación arquitectónica se puede realizar a partir de estudios independientes o combinados de estilos o tipologías. Los estudios de estilo se sustentan en las corrientes artísticas que dieron origen y forma a la obra (estilos arquitectónicos), y los tipológicos, que surgen de acuerdo con la conjugación entre forma, función y aspectos técnicos de sus partes (planta arquitectónica, fachadas, técnicas, etc.).

Según M. T. Chaos
 el concepto de tipo permite también ser utilizado como principio de la arquitectura y como instrumento para su análisis histórico. Esta afirmación posibilita partir de la significación arquitectónica de la edificación dado su contenido socio-cultural como reflejo del momento histórico en el que se definió su conformación, y por su capacidad estructuradora derivada de considerar que la esencia de una edificación puede generar un esquema repetible
.

La identificación de las tipologías, así como de los esquemas que responden a cada variable, debe realizarse de acuerdo con objetivos previamente definidos, y preestablecerse en correspondencia con el carácter de la arquitectura que se vaya a analizar. Se parte, además, de estudios previos sobre el objeto de estudio, o de otros cuyas características históricas y condicionales los asemejan. Además de la incorporación del análisis tipológico deben incluirse diferentes variables de investigación que permitan caracterizar la arquitectura desde lo planimétrico, lo técnico constructivo y lo formal
.

La descomposición planimétrica permite identificar la ubicación, forma y estructura de la planta arquitectónica, los elementos que la forman  y distribuyen su funcionalidad, así como la relación estructural y espacial que se identifica por “…las direcciones básicas de la circulación y de los sistemas organizativos de la edificación…”
. La descomposición permite crear modelos esquemáticos que pueden ser comparados de acuerdo con el tipo y escala arquitectónica.

Otro de los elementos que permiten un análisis detallado de las características arquitectónicas es la forma y composición de las fachadas. L Semerani
 utiliza la descomposición de la fachada para identificar la composición (simetría o asimetría) y organización lineal de determinada obra arquitectónica. O. Prieto
, con el objetivo de determinar las tipologías arquitectónicas en zonas de valor de centros históricos, propone, además de una correcta representación gráfica de la planta arquitectónica y de un corte longitudinal a la edificación, que se identifiquen y grafiquen todos los elementos componentes y figurativos de las fachadas de los edificios.

Se asume la necesaria esquematización de la fachada principal dada su simplicidad o complejidad, y de una de las fachadas laterales de acuerdo con su composición planimétrica, con el objetivo de facilitar la identificación y diferenciación de las edificaciones según la categoría social o el tipo de repertorio al que responde. También se asume la necesaria identificación de elementos simbólicos-figurativos (escudos, frisos, guardamalletas, óculos, etc.), o estructurales (soportes verticales, frontones, cartelas, etc.), que pueden ser identificados de forma aislada o combinados como elementos de determinada singularidad.

Se asume para la investigación la creación de un sistema de esquemas volumétricos que muestre la estructura compositiva general de la edificación de acuerdo con su posible evolución formal. La definición de los esquemas volumétricos estará condicionada a la representación volumétrica pura, con adiciones, supresiones e intersecciones de volúmenes simples, y con la incorporación de detalles simbólico-figurativos o estructurales que posibiliten exclusivamente mostrar una marcada diferencia entre un volumen y otro. Este análisis permite, además, poder identificar el nivel de relación entre la estructura compositiva de la edificación y su diferenciación de acuerdo con la clase social a la cual correspondía originalmente.

El Instituto Colombiano de Cultura
 reconoce al análisis de las tecnologías (estructura portante, materiales y técnicas constructivas) como de vital importancia al caracterizar y valorar edificaciones de un sector urbano antiguo.

De acuerdo con los análisis anteriores se asume la identificación de las técnicas constructivas predominantes en las edificaciones de acuerdo con: su estructura portante (muros de carga, pórticos) y con sus materiales predominantes (ladrillos, madera, etc.); los tipos y materiales de la carpintería (puertas y ventanas); así como a los tipos de cubiertas según su complejidad y sus materiales de terminación (tejas de zinc, francesa, criolla, etc.). Debido al deterioro de la edificación se realizará el análisis de su estado constructivo.

Datos generales de la edificación: Dentro de este punto se analizará la dirección actual de la edificación. El uso original, uso actual, fecha de construcción, compañía fundacional, uso del suelo, áreas, puntal así como el carácter y valores que posee. Macrolocalización: Se localizará un plano de la macrolocalización de la edificación con sus respectivos lotes y ubicación dentro de la manzana.

Esquemas planta arquitectónica. Los esquemas de la planta arquitectónica tienen como elementos específicos de caracterización: la forma predominante que posee (geometría); la ubicación del andén con respecto al edificio principal. El elemento relacionador de los espacios, que se debe definir las relaciones dentro de la planta arquitectónica; y la estructura espacial, que se determinará de acuerdo con la forma de relación planimétrica de los espacios de la planta arquitectónica.

Esquemas de las fachadas. Los esquemas de las fachadas tienen como elementos específicos de caracterización: la forma de la fachada principal, que se determinará de acuerdo con el criterio de simplicidad o complejidad que esta posea; la forma de la fachada lateral, que se determinará de acuerdo con el criterio de composición de los planos que la conforman; el ritmo en la fachada principal, que se definirá de acuerdo con la forma en que se desarrollan algunos elementos arquitectónicos, estructurales u ornamentales, de modo equilibrado y regular; y la jerarquización de la fachada principal, que se determinará de acuerdo con su existencia de elementos singulares.
Esquemas de la volumetría. Los esquemas volumétricos tienen como criterios específicos de caracterización: la identificación de la forma y composición de las edificaciones por la adición, supresión, e intersección de volúmenes, y se agrupan en cuatro esquemas, con tres tipos evolutivos cada uno que responde al criterio de transformación de cada esquema.
Las técnicas constructivas predominantes se determinarán de acuerdo con su predominio ello responde a criterios y resultados previos a esta investigación.

Se deben determinar los tipos y materiales que predominan en la estructura, carpintería de puertas y ventanas y de la cubierta.

Tipo de estructura portante:

Muros de carga: Cuando las edificaciones poseen una estructura basada en muros sólidos que funcionan como soporte de cargas. 

Pórticos: Cuando las edificaciones poseen una estructura basada en vigas y columnas que funcionan como estructura de esqueleto para el soporte de las cargas. 

Carpintería. La carpintería de puertas y ventanas se determinará de acuerdo con el tipo y material predominante en cada edificación: 

Tipo de puertas: cuarterones, española, francesa y lisa. 

Tipo de ventanas: cuarterones, lisa, francesa, y miami. 

Material predominante en la carpintería: madera, cristal, y hierro.

 Cubierta. A la cubierta se le determinará el tipo y material impermeabilizante predominante para cada una de las edificaciones: 

Tipo de cubierta: Se determinará de acuerdo con la cantidad de aguas que están presentes. Ejemplo: (2 aguas, 3 aguas,…., plana).

Material impermeabilizante predominante en cubierta: Se determinará de acuerdo con el tipo de material de terminación de la cubierta de la edificación (teja francesa, teja de zinc,…, rasilla, etcétera).

Expresión formal.

Para el análisis de la expresión formal se identificarán los elementos singulares que, de forma independiente o de conjunto, cumplen función estructural u ornamental en la edificación y que resultan relevantes o representativos en una o en un grupo de edificaciones (platabandas, lambrequines, frisos, cartelas, óculos, ventiladores, etc.)
1.3.2.1 /Conformación de una ficha para el análisis arquitectónico.

Para la configuración y diseño de la ficha arquitectónica de la estación se tomaron como muestra una serie de fichas con antecedentes de los siguientes trabajos: Tesis Doctoral de la Dr. Mabel Chaos Yeras
, Tesis Maestría del Arq. Rodolfo Astengo
. Tesis de Grado de los Arq. Rolando Verdecia y Reidel Céspedes
 y de la investigación preliminar de la Tesis doctoral del Arq. Gerson Herrera Pupo
 que abarca el estudio de los 12 asentamientos agroindustriales antes de 1959 realizando un estudio de las características generales de la arquitectura y el urbanismo de estos. También se tuvo en cuenta las conferencias ofrecidas por M. Carmen Díaz
 en la Diplomatura de Patrimonio Cultural Latinoamericano, en la cual se impartieron conocimientos sobre la organización de inventarios en zonas históricas, y el diseño de una ficha de inventario del patrimonio inmueble.
De esta manera se realizó un estudio minucioso que tuvo en cuenta los aspectos positivos de cada ficha los que permitieron una configuración y diseño de una nueva ficha que abarcara las necesidades del estudio. Luego de haber realizado este análisis de los tipos y características del patrimonio  se elaboró el esquema de ficha.  El análisis corrobora la necesidad de utilizar la graficación en el sitio, mediante  la  introducción de gráficos de apoyo visual. Se asumen  también los  criterios  de  selección  cualitativa  mediante  marcas,  y  que  responden  a  las  variables  o indicadores definidos.

Este  sistema  de  fichas  responde  a  las  variables  definidas  por  el  autor  para  el  análisis  de la  arquitectura. Cada una agrupa ordenadamente la información sobre las características de la edificación y datos generales. Se  introducen variables, subvariables e indicadores que miden aspectos técnicos constructivos, espacialidad y  expresión formal también cuenta con espacios para la graficación.

Esquema ficha.

Ficha de inventario y catalogación. Estaciones ferroviarias. Esquema.

1 _Datos generales.

1.1 Nombre fundacional de la Estación.

1.2 Nombre actual de la Estación.

1.3 Compañía fundacional.

1.4 Año de construcción.

1.5 Época de construcción.

1.6 País.

1.7 Provincia.

1.8 Municipio.

1.9 Ciudad.

1.10 Manzana.

1.11 Dirección.

1.12 Carácter.

1.13 Valores.

1.14 Grado de protección.

1.15 Síntesis histórica.

1.16 Microlocalización.

1.17 Macrolocalizacion.

1.18 Estado constructivo.

1.19 Uso actual del suelo.

1.20 Área del lote.

1.21 Área ocupada.

1.22 Longitud frontal.

1.23 Puntal.

1.24 Niveles.

1.25 Sirve a: ramal/línea central.

1.25 Disposición y Ubicación del edificio de viajero con respecto a la línea: de cabecera/paralelos/axial/cabecera y axial 
2_Aspectos técnicos constructivos.

2.1 Carpintería.

2.1.1 puertas: lisa/española/cuarterones/francesa.

2.1.2 ventanas: lisa/miami/ cuarterones/francesa.

2.1.3 tipos de vanos:

2.2 Cubierta.

2.2.1 tipo: 2 aguas/3 aguas/4 aguas/plana/colgadizo/otro.

2.2.2 entrepiso: hormigón/madera/otros

2.2.2 material impermeabilizante: teja francesa/teja criolla/teja zinc/rasilla/hormigón/otro.

2.3 Revestimiento: fino/madera/almohadilladlo/enchape/otro.

2.4 Falso techo: madera/cartón/otro.

2.5 Tipo de estructura portante: muros de carga/pórticos.

3_ Expresión formal.

3.1 Elementos exteriores: Columnas/arcos/aleros/balcones.

3.2 Tipos de rejas: hierro colado/barrotes de madera/hierro sencillo.

3.3 Fachada principal: simple/compleja.

3.4 Elementos de jerarquización de la fachada. 

3.5 Elementos ornamentales: platabandas/lambrequines/frisos/cartelas/óculos/ventiladores/otros.
4_Elementos interiores.

4.1 Tipos de pisos.

4.2 Escaleras.

4.3 Elementos decorativos.

5_Esquema espacial.

5.1 Forma predominante: regular/articulada/escalonada/L/H/T/.

 5.2 Ubicación del andén: lateral/axial/ a todo lo largo.

5.3 Predominio espacio articulador (salón de espera): centro/al lado.

6_Esquematización.

6.1 Fachada frontal.

6.2 Fachada lateral.

6.3 Planta arquitectónica.

6.4 Volumetría
1.4/Conclusiones parciales. 

El patrimonio, como producto generado por el hombre y la naturaleza de forma conjugada, facilita la comprensión del significado social que poseen los sitios catalogados como tal. El desarrollo socio productivo generado por determinado proceso histórico industrial posee valores de índole material y espiritual vinculados al proceso específico de producción. De aquí que se considere a toda la actividad socio productiva y cultural generada en torno a la transportación ferroviaria como patrimonio industrial ferroviario con determinados valores patrimoniales reconocidos por la sociedad y que merecen ser interpretados y rescatados adecuadamente.

La definición de los valores y la valoración patrimonial como fundamento de los procesos de identificación del patrimonio, necesitan de una adecuada aplicación, supeditada al reconocimiento social y a los procesos que dieron lugar a las características específicas del sitio. Se define una tipología valorativa para el patrimonio industrial ferroviario, que, de acuerdo con una escala, y con una connotación determinada, permita reconocerlo en correspondencia con su valor histórico, estético, social y científico-técnico.

La industria ferroviaria cubana, durante poco más de dos siglos, experimentó cambios debido a diversos condicionantes socio-políticos, económico-tecnológicos, ambientales y culturales, que propiciaron la expansión y desarrollo de la industria.

El vacío hacia el reconocimiento actual de las características y valores patrimoniales auténticos de la Estación Central de Viajeros ha contribuido a la pérdida del sentido de pertenencia de la comunidad que por siempre se sintió identificada de modo espiritual y material con este inmueble. Por lo que resulta necesario acometer acciones de reconocimiento e identificación a partir de los que pueda articularse una adecuada conservación de sus valores patrimoniales. 

El análisis de varios enfoques metodológicos encaminados a identificar la integridad y autenticidad su arquitectura permite establecer un sistema que incluye los criterios que propician el análisis crítico y la valoración patrimonial. La sistematización de cada una de las variables de análisis referidas, la arquitectura relacionada con el patrimonio industrial posibilita establecer esquemas sustentados en la evolución y en su esencia particular.

La arquitectura estructurada de acuerdo con las necesidades funcionales propias de la industria ferroviaria, complementa la relación socio-productiva que tiene esta estructura edificada, y definen sus principales características. 

CAPITULO 2

Caracterización, valoración y evaluación de la Estación Central de Viajeros como bien patrimonial. Propuesta de manejo y gestión

2.1/Caracterización de la Estación Central de Viajeros.

La zona de estudio es un espacio urbano irregular, que surge por la confluencia de las calles: República, Avellaneda, Avenida Finlay, Joaquín de Aqüero, Van Horne y Francisquito en el centro Histórico de la ciudad de Camagüey. Tiene carácter dinámico, tanto desde el punto de vista vehicular como peatonal. En la misma predominan las edificaciones del repertorio civil, con establecimientos comerciales y administrativos. Destacándose en ella edificaciones que constituyen ejemplos representativos de los diferentes estilos arquitectónicos que se desarrollan en el Centro Histórico, existiendo una intercomunicación espacio-arquitectura. 

Las  edificaciones se desarrollan en uno y dos niveles, predominando las de un solo nivel, el puntal promedio del entorno es de 5 metros. Se destaca también en el entorno el Parque Finlay por ser un nodo vehicular importante, donde convergen varias rutas de ómnibus.

Por ser este espacio la conexión de dos viales principales de la ciudad, Avellaneda y República, existe un fuerte trasiego de autos ligeros, bicicletas y equipos pesados, con un impacto negativo por el ruido y el smog que producen. Persisten en las vías, huellas de adoquines y de la línea del tranvía. Actualmente el pavimento está tratado con asfalto en su mayoría, con franja de rodamiento de 6 metros y aceras. El área se encuentra servida de redes de acueducto, alcantarillado, eléctricas, telefónicas y drenajes pluviales, las que se encuentran en mal estado y es intermitente el abasto de agua. 

En la zona de estudio se encuentra ubicada la conocida Estación Central de Viajeros. Dentro del entorno, este inmueble contiene un valor excepcional al ser un elemento representativo de la arquitectura ferroviaria del siglo XX. En el paisaje urbano constituye un hito arquitectónico de encomiable valor por contrastar con el resto de las edificaciones que definen el espacio. 

El 28 de octubre de 1901, la Empresa de Ferrocarriles solicitó al Ayuntamiento y al público que se le permitiera establecer los talleres principales en las inmediaciones de Puerto Príncipe, así como la Estación Central de Viajeros. En sesión del Ayuntamiento, el 13 de Julio de 1908, se leyó un escrito del representante de la Compañía del Ferrocarril de Cuba, Sr. Agüero, retomando el acuerdo del  25 de Septiembre de 1907 donde se solicita permiso para la construcción de una Estación de Viajeros; según consta en el documento “Representa el plano un elegante edificio de dos pisos con fachadas de frente a la calle nueva y frente a la vía.”
 El proyecto de la Estación se aprueba en 1910 y se ejecuta en 1912. En Febrero de 1916, se amplía el lado este, tanto en planta alta como en la baja y, en julio del propio año se procede a la ampliación por el lado oeste. En Abril de 1918 se amplía la planta alta del lado oeste y, por último, se ejecuta la extensión destinada al Dpto. de Relojes con fecha del 4 de Diciembre de 1924.

Actualmente, gran parte de la Estación se encuentra en desuso por el alto grado de deterioro que presentan algunos locales, marcada por años sin mantenimiento. Otros espacios menos deteriorados están arrendados a empresas que prestan servicios a los ferrocarriles.
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Estación Central de Viajeros. Fuente: el autor.

La Estación Vieja del Ferrocarril de Camagüey constituye uno de los mejores ejemplos de la arquitectura ferroviaria del país, perteneciente al eclecticismo camagüeyano con rasgo del art decó  y con arquitectura americana de la época, concebido en un proyecto único en su tipo. Se encuentra ubicada exactamente en la calle Van Horne entre República y Avellaneda, insertada dentro de la trama urbana del Centro Histórico en uno de sus accesos más importantes. Es una estación típica intermedia de tipología axial, que comprende un solo edificio a un lado de la línea, de entrada y salida, a diferencia de la Estación Central de la Habana que es de tipo cabecera la que se considera una estación terminal en la cual los trenes arriban y desembarcan. 

Esta edificación se concibió como un espacio abierto en el cual se conformaban dos salones, de 1ra y 2da categoría, cada uno disponía de una taquilla de venta. También existía un pequeño restaurante y dos baños públicos.

Todos los locales se dividían entre sí por elementos ligeros, que daban transparencia entre unos y otros exceptuando los baños públicos. 

El paso del tiempo y el constante cambio de uso, debido a la necesidad de recaudar dinero mediante el arrendamiento de la mayoría de los locales, en la actualidad han convertido al inmueble en un edifico Socio-Administrativo que junto a los elementos añadidos no han causado grandes transformaciones manteniéndose casi el 90 % de su originalidad.

Datos generales del Estación. 
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Nombre fundacional de la Estación: Estación de Viajeros de Camagüey.

Nombre actual de la Estación: Estación Central de Viajeros de Camagüey.

Compañía fundacional: Compañía de Ferrocarriles de Cuba.

Año de construcción:

Proyecto concebido en 1908.

Proyecto aprobado en 1910.

Proyecto ejecutado en 1912.

Ampliación sufrida entre 1916 y 1924.

Época de construcción: Arquitectura Americana típica de los Ferrocarriles de la época.

País: Cuba.

Provincia: Camagüey.

Municipio: Camagüey.

Ciudad: Camagüey. 

Manzana: C-13.

Dirección: Calle Van Horne entre Avellaneda y República.

Carácter: Excepcional.

Valores: Arquitectónico, Contextual e Histórico.    

Grado de protección: 1.     

Estado constructivo: Regular.

Uso actual del suelo: Socio – Administrativo.
Área del lote: 2680,6  m2.

Área ocupada: 1820,3 m2.

Área construida: 3162,5 m2.

Longitud frontal: 165 m.
Puntal: 12 m. 

Niveles: 2.

Las principales transformaciones se encuentran en el uso del suelo donde existen funciones incompatibles con la función original, lo que codujo a modificaciones espaciales con el agrego de elementos divisorios. La carpintería se ha modificado en algunos casos con la incorporación de materiales anacrónicos y también el tapiado de estos por parte de las nuevas trasformaciones funcionales incorporadas.

La cubierta es de madera, con soluciones a dos aguas. El 2do nivel presenta un falso techo de tabloncillo machihembrado, el mismo asume parte de la trama de la cubierta. El techo está cubierto de teja tipo francesa de fabricación norteamericana con un entrepiso de losa plana de hormigón.
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 Los aleros están presentes hacia ambos lados del edificio.  El Andén: se desarrolla en voladizo, de maderas preciosas y sostenidos por tensores de acero. En la fachada opuesta, hacia la Calle, eran de madera, sustituidas por piezas de hormigón que semejan sus antiguos elementos, la pendiente fue cambiada cuando se restauró.

Los vanos tanto interiores como exteriores son  adintelados en puestas y ventanas del primer y segundo nivel.

La Carpintería de las puertas del interior es de madera con un diseño moderno, producto de las modificaciones introducidas al inmueble. Las puertas del exterior son de madera con tableros en la parte inferior y cristales fijos en la parte superior, las  ventanas del tipo de pivote vertical son de madera y cristal.  

Las rejas de hierro decoradas con detalles simples se encuentran ubicadas en los vanos de algunas ventanas del primer nivel en la fachada.

Materiales de construcción: Cimentación en balsa.  

Muros y entrepiso de  hormigón. 

Techo de madera cubierto de tejas francesas. 

Falso techo de tabloncillo 

Escalera de hormigón revestida de losas de mosaico.

Carpintería de madera y cristal.

Pisos en su mayoría de mosaico en el interior.  

Estado constructivo.

El inmueble en su conjunto a pesar de los diferentes usos, que han introducido algunas transformaciones y agregos, sobretodo en el interior, mantiene un 90% de su originalidad.  
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La cubierta es de madera, con soluciones a dos aguas, con sobre completamente entablado, además el segundo nivel presenta un falso techo de tabloncillo machihembrado, el mismo asume parte de la trama de la cubierta. El techo está cubierto de teja tipo francesa de fabricación norteamericana.

El deterioro actual de la misma se reduce a zonas que muestran humedad en la tablazón producto de deslizamiento de tejas y problemas de la impermeabilización del papel de techo, sin llegar  a ser alarmantes.
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El falso techo presenta zonas que han llegado a desplomarse por la pudrición, causada por las filtraciones y la humedad. 

La fachada principal en general mantiene sus características originales, no existen transformaciones que le introduzcan grandes cambios. El alero, cuyas piezas eran de madera preciosa similar al del andén, fue sustituido por piezas de hormigón que semejan sus antiguos elementos, la pendiente fue cambiada cuando se restauró.

En estos momentos el alero de la primera planta, referido anteriormente, muestra afectaciones sobre todo en tejas corridas que se han desprendido y desplomado por la falta de tablazón, no obstante sus elementos (vigas, tapajuntas), están en buen estado.   

En el alero de la planta alta si existen deterioros como pudrición en las cabezas de los canes que soportan la estructura del alero y en la tablazón donde los desplomes de algunas zonas han afectado el alero de la planta baja.  
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Cubierta de la Estación. Fuente: el autor

La fachada posterior (andén) mantiene sus características originales sin transformaciones que le introduzcan grandes cambios. El alero del andén presenta deterioros que han llegado al desplome en algunas zonas y existen puntos donde se encuentra apuntalado.
El  estado de deterioro de este está empeorando, ya que no se han realizado acciones de reparación y gran parte de sus elementos están podridos (vigas, viguetas y tablamento) y flexionados cargando su peso sobre los tensores que lo arriostran al muro.
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Espacios interiores. Fuente: el autor

En el primer nivel todo el espacio interior se encuentra subdividido por nuevos muros de ladrillos rematados con celosías, así como paneles ligeros de cartón que han causado el hacinamiento en todos los locales. 
El entrepiso original, conformado por losa de hormigón, se encuentra en buen estado.

Existen agregos de losas de entresuelo de hormigón que han transformado la estructura del inmueble. 

En casi la totalidad de los espacios existe falsotecho de cartón  con variados diseños.  

El alcance al segundo nivel es a través de dos escaleras, con accesos  por la acera de la Calle Van Horne y el andén respectivamente. Estas se caracterizan por ser de hormigón recubiertas con mosaico, existiendo la pérdida de algunas losas y fracturas en cantos.
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Vigas de hormigón del alero Calle Van Horne. Foto el autor.

El espacio se encuentra dividido con una pared transversal que impide la comunicación entre un ala y otra. Existen  agregos de muros de ladrillo que se encuentran rematadas por celosías que subdividen los espacios, así como paneles ligeros de cartón.Los baños existentes presentan grandes deterioros en las instalaciones con ausencia, en su gran mayoría, de los aparatos sanitarios. 

En resumen, concentra los deterioros  fundamentalmente en el alero hacia la zona del andén, no obstante existen afectaciones en los aleros de la fachada principal. 

En 1989 se intervino la Estación Central de Ferrocarriles de Camagüey que para ese entonces se encontraba en franco deterioro de años sin mantenimiento. 
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Parque Mario Aróstegui. Foto el autor.

La categoría de intervención realizada se puede determinar como una Rehabilitación, la cual abarca las “acciones para devolver la capacidad de uso a una edificación, infraestructura o conjunto urbano, reincorporándose a la vida útil, pudiendo implicar un cambio de uso o no respecto al uso original” CENCREM. En lo que respecta al autor no es un problema de uso o el cambio de uso, sino de la radicalidad de la intervención. Si se mantiene el uso, poca serán las transformaciones; entonces se puede decir que rehabilitación es: mismo uso, mínima intervención, como escribió el profesor Horacio Gnemmi “es volver a la función original o primigenia”. 

La Rehabilitación es una categoría de intervención que se le aplica a inmuebles de altos valores patrimoniales preferentemente grados de protección 1 y 2 como lo es la Estación Central y permite en su concepción alguna transformación. 

Una de las acciones constructivas que se hicieron en 1989 radicó en la sustitución de las vigas del alero de la calle Van Horne, anteriormente de madera, por piezas de hormigón; con un cambio de su pendiente, se considera dentro de las categorías de intervención como una reintegración parcial de su fachada. La sustitución fue una medida principalmente económica ya que en Cuba la escasez de madera preciosa y los altos precios hacen difícil que la sustitución sea una opción viable. 

En la cubierta se sustituyeron las tejas viejas por nuevas del mismo tipo. También se le dio mantenimiento a la carpintería, paredes y techos, así como se cambiaron algunas losetas deterioradas en sus pisos. Se consiguió mantener la imagen histórica del inmueble.

La rehabilitación de la Estación Central de Viajero fue parte de varias acciones de rescate del patrimonio a nivel urbano con motivo a las celebraciones por el 36 Aniversario del Asalto al Cuartel Moncada. 

La zona, que pertenece al centro histórico de Camagüey, fue objeto de una Conservación Integral (es el conjunto de categorías de intervención que se aplican en un área urbana o centro histórico tendentes a la conservación del sistema de patrimonio; el natural y el cultural, el tangible  y el intangible, el mueble y el inmueble. La conservación integral se realiza de forma  planificada y debe perseguir la sostenibilidad y la participación comunitaria) donde varias categorías de intervención se pusieron en ejercicio, así como la participación de varios organismos e instituciones científicas  como la Universidad de Camagüey. El Mantenimiento a las fachadas de la calle República, uno de los principales ejes de la ciudad. La Remodelación de los hoteles que le prestaban servicio a los ferrocarriles que se encuentran al frente de la Estación y la Integración del parque Mario Aróstegui, pequeño espacio urbano en la esquina de la calle República y Van Horne. 

Descripción  Funcional

La edificación se concibió desde un inicio con salones de espera como elementos estructuradores del espacio, los cuales estaban vertebrados por taquillas de venta de pasajes, restaurantes y baños. Su planta es rectangular con el andén en la fachada posterior a todo lo largo de la misma.

Para el año 1914 se le realizan al inmueble ampliaciones donde se le añaden espacios a ambos extremos (Inspección de Relojes a la izquierda y Almacén de Expreso a la derecha) creciendo también el andén en ambos extremos.

El cambio de uso por arrendamiento ha sido un motivador para el desuso de años atrás. Actualmente existen en el inmueble un total de 8 usos arrendados: Cafetería La Terraza (VIATEN), Oficina de Seguridad y Protección, Correos,  Oficinas Administrativas de VIATEN,      Agencia de Viajes Altamira,       Centro de Elaboración y Almacén (VIATEN),       Cafetería el  Ferro (Palmares) y la Agencia de Seguridad y Protección (AGESP). Muchas de estas funciones han transformado el inmueble, por lo que son incompatibles funcionalmente.
El espacio cuenta también con 12 funciones propias del Ferrocarril de tipo socio administrativo como son: Inspección de Relojes, Caja Pagadora, Sub Jefe de Terminal, Agencia de Pasaje, FERROCUBA, Oficina de base de Locomotora,  Jefe de Base de Conductores de Trenes de Carga, Seguridad y Protección de Trenes de Carga,   Base de Trenes, Habilitación de Cabuses, Dirección administrativa de la Estación. 

Ficha de la Estación Central de Viajeros.    
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Estacion Central de Viajeros

Datos generale:
Nombre fundacional:
Estacion Central de Viajeros
de Camagiey.

Nombre actual: Estacion
Central de Vijeros
Compatiia fundacional:
Compaiia del Ferrocarril de
Cuba

Provincia: Camaguey
Municipio: Camagiey.
Manzana: C-13

Direccién: Calle Van Horne
entre Avellaneda y
Republica

Fecha de construccion:
Proyecto concebido en 1908
Proyecto aprobado en 1910
Proyecto ejecutado en 1912
Ampliacion sufrida entre
1916 1924

Cardcter: Excepcional
Valores: Arquitectsnico
Contextual e Histérico
Grado de proteccion: 1
Epoca de construccion
Arquitectura Americana
tipica de los Ferrocariles de
Ia época

Uso del suelo: Socio -
Administrativo.

Area de lote: 26806 m2.

Area ocupada: 1820.3 m2
Longitud de fachada
principal: 165 m

Puntal: 12m

Nimero de niveles: 2

Sintesis historica:

E1 28 de octubre de 1901, la Empresa de Ferrocarriles solicito
al Ayuntamiento y al pablico que se le permitiera establecer los
talleres principales en las inmediaciones de Puerto Principe asi
como la Estacion Gentral. En sesion del Ayuntamiento, el 13 de
Julio de 1908, se leyo un escrito del representante de la
Compaiiia del Ferrocarril de Cuba, Sr. Aguero, retomando el
acuerdo del 25 de Septiembre de 1907 donde se solicita
permiso para la construccion de una Estacion de Viajeros
segin consta en el documento “Representa el plano un
elegante edificio de dos pisos con fachadas de frente a la calle
nueva y frente a la via."* El proyecto de la Estacion se aprueba
en 1910 y se ejecuta en 1912. En Febrero de 1916, se amplia
el lado este, tanto en la planta alta como en la baja y, en julio
del propio afio, se procede a la ampliacion por el lado oeste. En
Abiil de 1918 se amplia la planta alta del lado oeste y, por
ltimo, se ejecuta la extension destinada al Dpto. de Relojes
con fecha del 4 de Diciembre de 1924.

Actualmente gran parte de la Estacion se encuentra en desuso
por el alto grado de deterioro que presentan algunos locales
marcada por afios sin mantenimiento. Otros espacios menos
deteriorados estan arrendados a empresas que prestan
servicios a los ferrocarriles

Elementos interiores.

Esquema espacial.

Tipos de pisos: mosaicos.
Escaleras: de hormigon
revestida de losas de
mosaico

Forma predominante:
rectangular.

Ubicacion del andén:
Io largo

Predominio espacio
articulador (salon de
entro.

todo
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de viajero con
respecto a la linea: axial

Aspectos técnicos —
constructivos.
Material
impermeabilizante:
francesa

Falso techo: tabloncilo
machimbrado-madera

Entre piso: losa plana de
hormigén.

Tipo de estructura

portante: porticos.
Cimentacion: en balsa
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2.2/Valoración de la Estación Central de Viajeros.

La  identificación  de  las  características  urbanas y arquitectónicas  de la Estación Central de Viajeros de Camagüey brinda la información y la herramienta necesaria para acometer acciones de  valoración,  interpretación  y  protección  de  este  patrimonio.  Permite,  además,  fundamentar planes de acción para el  rescate y conservación de  los componentes urbanos y arquitectónicos de mayor integridad y autenticidad.

Este epígrafe tiene por objetivo realizar la valoración patrimonial de acuerdo con un sistema de valores,  y  de  acuerdo  con  una  escala  valorativa  que  permita  emitir  criterios  cualitativos sustentados en las fichas con la argumentación para cada valor patrimonial.

Para  la  realización  de  esta  fase  se  diseñó  una  ficha que  permitirá  agrupar  las argumentaciones cualitativas que justifiquen el otorgamiento de valores y su escala o significación valorativa.

Establecimiento  de  valores  patrimoniales

El bien patrimonial del cual es parte la investigación, se analizará como un elemento del patrimonio industrial que contiene valores que pertenecen a este tipo de repertorio independiente a otros valores considerados por la Oficina del Historiador de la Ciudad de Camagüey. Esto se considera una novedad de la investigación puesto que nunca se había tratado el inmueble de esta forma, permitiendo mostrar nuevos matices y puntos de vistas.  

De  acuerdo  con  la  discusión  teórica  realizada  en  el  capítulo  1  y  según  los valores definidos para  la  investigación (histórico, estético, social,  y científico-técnico) se realizan las precisiones para cada valor y la definición de su escala en correspondencia con la connotación del objeto de estudio.

Valor Histórico: Referido a la capacidad que posee el sitio de comunicar y estimular una relación entre  su  desarrollo  y  la  sociedad,  dada  su  autenticidad  y  su  integridad.  A  su  vez,  por  ser  un potencial archivo/documental relacionado con su etapa de construcción, fomento y desarrollo, así como con hechos históricos.

Valor excepcional: Cuando la capacidad de comunicar su desarrollo histórico sea ampliamente reconocida  por  la  sociedad,  y  cuando  su  potencial  como  archivo/documental  tenga  una connotación internacional.

Valor relevante: Cuando la capacidad de comunicar su desarrollo histórico sea reconocida por sus  habitantes,  y  cuando  su  potencial  como  archivo/documental  tenga  una  connotación nacional.

Valor: Cuando  la capacidad de comunicar su desarrollo histórico, pese a ser  reconocida por sus habitantes, se haya visto afectada por cuestiones ajenas al sitio, lo que conlleve a que su potencial como archivo/documental  tenga una connotación que no  trascienda más allá de  lo local.

Poco  valor:  Cuando  la  capacidad  de  comunicar  su  desarrollo  histórico  está  afectada  por severas  transformaciones del sitio,  lo que puede  llevar a cierto rechazo comunitario, y, por  lo tanto, su potencial como archivo/documental no  tenga connotación, o esta no  trascienda más allá de lo contextual inmediato.

Valor estético: Está dado por la atipicidad y/o calidad del sitio o sus elementos componentes como obra  de  arte  (codificaciones  funcionales  y  estéticas),  ya  sea  de  forma  independiente  o  en interacción, como un sistema. Además, está referido a la posibilidad que tenga el sitio de provocar determinadas cualidades sensoriales que  fortalecen el sentido de bienestar y de pertenencia del individuo.

Valor excepcional: Cuando  la  integridad  y autenticidad del  sitio permitan  señalarlo  como un exponente  excepcional  que  trascienda  el  ámbito  internacional.  Es  decir,  cuando  sus codificaciones funcionales y estéticas actúen como fortaleza para el bienestar de la sociedad, lo que hace que constituya un ejemplo representativo en el contexto internacional.

Valor  relevante:  Cuando  el  sitio  posea  determinada  calidad  referida  a  codificaciones funcionales  y  estéticas  que  permita  señalarlo  como  un  exponente  significativo  del  ámbito nacional.

Valor:  Cuando  el  sitio  posea  calidad,  ya  sea  por  determinada  codificación  funcional  o expresión estética que permita señalarlo con una connotación que no  trascienda más allá de lo local.

Poco  valor:  Cuando  el  sitio  posea  escasa  o  nula  calidad  por  la  falta  o  deterioro  de  la codificación  funcional o expresión estética auténtica que  lo haga  carecer de  connotación, o que esta no trascienda más allá de lo contextual inmediato.

Valor social: Referido a la capacidad que posea el sitio de demostrar su existencia (integridad) y sus características (tradicionales y/o físicas) de acuerdo con sus relaciones (dinámica social) entre grupos sociales (estratificación social y segregación racial). A su vez, es valorado de acuerdo con el nivel de cohesión e identificación de la sociedad con el sitio.

Valor excepcional: Cuando su integridad y sus características, ya sean tradicionales o físicas, demuestren  la  exclusividad  de  su  tipo  de  relación  entre  grupos  sociales,  lo  que  hace  que constituya  un  ejemplo  representativo  en  el  contexto  internacional.  Y  cuando  sea  altamente valorado como fiel reflejo de identidad para la sociedad.

Valor  relevante:  Cuando  posea  la  mayor  cantidad  de  elementos  característicos,  ya  sean tradicionales  o  físicos,  que  demuestren  la  existencia  de  algún  tipo  de  relación  entre  grupos sociales, y lo conviertan en un ejemplo representativo en el contexto nacional. Y cuando estas características hagan que sea valorado como fiel reflejo de identidad para sus habitantes.

Valor: Cuando posea solo algunos elementos característicos, ya sean  tradicionales o  físicos, que demuestren la existencia de algún tipo de relación entre grupos sociales, hecho que hace que  solo  sea  representativo  para  el  contexto  local.  Y  cuando  estas  escasas  características hacen que sea poco valorado por sus habitantes.

Poco valor: Cuando no posea elementos característicos, ya sean  tradicionales o  físicos, que demuestren  la  existencia  de  algún  tipo  de  relación  entre  grupos  sociales,  y  que  solo  los testimonios  referencien  la existencia de estas, hecho que hace que no posea connotación, o que  sea  solamente  representativo  del  contexto  inmediato.  Y  cuando  esta  pérdida  de características hace que sea rechazado por sus habitantes.

Valor científico-técnico: Referido a la capacidad que posee el sitio de ser representativo dados sus méritos científicos y  técnicos,  relacionados con el desarrollo de  la  industria,  así  como  por  las  respuestas  a  las  necesidades  y  soluciones  técnico-constructivas  que reflejan el nivel de desarrollo esencial para con la sociedad.
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Valor excepcional: Cuando el sitio posea características exclusivas en algún tipo de técnica o solución  técnico-constructiva  en  correspondencia  con  la  respuesta  a  necesidades  de  la sociedad, lo que hace que sea un exponente representativo en el contexto internacional.

Valor relevante: Cuando el sitio posea características y  tipos de  técnica o soluciones técnico-constructivas que se correspondan con  la  respuesta a  las necesidades de  los habitantes,  lo que hace que sea un exponente representativo en el contexto nacional.

Valor: Cuando el sitio posea escasas características y  tipos de  técnica o soluciones  técnico-constructivas  que  respondan  o  respondieran  originalmente  a  las  necesidades  de  los habitantes,  lo  que  hace  que    sea  un  exponente  representativo  exclusivamente  dentro  del contexto local.

Poco valor: Cuando el sitio no posea características y  tipos de  técnica o soluciones  técnico-constructivas  que  respondan  o  respondieran  originalmente  a  las  necesidades  de  los habitantes, y que solo se conozca de su existencia por testimonios, lo que hace que no posea connotación o que sea exclusivo para el contexto inmediato.
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La estación Central de Viajeros ubicada en la Calle Mario Aróstegui (Van Horne) entre República y Avellaneda es uno de los edificios más importante y relevantes del casco Histórico de la ciudad de Camagüey declarado  en el 2007 como Patrimonio Mundial de la Humanidad por la UNESCO.

El inmueble se destaca por sus valores patrimoniales. El edificio es fruto de la visión y tesón de Gaspar Betancourt Cisneros “El Lugareño” que logró unir la ciudad con la importante salida portuaria en la costa norte en el temprano año 1851, lo que más tarde se convertiría en una de las redes y centro neurálgico del sistema de ferrocarriles en Cuba. 

Camagüey, a inicio del siglo XX es objetivo de convertirse en el Centro de comando cuando la Compañía de Ferrocarriles de Cuba le solicita al Ayuntamiento de la ciudad para construir los Talleres y Oficinas Centrales así como la Estación Central Viajeros que debía ser moderna, por lo que su dueño y beneficiario el señor William Van Horne se le concede el título de Hijo Adoptivo de la Ciudad.  

El inmueble presenta un alto valor estético por ser un exponente único en el Centro Histórico, producto de la mezcla de la arquitectura típica americana de los ferrocarriles y las tendencias eclécticas de la época. El edificio contiene rasgos del incipiente Art Decó en detalles de los capiteles de pilastras y columnas así como en elementos de su interior y carpintería. La cubierta a dos aguas y de madera con un falso techo de tabloncillo machimbrado típico de las estaciones ferroviarias de la Canidian Pacific, impermeabilizada con tejas francesa de fabricación norteamericana. El andén se desarrolla en voladizo de madera preciosa y con tensores de acero, elemento que es significativo en este andén, el que  no se vuelve a repetir en ninguna otra construcción de este tipo en el país. El edificio es considerado un exponente significativo de la arquitectura ecléctica camagüeyana formando parte de un entorno que comparte iguales códigos estilísticos que avalan valores arquitectónicos y contextuales.
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La Estación de Viajeros de Camagüey tiene una amplia repercusión social, con su construcción y arquitectura se convierte en un elemento significativo y simbólico dentro de la ciudad. El edificio y la actividad que lo envuelve alteró usos y costumbres tradicionales de los pobladores de entonces, estableció horarios y rutinas marcadas por la llegada y salida de los trenes, cambió el ritmo de la vida cotidiana donde las campanadas de la iglesia eran compartidas por el silbato de la locomotora, componiendo nuevos significados para los habitantes. El edificio generó un grupo de actividades económicas y de servicios a sus alrededores, convirtiendo la zona en un polo de atracción y punto de referencia que perdura hasta la actualidad.  Dotó a la ciudad de un nuevo servicio promovido por el desarrollo de la Industria Ferroviaria.

 El edificio es un vestigio de una época de auge económico, un objeto de la memoria colectiva, representa una manifestación de identidad, saber e historia de la ciudad.

 La Estación representó los adelantos tecnológicos de la época, no sólo en su arquitectura y construcción, sino también como un componente representativo de la Industria Ferroviaria. El edificio se concibió de dos niveles y se utilizó el hormigón en el entre-piso y muros siendo pionero en la ciudad y en el país en utilizar esta técnica. Esta forma parte de una tipología novedosa en el repertorio de la ciudad, puesto que no se encontraron antecedentes de construcciones similares. La combinación del acero y la madera en los andenes volados fue solución novedosa y única en la arquitectura principeña. Los elementos asociados a la terminal fueron los más modernos de la época, como chuchos de cambios, torres, cabinas y el sistema de iluminación que ha tenido poca modificación, puesto que aún es funcional para el tráfico ferroviario existente en la ciudad. 

Ficha valorativa.
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2.2.1/Conclusiones valorativas.

La Estación es una valiosa edificación por sus valores (histórico, estético, social y científico técnico) que atesora. El análisis de los valores antes mencionados le otorga un carácter excepcional y un reconocimiento especial al inmueble dentro del patrimonio cultural cubano. Posee valores que es necesario  reconocer  adecuadamente  para  su  consecuente  conservación  y correcta interpretación.

Se puede decir que nos hallamos ante un bien auténtico, pues ¨existe una correspondencia entre el objeto material y su significado, ¨
manifestándose la autenticidad de los valores en los criterios antes analizados.

La investigación realizada permite aseverar que el inmueble presenta características arquitectónicas que lo hace parte indisoluble de un proceso que comenzó en 1837, con la construcción del primer ferrocarril en Cuba, producto de condicionantes históricas, económicas, políticas y culturales concretas.

2.3/Evaluación de la Estación Central de Viajeros.

Este epígrafe tiene como objetivo realizar  una evaluación de la Estación Central de Viajeros de Camagüey  como bien patrimonial de acuerdo con su significación valorativa y sus principales características. 

Para una  evaluación  de  la Estación Central de Viajeros como bien patrimonial se  tienen en cuenta  los criterios que plantea  el Comité para la Conservación del Patrimonio Industrial (TICCIH) y Las Directrices  Prácticas  para  la  aplicación  de  la  Convención  del  Patrimonio  Mundial de la  UNESCO, en la búsqueda de características que hagan a la Estación un exponente fiel al desarrollo cultural de un territorio, así como la presencia de actividades que ha tenido y aún tiene con profundas raíces históricas. Para asegurar lo antes planteado se incluyen los criterios evaluativos que permiten  identificar a un bien patrimonial con Valor Excepcional Universal (ver anexo 1).

La evaluación cualitativa de  la Estación Central de Viajeros como bien patrimonial se inicia a partir de los resultados obtenidos en la valoración. El reconocimiento de los valores excepcionales de la Estación parte  del  análisis  de considerar  al inmueble como una edificación que forma parte del patrimonio industrial y posee un vínculo físico con la industria ferroviaria camagüeyana. 

Se define que, de los diez criterios de selección establecidos por la UNESCO, se considera que la Estación central de Viajeros puede estar representada en los aspectos 4 y 5.

Como justificante de la evaluación de la Estación Central de Viajeros de Camagüey a modo de exponente del Valor Excepcional Universal se propone que:  

“Es un edificio donde  armonizan  la arquitectura  con la estructura urbana de la ciudad  íntegra, auténtica  y atípica de su construcción con novedosas tecnologías, y su vinculación con figuras históricas de  relevancia  internacional.  Está  formado  además  por  una arquitectura excepcional  fruto  de  la interacción del capital norteamericano con el pensamiento más avanzado de la época, reflejo del desarrollo de la industria ferroviaria a inicios del siglo XX  con la señorial industria azucarera cubana.” 

Aunque para esta investigación quedan fuera de su alcance otros componentes del sistema ferroviario en la ciudad de Camagüey como son talleres, oficinas, hoteles,  centros de cargas y abastecimientos que están ubicados en cercanía de la Estación, un análisis profundo de este sistema ferroviario podría otorgarle el factor (3) de los Criterios para Valor Excepcional, por evidenciar un testimonio único sobre una tradición cultural que identificó e identifica a Camagüey por ser el centro neurálgico de los ferrocarriles en Cuba y estrechamente ligado a la industria azucarera.

Un estudio íntegro del ferrocarril y sus componentes como sistema vinculado a la industria camagüeyana que comprenda identificación, caracterización y valoración, sería evaluado en la categoría de paisaje cultural diseñado, pues aún conserva la función social que le dio vida y continúa en evolución, pues el resultado de esta investigación es un testimonio de que existen pruebas materiales y espirituales de su desarrollo regional.

Se tienen en cuenta los criterios que plantean que la Estación Central puede poseer características que la hagan fiel reflejo de un territorio, y ser en su conjunto un bien patrimonial. Se vincula directa e íntegramente con el medio urbano, sus usos y patrones formales y estructurales.

Se escogen estos criterios, pues son parte del proceso de evaluación que posibilita la comprensión del bien patrimonial a través de la caracterización y el análisis axiológico con total validez por su aplicación constante, fidedigna y por ser valores reconocidos mundialmente.

2.4/Determinación de los criterios de intervención para la Estación Central de Viajeros.

2.4.1/Grados de Protección

La necesidad de establecer categorías de intervención se hace obvia al analizar que cada edificio o bien cultural, debe conservarse de acuerdo a sus características propias y sus valores intrínsecos, por ello el Coloquio sobre vida nueva en los Sitios Históricos, Praga y Bratislava, 1976 plantea: “es necesario diferenciar las formas de rehabilitación de los sitios históricos según su valor y su función. Se recomienda que cada Estado realice un inventario de ciudades y poblados históricos y los proteja legalmente estableciendo categorías, a la luz de sus valores históricos, sociales, culturales y artísticos.” 

Atendiendo al valor  de los bienes construidos en todo el país y a la necesidad de defender los bienes tangibles y perpetuar la memoria histórica, se establece la Ley no.2 del 4 de agosto de 1977 de la República de Cuba: “Ley de Protección al Patrimonio Cultural”. En el artículo 39 del capítulo VIII, De la protección de los monumentos, deja legalmente establecido los “Grados de Protección”, como indicadores de la categoría cultural de los inmuebles que integran un conjunto urbano de valor histórico-cultural. 

 En el Plan Parcial del Centro Histórico de la Ciudad de Camagüey teniendo en cuenta la “Ley de Protección al Patrimonio Cultural” de la República quedan definidos los grados de protección de los inmuebles. Se considera Grado de Protección 1 a los “bienes de alto valor que deberán conservarse íntegramente y en los que se autorizarán y recomendarán las actividades que fundamentalmente tiendan a su conservación y restauración. Los bienes de este grupo estarán subordinados directamente al control de la Comisión Nacional de Monumentos.”

 La  identificación  de  las  características arquitectónicas, valoración y evaluación   de la Estación Central de Viajeros de Camagüey como bien patrimonial arquitectónico industrial que brinda la investigación a partir de análisis en los epígrafes anteriores permiten,  además,  fundamentar lo planteado por el Plan Parcial y considerar a la misma como Grado Protección 1, así como elaborar planes  de acción para el  rescate y conservación de  sus componentes arquitectónicos en vista de su puesta en valor.

2.4.2/Categorías de Intervención 

Las categorías de intervención son aquellas acciones destinadas a la salvaguardia de  los valores y  la conservación de la esencia del bien cultural con el objetivo de evidenciar, preservar y trasmitir sus valores. Es difícil la aplicación de una sola categoría, puesto que estas se encuentran asociadas frecuentemente.

 Para la determinación de los criterios de intervención se tuvo en cuenta la tabla confeccionada por la Profesora L. Gómez y por la que se rige el Plan parcial del Centro Histórico de la Ciudad de Camagüey, donde quedan definidas las categorías de intervención arquitectónicas de acuerdo a los grados de protección concebidos a la edificación.

Su aplicación va a depender fundamentalmente del  valor del edificio, por lo que se establece la tabla con cuatro niveles: obligatorio o forzoso, preferente o recomendado, permisible o compatible, restringido o posible, prohibido o incompatible. La preferente es la principal y fundamental para el Grado de Protección que posee el inmueble, permisible o compatibles pueden coexistir con la primera, los restringidos o posibles también, pero ya no son tan cercanas y los prohibidos o incompatibles son las que no pueden darse junto a las primeras. (Ver anexo 2)
De acuerdo con la tabla anterior las categorías permitidas a utilizar en la Estación Central son mantenimiento, consolidación, restauración, rehabilitación y reciclaje, quedan definas por:

Mantenimiento: Consistirá en reparaciones menores, pintura y/o limpieza según el caso. Se aplicará en sus diferentes grados  en edificios que posean un bajo grado de deterioro y en el que no sea necesario otro tipo de intervención más profunda
. 

Consolidación: Consistirá en acciones constructivas  mínimas necesarias para conservar la estabilidad estructural del edificio, de una de sus partes o de elementos decorativos que lo integran. Se aplicará en edificios que estén en peligro de perderse completa o parcialmente.

Restauración: Consistirá en la recuperación de todos los valores originales del inmueble mediante estudios científicos de los mismos y la participación de especialistas en conservación de diferentes disciplinas, aplicando técnicas y procedimientos adecuados al caso.  Se aplicará a edificios de alto valor.

Rehabilitación: Consistirá en la recuperación de los valores originales del inmueble al que se desea mantener el uso original, mediante estudios de los mimos y la participación de especialistas en conservación, aplicando técnicas y procedimientos adecuados al caso.  Se aplicará a edificios de valor  y puede combinarse con la restauración, en los casos que así lo requieran.

Reuso o reciclaje: Consistirá en la recuperación de los valores originales del inmueble al que se desea cambiar el uso original, mediante estudios de los mimos y la participación de especialistas en conservación, aplicando técnicas y procedimientos adecuados al caso. Se aplicará a edificios de valor  y puede combinarse con la restauración, en los casos que así lo requieran.

Analizando los conceptos propuestos por el Plan Parcial de las Categorías de Intervención y el análisis de los deterioros de la Estación central de Viajeros, se concluye que se utilizará la consolidación para la cubierta producto del deslizamiento de tejas, algunas vigas se han visto afectadas por la humedad, también en la fachada posterior (andén) presenta deterioros que han llegado al desplome en algunas zonas y existen puntos donde se encuentra apuntalados. Otra de las categorías será el reuso ya que su función original se ve afectada por la evolución y expansión de la ciudad que limita a trenes estacionarse en la terminal por un tiempo considerable al truncar dos ejes viales importantes. Como principal categoría de intervención se aplicará una rehabilitación que se encuentra dentro de las categorías permisibles con el objetivo de recuperar sus valores y es compatible con los posibles nuevos usos que se dictaminen mediante el análisis de los indicadores.

2.4.3/Potencial de uso para la Estación Central de Viajeros.

Análisis de los indicadores para el inmueble objeto de estudio.

Para el estudio del potencial de uso
 resulta imprescindible caracterizar la arquitectura de la Estación en diferentes aspectos.

Para ello se entiende por indicadores “los patrones a seguir, los mismos pueden variar en dependencia de cada región a estudiar y expresan las formas de manifestarse los elementos de mayor significación por períodos, reflejando el comportamiento de cada uno de estos desde el punto de vista evolutivo, mientras por variables, las propiedades que pueden tomar una serie de valores, en este caso patrimoniales, arquitectónicos o urbanos dentro de ciertos límites, y que definen aspectos básicos del objeto de estudio”.

La evaluación de las potencialidades de uso en los inmuebles ubicados en el centro histórico requiere de un análisis previo de los indicadores y variables patrimoniales, arquitectónicas y urbanas.

Se parte del estudio en relación con su valor patrimonial, ya que el cambio de uso constituye en cierta medida una agresión al inmueble que ha sido diseñado para otro uso y bajo condicionantes diferentes a las actuales, no es lo mismo proponer el cambio de uso para una edificación con un alto valor, como para otro que no posea ninguno, siendo entonces el grado de protección el indicador principal. En un segundo orden se  analiza la organización funcional considerando que los nuevos usos tendrán exigencias funcionales y espaciales. 

En tercer lugar, a partir del conocimiento de las formas se tiene una noción real del área y el volumen, con la que se puede contar para un cambio de uso en función del tipo de espacio que se pretenda lograr. 

Los criterios de prioridad de los espacios públicos responden a las necesidades del estudio tipológico de la ciudad de Camagüey, específicamente en lo relacionado con las particularidades morfológicas del Centro Histórico, cuya traza lo revela como un caso excepcional de Cuba, por lo que se debe  tener  en cuenta como un elemento fundamental en los trabajos de conservación y como uno de sus valores principales. La polaridad urbana, es decir, la ubicación de las edificaciones en la ciudad, es otro indicador a tener en cuenta, por lo que se ha estudiado el carácter estructurante  que tienen las edificaciones en la trama urbana. Por último y no menos importante, el puntal, ya que es un indicador dimensional que se ha tenido en cuenta, este posibilita en algunos casos que el área construida pudiera aumentarse notablemente con un mayor aprovechamiento del volumen construido.

Inicialmente se procede a la clasificación del edificio atendiendo a los indicadores: valor, carácter, organización funcional, área, volumen, polaridad urbana y puntal, recogidos en la Tabla para la Clasificación del Edificio
 (ver anexo 3). El inmueble posee un carácter Excepcional, con elementos armónicos y según el diagnóstico realizado, se cataloga como Grado de Protección 1. Posee una planta rectangular extendida con dos niveles, un área construida de 3162,5 metros cuadrados y el largo de la fachada es de 165 metros con puntal de 12 metros.  El inmueble está ubicado en uno de los nodos más importantes de la ciudad, posee relación directa con el Parque Finlay y la Plazuela del mismo nombre que se encuentra a su lado derecho y en la parte izquierda se encuentra el parque Mario Aróstegui. 
Lo anterior permite ubicar el inmueble dentro de la categoría A1 en la que se ubican los edificios de organización funcional compleja en base a varios patios o módulos, de muy amplias áreas, volúmenes y fachadas (>300m2) que son polarizadores complejos en el contexto urbano donde se ubican y de función pública especifica. Generalmente poseen altos valores arquitectónicos, contextuales, artísticos y/o históricos (Grado de Protección I, II, o III) y carácter excepcional o relevante, típico o con algunos elementos armónicos.

En segundo lugar se procede a consultar la Tabla de Uso por Categorías Arquitectónicas (ver anexo 4). Esta tabla define categorías de uso que incluyen usos preferentes, permisibles, limitados o reservados y prohibidos. La Tabla establece para los edificios con Categoría A1 la cultura como uso preferente.

El análisis realizado permite valorar la función cultural como variante de uso del inmueble. La puesta en función de la Estación central de Viajeros podría representar una oportunidad para la ciudad de ser un elemento difusor del patrimonio ferroviario de la provincia el segundo construido en Cuba y centro de operaciones desde hace doscientos años. También al edificio se le podrían incorporar funciones administrativas y la mantención de la Relojería. 
2.5/Propuesta para su manejo y gestión.

2.5.1/Gestión.

Se define la Gestión de Patrimonio Cultural como "la eficiente administración de recursos (culturales, humanos, económicos y de todo tipo) ordenada  a la consecución de objetivos sociales que afecten al patrimonio cultural"
.Otra propuesta de definición se asocia al “conjunto de actuaciones destinadas a hacer efectivo el conocimiento, conservación y difusión de los bienes patrimoniales, lo que incluye ordenar y facilitar las intervenciones que en él se realicen”
.Por otra lado González Méndez entiende por gestión del patrimonio cultural, tal y como se hace en el contexto internacional actual, “la labor de identificación, preservación y presentación al público de los restos materiales del pasado de cualquier época, región o país”

 Por lo tanto amén de cumplir con estos conceptos el autor propondrá algunas acciones para la puesta en valor de la Estación Central de Viajeros de Camagüey y su entorno con el fin de presentar y difundir el patrimonio ferroviario con una propuesta de intervención.

Múltiples factores dieron al traste para que la Estación Central de Viajeros de Camagüey fuera condenada al deterioro y al abandono. Con el desarrollo de la ciudad y el aumento de la población a nivel nacional se elevó el número de pasajeros por lo que la estación se vio pequeña para cubrir las  necesidades. La extensiones de los trenes de pasajeros fueron un elemento catalizador en la situación, los que por su largo interrumpían dos ejes principales de la ciudad al hacer estancia en dicha Estación. La construcción de dos estaciones ferroviarias en sus inmediaciones la sentenció desde el punto de vista funcional, una primera terminal cubrió los viajes intermunicipales y la segunda una extensión de la central acaparó los viajes nacionales y el traslado de mercancías. En la antigua estación solo quedaron algunas oficinas administrativas y la relojería que hasta hoy se mantienen funcionando.

Otro de los factores que coadyuvó  fue la situación económica a comienzo de los años 90 en la que Cuba se vio envuelta, en esta fecha se comienza a gestar una profunda crisis económica, el derrumbe del campo socialista y la antigua Unión Soviética condenó al país a navegar solo en mares desconocidos. A raíz de esto la industria azucarera y con ella la ferroviaria se vio afectada, el deterioro se hizo eco y la Estación de Viajeros no estuvo exenta de la situación. 

 El avance tecnológico, demográfico y la rentabilidad de la economía nacional fueron elementos mortíferos para la Estación Central de Viajeros. Ante este panorama, la puesta en valor del patrimonio industrial ferroviario se ha convertido en una necesidad por el grado de deterioro que presentan algunas de sus instalaciones, así como su entorno. 

La puesta en valor del patrimonio industrial ferroviario, aparece como una interesante posibilidad de reactivación económica y social. Desde este punto de vista, el patrimonio como recurso social, cultural y económico puede contribuir a mejorar la situación, no sólo de una ciudad en particular sino, de una región a partir de la integración de los diferentes bienes patrimoniales en circuitos temáticos enfocados hacia el turismo histórico-cultural y la educación desde la “transmisión de valores”, para inculcar la idea del bien patrimonial como testimonio de nuestros antecesores.

Para llegar a una propuesta en el epígrafe anterior se analizó los criterios de intervención y el potencial  de uso. 

2.5.2/Análisis del entorno a la Estación Central de Viajeros de Camagüey.

Al plantearse una propuesta de manejo y gestión que contemple la rehabilitación de la Estación Vieja de los Ferrocarriles, no cabe duda que el contexto inmediato juega un papel importante. Si analizamos el territorio, podemos apreciar una serie de espacios públicos recuperados o en vías de recuperación que constituyen sitios aislados dentro de la trama del Centro Histórico de Camagüey, lo que impulsa a implementar la recuperación integral del entorno.

El ferrocarril es una de las vías de llegada a la ciudad de Camagüey, de ahí que su entorno se caracteriza por la gran afluencia de personas, referencia de quienes llegan y  parten de la ciudad. La ubicación de la terminal y su entorno constituye un importante nodo espacial.

Exactamente en Avellaneda esquina Van Horne se encuentra  un edificio de principios del siglo XX, el Hotel Plaza. Con amplios valores arquitectónicos-históricos y ambientales. La edificación con fachada de expresión sencilla y puntal alto de dos niveles, presenta tres fachadas, una de servicio por Francisquito, otra por Avellaneda y la Principal por Van Horne frente a la Estación Vieja de los Ferrocarriles.

Urbanísticamente en la zona se encuentran espacios que se han recuperado. La calle República de singular importancia en la ciudad de Camagüey por su centralidad, tradiciones comerciales y como eje que articula la zona norte y sur de la ciudad, con motivo del aniversario 490 de la fundación de la Villa se intervino recuperando su  imagen con acciones principalmente en sus fachadas y en algunos inmuebles. 

El parque Mario Aróstegui y  el más reciente Clodomira Acosta son ejemplos que  demuestran que la renovación urbana constituye una intervención de primer orden en la recuperación del contexto urbano.

Con la óptica de lograr una coherente recuperación de la zona, y a la vez lograr un entorno que se articule con otras zonas beneficiando además los posibles recorridos turísticos, nos trazamos los siguientes objetivos:

A. Reanimación Urbanística
 de Espacios públicos. 

B. Reanimación Urbanística de Ejes Fundamentales.

C. Identificación y refuncionalización de edificios con funciones incompatibles.

D. Identificación de zonas inarmónicas o puntos negativos.

A. Reanimación Urbanística de Espacios Públicos.

Se plantea la recuperación urbanística de espacios públicos carentes de una imagen adecuada y que no se corresponden con las características del entorno. Los mismos se relacionan a continuación. (Ver plano)

A.1 Plaza Van Horne.

Ejemplo negativo en la imagen urbana,  sitio de concentración de numerosas personas que ha traído como consecuencia el deterioro del espacio, causando desorden social en los alrededores del mismo y del Hotel Plaza. En horario nocturno se propicia la acumulación de elementos antisociales.
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El lugar posee vegetación de sombra, pero el área de césped ha desaparecido, existen algunos bancos que precisan labores de mantenimiento y carencia de luminarias. El aparcamiento de bicitaxis y las 6 vallas de parqueo insertadas en la morfología del parque causan efectos negativos en la imagen del lugar.  En la década del 90, la Empresa de Ferrocarriles tuvo la idea de colocar una locomotora de vapor proveniente del central Céspedes o del Estrella, conocida en el taller como la ¨chiva¨ porque era usada para tirar de los vagones llenos de caña hasta el basculador y voltearlos, la acompañaba una tarja explicativa de la que no se sabe su paradero una vez que se mandó a retirar. La locomotora sólo estuvo un mes expuesta, esta fue enviada de vuelta al central azucarero. El motivo de esta decisión fue la reinauguración del “Hotel Plaza” el 6 de diciembre de 1990.
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Planta de Engrase
En el entorno a la plaza existen usos e inmuebles incompatibles que deterioran la imagen del lugar como es el caso de la Planta de Fregado y Engrase (Avellaneda esq. Francisquito), pereciente al MINAG, insertada años después de la creación de la Nueva Estación, inmediato a la planta de engrase, está ubicado un Punto de Venta de Pizzas y un Estanquillo que deteriora las visuales en el área por la acumulación de personas, los desechos y su tipología arquitectónica obstruyendo la fachada de la Estación Nueva.

A.2  Parque Finlay.
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Urbanísticamente, el Parque Finlay se convierte en antesala a otros repartos de la ciudad, cuyas características arquitectónicas contrastan con el Centro Histórico.

Punto de referencia si arriba por el Aeropuerto Internacional Ignacio Agramonte y Loynaz. Construido durante el período republicano, el Parque se destaca por su sombra y amplitud, sede de citas y referencias de quienes llegan y  parten de la ciudad. 

· Existe presencia de vegetación de sombra con amplias raíces que han causado daños en las aceras y pavimento del parque.

· Los bancos se encuentra con grandes deterioros, existen lugares donde se han eliminado por completo. 

· Las luminarias se encuentran en mal estado.

· Ejemplo negativo en la imagen urbana,  sitio de concentración de numerosas personas que ha traído como consecuencia el deterioro del espacio causando desorden social en los alrededores del mismo.

· En todo su alrededor, circunvalado por vías, se propicia la acumulación de personas dedicados al alquiler de automóviles y bicitaxis, existiendo también el parqueo de camiones particulares. 

· Hacia la avenida Finlay encontramos insertado en el parque una parada de ómnibus, con grandes deterioros, que presta servicio a las rutas que se dirigen hacia la parte oeste de la ciudad. 

En un extremo del parque se encuentra en un sencillo monumento un busto de Finlay,  obra del escultor cubano Fernando Boada donde se lee: A Finlay inmortal, Camagüey agradecido. El Comité Gestor 3 de diciembre de 1944. El mismo se encuentra en estado regular, falto de mantenimiento y carente de iluminación, los elementos delimitadores no existen, encontrándose torcidos los tubos.
[image: image15.png]P ek




Monumento a Carlos Juan Finlay

La actual Avenida de Finlay lleva ese nombre a partir del 24 de noviembre de 1944 tras largos debates del Ayuntamiento debido a la gran cantidad de propuestas recibidas en su sede donde triunfó la del científico camagüeyano por amplia mayoría. La Avenida se extiende desde el Aeropuerto Ignacio Agramonte hasta la Plaza Finlay.
La cerca perimetral que delimita la vía que circunvala el parque y el área de las líneas férreas de la nueva estación se encuentra en mal estado,  permitiendo en ocasiones que personas sin autorización invadan la zona de los ferrocarriles para la venta de alimentos sin control en los coches de pasajeros que se estacionan en el andén.
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Cerca Perimetral
Cercano a la Estación del Ferrocarril, y en uno de los extremos del actual Parque Finlay, se alza una de las construcciones más monumentales de la ciudad. Construido hacia la década del 60 del siglo XIX, como Cuartel de Infantería, poco después se convirtió en hospital militar del Ejército Español  durante la primera mitad del siglo XX y en 1962  se convierte en el Hogar de Ancianos  “Manuel Ramón Silva”, uso que mantiene hoy día.
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El inmueble en general mantiene en su fachada las características originales que lo distinguen, conserva los vanos con las dimensiones originales al igual que la carpintería, así como los elementos ornamentales que  lo caracterizan.

El pórtico que jerarquiza la fachada principal presenta grandes deterioros que han llegado al grado de desplome con apuntalamientos en algunos puntos.

La estación de Ferro-Ómnibus se encuentra en este entorno, justamente en este lugar de la ciudad para el año 1851 marcó su llegada el Camino de Hierro creándose la antigua Estación del Ferrocarril Nuevitas-Puerto Príncipe.

El inmueble presenta una arquitectura contemporánea que se ha ido transformando con la inclusión de algunos elementos y materiales que deterioran la imagen de la misma dentro de los que se pueden destacar  celosías, rejas contemporáneas, que han llegado a tapiar vanos que originalmente tenían paños de cristal.
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A.3 Parque frente a la Estación Nueva.

El espacio se encuentra bastante conservado, existe presencia del mobiliario (bancos y luminarias) en regular estado. Existe presencia de árboles de sombra, el área de césped se encuentra descuidada y es escasa debido a la falta de mantenimiento.  
Aledaño a este, en una isleta contigua, encontramos la señalización que identifica la Estación. Se encuentra en mal estado y se hace casi ilegible.   

El completamiento del perfil de esta calle se desarrolla a través de la fachada de la Nueva Estación, inmueble que presenta una arquitectura moderna, con vanos adintelados, aleros hacia la calle y cubierta de teja francesa. Su estado general es bueno aunque la imagen que ofrece producto de los materiales usados en algunos tramos (celosías, malla pirle, etc.) es desfavorable.

En el área exterior encontramos una zona de parqueo donde el estacionamiento, incluidos vehículos de gran porte, deprime el entorno y causan desorden en el espacio.  La señalética que identifica el área está completamente destruida. 
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B. Reanimación Urbanística de Ejes fundamentales.

Se propone  la recuperación urbanística de los viales que entrelazan los espacios públicos que están recuperados en el entorno, (Calle República, Parque Mario Aróstegui y Clodomira Acosta) y los que aquí se incluyen, además de articularlos con la nueva  propuesta de ubicación del Carro Celular.

En cada uno de estos ejes es carente el mobiliario urbano y existe deterioro en los inmuebles que lo conforman. La propuesta deberá lograr una calidad estética que propicie el recorrido hasta llegar a los espacios que se proponen.

Para lograr la calidad estética se requiere la recuperación de cada una de las fachadas de las edificaciones y colocar mobiliario urbano tal como: luminarias, señalética, papeleras, entre otras.

B.1 Calle Van Horne.
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Considerado como de primer orden dentro del estudio ya que complementa el espacio exterior de la Estación Vieja de los Ferrocarriles, presenta un solo sentido de circulación, principalmente ciclos, con una sección vial aproximada de 12m, el perfil está conformado por la fachada principal de la Estación y el Hotel Plaza, completando el mismo la dulcería el Fénix, una vivienda particular y el parque Mario Aróstegui. 

En el perfil existe un área de servicio entre el hotel y la dulcería que ofrece una mala imagen con construcciones interiores de ladrillos y techo de tejas de fibrocemento además de estar delimitados interiormente con malla pirle. 

Los fondos de las viviendas que se encuentra sobre la dulcería ofrecen una imagen desfavorable.

B.2 Calle Francisquito
Presenta un solo sentido de circulación, con una sección vial aproximada de 6.50 metros, el perfil está conformado por la fachada principal de la Estación Nueva, fundamentalmente en uno de sus lados y hacia las otras viviendas particulares, caracterizadas por un gran número de cuarterías en segundo nivel y almacenes en la planta baja. 
La faja de rodamiento se encuentra en regular estado, cubierta completamente por adoquines con aceras a ambos lados.

B.2.1 Francisquito e/. Pobres y Owen.

Deterioros.

Diferencia en las proporciones de los vanos y transformaciones en los de las edificaciones que presentan valor. Existen aleros y balcones de hormigón, diferencia de carpintería, rejas y elementos decorativos con diseños inadecuados. Los muros presentan grandes deterioros como desconchados manchas de humedad y suciedades. Carpintería existente con grandes deterioros. Agregos de elementos de hormigón en balcones.
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B.2.2 Francisquito e/. Owen y Cárcel.

Empresa Constructora de Obras de Ingeniería. Antigua Cárcel de Puerto Príncipe. 

Construida entre 1853 y 1859. En esta edificación guardaron prisión relevantes figuras revolucionarias desde el período colonial hasta el período insurreccional, entre ellos Oscar Céspedes, Concepción Agramonte Boza, Enrique Varona González, entre otros muchos.

B.2.3 Francisquito e/. Cárcel y Jesús María.
Deterioros.
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Francisquito e/. Pobres y Owen.

Diferencia en las proporciones de los vanos y transformaciones en las edificaciones que presentan valor (Vanos Tapiados). Diferencia de carpintería, rejas y elementos decorativos con diseños inadecuados. Los muros muestran grandes deterioros como desconchados manchas de humedad y suciedades, existe presencia de vegetación parásita. La carpintería presenta grandes deterioros.
En la zona existen cuarterías con un alto grado de hacinamiento que afecta la calidad de la imagen urbana y se ve el nivel de deterioro de los inmuebles (segunda planta).  

El mal estado de las instalaciones  de estos inmuebles (cuarterías) ha provocado filtraciones en los almacenes del primer nivel de las aguas albañales.

B.2.4 Francisquito e/. Jesús María y Rosario.
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Francisquito e/. Cárcel y Jesús María

Deterioros.

El perfil en esta cuadra se encuentra definido por una tipología propia de almacenes, este uso ha traído como consecuencia el deterioro en el entorno por la subutilización de los locales. El desuso y la falta de mantenimiento han llevado hasta el  desplome en algunos de ellos. 

Los muros muestran grandes deterioros como desconchados, grietas, manchas de humedad y suciedad. Carpintería existente con grandes deterioros.

Transformaciones en vanos. (Vanos Tapiados)
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B.2.5 Cafetería Dos Ríos. Empresa Municipal de Gastronomía y Recreación

Espacio que se encuentra ocupado actualmente por una cafetería, que por ser un servicio que se brinda en otros lugares cercanos, pudiera ser eliminado o trasladado de este lugar. La imagen que ofrece en esta zona es deplorable, con la recuperación del entorno y la posible localización del Carro Celular en un inmueble próximo a este deberá considerarse la recuperación del mismo o su eliminación.

El área verde que compone esta parte del perfil que se encuentra en estado deplorable, falta de mantenimiento y cuidado, la cerca delimitadora es de malla pirle, el abandono del espacio ha mantenido el área con depósitos de desperdicios   
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C. Identificación y refuncionalización de edificios con usos incompatibles.

A lo largo de estos ejes fundamentales se encontraron edificios que albergan funciones incompatibles ya sea por las características del inmueble como por la función en sí. A continuación se enumerarán dichas funciones. 

C.1 Carpintería. Poder Popular. Pobres esquina Francisquito. 
Esta función ofrece visuales desagradables ya que es un pequeño taller que se encuentra emplazado en una esquina. El local se halla recientemente reparado en su fachada aunque al interior presenta deterioros en la cubierta y muros. 

Este inmueble se encuentra emplazado en una ubicación privilegiada dentro del entorno, su fachada principal se proyecta hacia el espacio de la plaza Van Horne, presenta condiciones para asumir otras funciones arquitectónica y espacialmente. 

C.2 Planta de Engrase y Fregado. MINAGRI. Pobres esquina Francisquito.

Se encuentra en uso en estos momentos. Además de la infraestructura existente propia de este servicio, en los altos vive una familia. En estos momentos está reparado y no ofrece una mala estética, pero no se justifica su permanencia en este lugar por el servicio que presta, el cual afecta la imagen integral de este entorno.

El área podrá asumir una nueva inversión que cambie la imagen del lugar incluyendo una función deficitaria en el área.

C.3 Empresa Constructora de Obras de Ingeniería. Antigua Cárcel de Puerto Príncipe.
En este caso se trata de un uso administrativo de carácter provincial. Este edificio posee valores arquitectónicos e históricos con un carácter relevante. Tiene una extensa área  que ocupa una manzana en su totalidad con acceso principal y secundario diferenciado confiriéndole amplias potencialidades para albergar otras funciones.

C.4 Punto de Recepción de Prensa. Rosario frente a Francisquito.

Forma parte de una edificación aledaña al andén, perteneciente a ferrocarriles, rentada a Comunicaciones, para la recepción de la prensa (que llega por carretera) y  el resto de las publicaciones, que si llegan por tren a través del andén.

D. Identificación de subzonas inarmónicas o puntos socialmente negativos para profundizar en su recuperación.
En las visitas de observación se pudieron detectar subzonas o focos donde  el deterioro constructivo es más marcado. Estos focos coinciden generalmente con edificaciones de viviendas y principalmente ciudadelas.

En estos casos se debe trabajar en la recuperación de los valores arquitectónicos y contextuales, eliminando las transformaciones reversibles y el deterioro constructivo. 

D.1 Ciudadela por la parte posterior de la Vieja Estación.
Este inmueble se desarrolla desde la calle República hasta el callejón que existe por el fondo del policlínico Pirre, la imagen que ofrece degrada las visuales del entorno. Presenta dos niveles con una ampliación hacia la parte central de un tercero. Existen vanos tapiados y transformados que originalmente eran adintelados.

Agregos de elementos de hormigón y ladrillo, (escaleras, muros, etc.) que han trasformado la estructura original del inmueble. La carpintería existente no  presenta características originales con ausencia en casi la totalidad de las del tercer nivel.

La cerca que delimita el área (patios), muestra diversidad de materiales que no logran la uniformidad en el diseño, presentando acceso por diferentes puntos, creados espontáneamente. Variedad de rejas contemporáneas. 
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D.2 Base de apoyo de los Ferrocarriles.

Estos locales se encuentran por la parte posterior del andén y muestran una imagen desfavorable, están conformados por:

D.2.1 Local de Revisión y Abastecimiento de Locomotoras.
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Tipología arquitectónica contemporánea con muros de ladrillo y cubierta de tejas francesas. Está delimitado por una cerca de malla pirle presentando accesos por la Calle Joaquín de Agüero y por la parte posterior. La función que realiza es la de revisión y abastecimiento de las locomotoras, causando suciedad y  manchas de grasa y aceite en toda el área.

Tiene en existencia un tanque soterrado para el almacenamiento de combustible. La descarga y abastecimiento de combustible se realiza a través de motobombas periódicamente.
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D.2.2 Posta Médica. 
Tipología arquitectónica contemporánea con muros de ladrillo y cubierta de losa plana de hormigón. Se encuentra en buen estado, en la misma se realiza el chequeo médico de la tripulación de los trenes. 
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D.2.3 Parqueo de Bicicletas.

Uso fundamentalmente del ferrocarril que presta servicio a otros usuarios, 24 horas. Interiormente se localizan las bicicletas y motos, al exterior existen vallas de parqueo de autos ligeros y bicitaxis en un área creada espontáneamente. 

Construcción con muros de ladrillo y cubierta de tejas francesa, presenta grandes deterioros, el lateral izquierdo está conformado por un muro bajo y cierre con malla pirle hasta la altura de cubierta.
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Bicicletero

D.2.4 Área Verde entre línea del ferrocarril y la Ciudadela.

Se extiende a todo lo largo del andén, en regular estado a pesar de la falta de mantenimiento. Existe carencia del alumbrado, se encuentran los fustes de las luminarias en precario estado.
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Luminarias

Variedad de vegetación tanto de arbustivas como de árboles, encontrándose 7 ejemplares que se deben mantener por las características de sus copas y la sombra que proyectan, adaptándose al diseño del espacio en el proyecto final.

En el área existe una caseta de turbina para el abasto de agua. Es un elemento discordante que se compone por muros bajos de ladrillo y cubierta de tejas francesas. 

El tanque soterrado de hierro que se encuentra en este espacio se utiliza para el almacenamiento de agua y se aprecia a nivel de superficie. 

La circulación de bicicletas y motores por el área han causado deterioros en el césped.
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D.3 Andén entre República y Santa Rosa.
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Esta área se encuentra dentro del entorno y la podemos clasificar como una zona negativa socialmente.

El andén se desarrolla desde República hasta Santa Rosa, la estructura del mismo está conformada a partir de elementos de acero que soportan la tablazón y la cubierta de tejas de zinc.  

Se observa la presencia de alcohólicos y de ambulantes que ofrecen un aspecto desagradable al estar sentados y acostados en el área del andén.

Se encuentra ubicado un trabajador por cuenta propia que llena y arregla fosforeras. Además de forma transitoria venden limones, naranjas, etc., hacia la parte de República.

Al otro extremo, Santa Rosa, ocupando parte del andén se encuentra un punto de venta de alimentos ligeros y otros cuentapropistas dedicados a diferentes funciones. 

En él encontramos el lateral del Hotel Ferroviario con un espacio que pertenece a la cocina y un patio que da a las habitaciones. La ubicación de la cocina en este lateral trae como consecuencia que se aprecie hacia el interior todo el proceso de elaboración, así como la descarga de mercancía y la recogida de desechos. Todo este espacio se encuentra cerrado por variados tipos de celosías y rejas

Completando este tramo encontramos 6 viviendas, con accesos directos a través del andén, que en uno de los casos ha llegado a ocupar parte de este como un área propia de la vivienda.

Los materiales son contemporáneos, ladrillo y losa de hormigón, existiendo el empleo de diferentes tipos de rejas.    

Hacia la parte frontal encontramos patios de viviendas particulares que tienen acceso por la calle Santa Rosa e Ignacio Sánchez, el límite por esta parte es mediante una cerca de planchas de zinc con grandes deterioros.

Completando este tramo encontramos 5 locales,  pertenecientes a los Ferrocarriles con uso de almacén,  con grandes deterioros, variedad de carpintería, deterioros en la cubierta de tejas. Toda el área exterior se encuentra abandonada con desperdicios de basuras y alimentos.    
La Legión de Honor de los Ferroviarios se encuentra ubicada en República esquina Línea, un inmueble del período de tránsito, presenta problemas interiores que deberán ser reparados atendiendo a la significación que tiene para los ferroviarios este lugar. Existen en él información documental que se ofrece a la población que esté interesada.
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D.5 Intersección de Avellaneda y Francisquito.

Es un punto donde existe gran conflicto vial debido a los diferentes sentidos de circulaciones de vehículos. La zona se encuentra completamente descualificada existiendo deterioros generalizados en la mayoría de los inmuebles de este entorno.

D.5.1 Avellaneda esquina Francisquito
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Perfil de Avellaneda esquina Francisquito. Elaboración Oficina del Historiador

D.5.2 Pobre esquina Francisquito
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Perfil Pobre Esquina Francisquito. Elaboración Oficina del Historiador.
2.5.3/ Fundamentación de la Propuesta del Inmueble y su Entorno
Restaurar monumentos históricos no es regresar a la arquitectura de otras épocas, sino traer al tiempo actual las vivencias espirituales y materiales de nuestros antepasados y así conocer el contexto ambiental que los originó.

La conservación de monumentos y sitios se beneficia principalmente cuando estos son dedicados a un fin útil para la sociedad.

La categoría de intervención específica propuesta para este inmueble es una rehabilitación encargada de la recuperación de los valores originales del inmueble al que se desea mantener el uso original, mediante estudios de los mismos y la participación de especialistas en conservación, aplicando técnicas y procedimientos adecuados al caso.  Se aplicará a edificios de valor  y puede combinarse con la restauración, en los casos que así lo requieran.

La Estación Vieja, objeto de este análisis, tiene actualmente como función desarrollar usos Socio Administrativos vinculados directamente con el tráfico de trenes en la estación, además de contar con locales que están arrendados con otras funciones. El hecho de haber adoptado este uso se fundamenta  en la razón de que la longitud actual de los trenes de pasajeros y de carga no se adapta a la del andén, que interrumpe dos arterias principales como son República y Avellaneda.

Los usos propuestos para esta edificación deberán estar relacionados con funciones culturales, específicamente un museo, su relación será directa con el servicio ferroviario incluyendo además otras propuestas que no contraríen a lo anterior como locales administrativos para los Ferrocarriles de Cuba.

Los usos que se relacionan directamente con el viajero deberán estar ubicados en la nueva estación, debiéndose incluir algunos inexistentes hoy.        

El análisis de los diferentes usos que existen actualmente y la incompatibilidad de algunos de ellos producto de la función que realizan y la imagen que ofrecen nos ha permitido el análisis para así proponer una refuncionalización de los espacios, atendiendo al estudio sociológico, los antecedentes históricos y la descripción arquitectónica – funcional del edificio.  

Primer Nivel

Usos a Mantener.

· Local de Inspección de Relojes.

Se mantendrá el local que ocupan actualmente realizando acciones de reparación para mejorar las condiciones del mismo con posibilidad de ampliar este servicio en otros locales.  

· Oficina del SubJefe de Estación, Oficina de Seguridad y Protección de Base de Trenes de Carga y Jefe de la Base de Conductores.

Estas funciones se ubicarán  en locales con acceso directo al andén realizando una refuncionalización de los mismos mejorando las condiciones de los trabajadores.

· Habilitación de Cabuses. 

La función deberá permanecer en el inmueble adecuando las condiciones a la necesidad de los trabajadores en un nuevo espacio. 

	Usos a mantener
	Primer Nivel
	Segundo Nivel

	Inspección de relojes
	X
	

	Sub. jefe de Terminal 
	X
	

	Seg. Protección Trenes de Carga
	X
	

	J. de Base de Conduct. de Trenes de Carga
	X
	

	Habilitación de Cabuses
	X
	

	Agencia de Viajes Altamira
	X
	

	Agencia de pasaje 
	X
	

	Dirección de la Estación 
	
	X

	Oficina de Base de Locomotoras
	
	X

	Caja Pagadora
	
	X

	Base de Trenes
	
	X

	Ferrocuba
	
	X


· Agencia de Viajes Altamira

Se mantendrá el uso existente de esta agencia en este mismo local, las modificaciones que en él se aprecian se adaptarán a las regulaciones que se emitan en este documento. 

· Agencia de Pasajes. 

La función se mantendrá en el inmueble, servicio en divisa, en el local donde se encuentra  en estos momentos la caja pagadora.  

Usos Propuestos.

Sala Museo.

· El objetivo de este museo es dar a conocer, a través de la exposición, la historia de los Ferrocarriles de Cuba en especial la de Camagüey, que atesora importantes valores.

Destacar las personalidades que de una forma u otra incidieron y jugaron un papel decisivo en la materialización de este importante medio de transporte, resaltando la figura de  Gaspar Betancourt Cisneros “El Lugareño”. 

Se  concebirá como un espacio donde se logre la mezcla orgánica del pasado con el presente, convirtiéndose en un centro de actividad más que en un mero depósito de tesoros.

Una institución permanente al servicio de la sociedad y de su desarrollo y abierta al público, que adquiere, conserva, investiga, comunica y expone, con fines de estudio, enseñanza y esparcimiento. 

Exposición  Exterior de componentes de la industria ferroviaria. 

· En la zona donde se encuentra en estos momentos el DITU de Palmares se propone un espacio de exposición abierto sin techar. En el área se contará con un “Mapa Guia” que relacione el museo con otras instalaciones culturales, monumentos y sitios de interés del Centro Histórico. Al interior, vinculado directamente con esta función, se ubicará un Servicio Gastronómico Ligero en moneda nacional y un Punto de Venta de souvenir con exposiciones filatélicas que reflejen la Historia  de los Ferrocarriles en Cuba con acceso directo por la calle Van Horne.

· Para el completamiento del uso del Museo propuesto en  la  Estación,  con exposición de equipos y maquinarias, se propone el Área Verde que limita con el andén y en la que se encuentran los locales de apoyo a los ferrocarriles para así lograr vinculación entre el Museo, el andén y este espacio.  

Servicio Gastronómico

· En el espacio interior se proyectará además un Servicio Gastronómico, con barra de acceso directo por la acera y el andén permitiendo las visuales directas desde la calle hasta el otro lado donde se encuentra la línea del ferrocarril. 

Archivo Histórico Ferroviario

· Se propone un espacio que albergue toda la documentación existente en los archivos  donde se refleje de un modo u otro la  historia del ferrocarril en la provincia. Toda la información que en él se recoja podrá ser consultada por la población y especialistas en investigaciones históricas. 

	Usos Propuestos
	Primer Nivel

	Sala Museo
	X

	Expo. Exterior y Museo al Aire Libre
	X

	Archivo Histórico Ferroviario
	X

	Usos Comerciales y Gastronómicos 
	X

	Cabinas Telefónicas
	X


Segundo  Nivel
Este nivel se destinará específicamente para las funciones Socio Administrativas de relación directa con el servicio ferroviario. 

Estas funciones se mantendrán en este nivel adaptando el espacio a los  locales necesarios, básicamente de oficinas, para desarrollar estas actividades.

Usos a  Mantener.

· Dirección de la Estación.

· Oficina de la Base de Locomotoras.

· Base de Trenes.

· Ferrocuba.

· Caja Pagadora: Esta función se mantendrá en el inmueble, en el segundo nivel, creando mejores condiciones en el local para la seguridad y los trabajadores, debiéndose trasladar las dos cajas fuertes existentes en el local actual.

Usos propuestos para el Entorno

Por la importancia que juega el entorno y los objetivos trazados para su recuperación valoramos diferentes usos que contribuirían al mejoramiento del contexto urbano, buscando a su vez rescatar edificaciones de valor, dignificando la identidad y la historia.

	Nuevos usos 
	Instalación Propuesta

	Archivo Histórico Provincial
	Empresa Constructora ECOI 15

	Carro Celular
	Oficina de Recepción de Prensa

	Agencia de Pasajes 
	Carpintería. Poder Popular

	Servicios Gastronómicos. 
	Planta de Engrase


2.5.4/Regulaciones Generales
Estas regulaciones están orientadas a rescatar y resguardar los valores arquitectónicos, históricos y espacio funcionales de la edificación, respetando siempre las características formales del edificio y los valores urbanísticos, contextuales y ambientales del entorno.

Arquitectónicas del Inmueble.

Fachadas

· Considerando que la instalación ocupa una manzana, la intervención tratará con el mismo nivel de rigurosidad las cuatro fachadas, conservando los valores que presentan y que se deben mantener. 

· Mantener los elementos decorativos que conforman la fachada, reponiendo las afectaciones y reparando las partes dañadas de los mismos. 

· Los vanos originales se mantendrán y se devolverán las dimensiones originales a los que estén transformados.

· Las puertas y ventanas originales de la edificación se conservarán, realizándole reparaciones menores si existieran deterioros. El diseño de la nueva carpintería será igual que el de las existentes.

· Las rejas existentes de hierro en las ventanas de la planta baja se mantendrán recuperando los elementos dañados. 

· De proyectarse algún tipo de iluminación diferenciada al edificio se hará mediante luminarias adosadas a pared.

· No podrán colocarse equipos de climatización u otros en ninguna de las cuatro fachadas.

· El alero por el andén que se encuentra en peligro de derrumbe se reparará con madera preciosa manteniendo las características y tipología de sus elementos.

· El piso del andén deberá recuperarse completamente de cemento sin alterar sus dimensiones previéndose la recuperación de mobiliario (bancos, luminarias y  cabinas telefónicas).

· La acera por la calle Van Horne se deberá levantar completamente y volver a reponer con losas de granito.

· Las áreas exteriores por la calle Van Horne que se encuentran completamente descualificadas se recuperarán integrando el acceso de vehículos pequeños con parterres y alguna valla de parqueo exclusiva para la instalación.  

· Eliminar el agrego de la arcada con techo de teja criolla en el lateral del inmueble por la calle Avellaneda que no se adapta a la topología arquitectónica del edificio.

Espacios Interiores

· Se eliminarán los agregos existentes, tanto los muros de ladrillo como los de panelerías ligera, para lograr mejores soluciones funcionales en los espacios.

· Las divisiones interiores se realizarán mediante el empleo de paneles ligeros que no afecten la estructura del edificio. 

· La nueva carpintería será de diseño similar a las existentes originalmente en el inmueble.

· Los vanos serán de dimensiones verticales y adintelados.

· Se eliminarán los falsos techos existentes en el inmueble que no sean originales.

· Rehabilitar los baños originales del edificio por el andén y los que están en desuso por la calle Van Horne para uso público.

· Los pisos existentes se podrán demoler y sustituir por otro de losas de granito.

· La cubierta presenta grandes valores que deben conservarse, la humedad y la falta de mantenimiento la han afectado, debiéndose realizar un dictamen de los elementos que la componen y reparar o sustituir los afectados por otros de características similares a los existentes. 

· El falso techo existente en el segundo nivel es original de la edificación, se caracteriza por ser de tabloncillo machihembrado adaptándose a la trama de la cubierta. El deterioro de esta última ha ocasionado las afectaciones en él llegando a la pudrición y el desplome de algunas zonas. En este caso se deberá desmontar y sustituir las zonas dañadas con iguales características que el existente.   

· En el primer nivel se podrá colocar falso techo según el diseño, en los locales que lo necesiten, no así en el segundo nivel que se prohíbe su empleo.

· Las escaleras existentes se mantendrán como vínculo entre el primer y segundo nivel, eliminándose el revestimiento de losas de mosaico  y colocando losas de granito como terminación.

Espacio-Funcionales

· Los espacios y ambientes deberán diseñarse desde sus dimensiones, decoración y materiales de acabado garantizando el "Confort".

· Los diferentes espacios necesitarán, a parte del empleo de equipos de climatización, garantizar  la ventilación natural.

· La ambientación interior deberá recrear lo que en su historia atesora este inmueble 

· Las visuales en la planta baja no se verán interrumpidas permitiendo observar hacia el otro lado del inmueble.  

· Los locales administrativos deberán estar ubicados hacia el interior evitando sacrificar las fachadas principales del inmueble.

·  El acceso de servicio y de suministros estará diferenciado de los principales, su ubicación será preferentemente por el andén en el caso del servicio gastronómico.

· El mobiliario y el diseño o selección de los elementos de sostén, en el caso del museo, es fundamental para el desarrollo coherente del proyecto del museo como para el acondicionamiento de sus salas.  

· La señalización interna del museo debe integrarse al diseño general, ser discreta, y no debe competir con los objetos y las colecciones expuestas, pero deber ser muy clara para satisfacer las necesidades de cualquier tipo de usuario.

· La correcta utilización de la Sala Museo deberá tener una aplicación correcta de los niveles y características de las fuentes de luz, para permitir la buena visualización y la mínima acción destructiva.

· Las Sala Museo deberá contar con un Sistema de Seguridad contra la destrucción, el robo y el fuego, la humedad, la sequedad, los cambios bruscos de temperatura, el sol y el polvo. 

· Los objetos expuestos deben contemplarse por el público sin dificultad, y sin que los sistemas de seguridad dificulten su visibilidad y disfrute.

Lineamientos Generales para el Entorno

· Se recuperará el área que ocupa la Plaza Van Horne y el Parque Finlay,  realizando una reanimación del espacio que incluya el cambio del mobiliario existente con el incremento de algunos elementos que lo completarían. 

-La Pizzería y el Estanquillo que se encuentran insertados en una antigua parada de ómnibus locales, inmediatos a la planta de engrase, en el entorno de la Plaza Van Horne, deberán demolerse ya que afecta las visuales de la nueva Terminal. Este servicio en moneda nacional se reubicará en otro espacio cercano al área,  donde no afecte la imagen del entorno.

- En la zona del parque Finlay, específicamente donde se encuentra el monumento, se deberá recuperar el conjunto, para así dignificar la figura a la cual se le rinde tributo.

- Mejoramiento de la fachada exterior de la estación de Ferro – Ómnibus a través de un proyecto integral.

- El Asilo de Ancianos por sus altos valores arquitectónicos e históricos y teniendo en cuenta su ubicación en el entorno y el grado de deterioro, requiere de una intervención inmediata que ayudaría a elevar la atención al adulto mayor.   

· Mejorar la imagen urbana de la ciudadela existente por la parte posterior de la estación, considerando la propuesta del Museo al Aire Libre.
· Recuperación de los inmuebles y cuarterías existentes en los ejes analizados a través de proyecto integrales por etapas, incorporando a los propietarios desde la fase de proyecto hasta la etapa ejecutiva incorporando mobiliario urbano como: luminarias,  papeleras, cabinas telefónicas entre otras.
· La cafetería “Dos Ríos” se propone eliminar dejando esta zona libre de elementos constructivos como área propia del Ferrocarril.

· Se deberá incorporar señalética urbana a todo el espacio a través de un proyecto que permita mejor orientación, divulgación e identidad con este importante contexto urbano.  

· Mejoramiento de las aceras y vías que se analizan en el estudio.

· A través de los consejos Populares y Organizaciones de Masas se realizarán acciones encaminadas a mejorar el comportamiento de la población mediante la incorporación de los mismos a Proyectos de Planeamiento Participativo, logrando así el conocimiento y reconocimiento de su territorio.

· Se realizará un proyecto de reorganización y diseño para el mejoramiento de la imagen y situación social en la zona del andén entre República y Santa Rosa.   

· Mejorar las fachadas de los almacenes ubicados en la Calle Francisquito a través de estrictas regulaciones urbanísticas, previéndose inclusive propuestas de nuevos usos.
2.6/Conclusiones parciales.

La identificación de las características arquitectónicas de la Estación Central de Viajeros de Camagüey señala el correcto vínculo entre la industria ferroviaria y su arquitectura. A su vez, se integra al paisaje urbano como memoria histórica.

La aplicación de los criterios de valoración específicos para el patrimonio industrial demostró que la Estación posee un valor patrimonial excepcional, al ser un exponente del desarrollo industrial ferroviario camagüeyano con valores reconocidos. 

La Estación Central de Viajeros, evaluada de acuerdo con los procedimientos establecidos por la UNESCO, permite ser identificada como un bien patrimonial del tipo paisaje cultural diseñado, por conservar vestigios de la función social e industrial, y tener características urbanas, arquitectónicas e inmateriales íntegras, auténticas y atípicas, debido a su relación con el paisaje construido donde se inserta como un componente más del sistema ferroviario camagüeyano.  

El análisis realizado permite valorar la función cultural específicamente de una sala museo como variante de uso del inmueble a través de una rehabilitación como categoría de intervención. Su puesta en función podría representar una oportunidad para la ciudad de ser un elemento difusor del patrimonio ferroviario en la provincia. También al edificio se le podrían incorporar funciones administrativas. 

La confección de regulaciones generales basadas en los elementos del Plan Parcial del centro Histórico de Camagüey, así como lineamientos generales para el entorno, otorgan un carácter íntegro a la propuesta de manejo y gestión de la Terminal y sus alrededores.

Conclusiones generales
El patrimonio industrial ferroviario, sustentado en una valiosa y trascendental historia que lo hace parte indisoluble de la identidad cubana, está representado por toda la actividad socio productiva que tiene por objetivo el transporte de mercancías y personas. Posee valores patrimoniales y características urbanas y arquitectónicas propias que se deben reconocer adecuadamente para su consecuente conservación y correcta interpretación.
La caracterización urbana y arquitectónica permitió identificar el vínculo existente de la Estación como parte del patrimonio industrial ferroviario, independientemente de su mal estado de conservación y nivel de intervención.

A través del análisis de los valores patrimoniales que forman parte del patrimonio industrial, se logró valorar a la Estación Central como un bien patrimonial y símbolo de la industria ferroviaria camagüeyana.

Por conservar vestigios de la función social e industrial, y tener características urbanas, arquitectónicas e inmateriales íntegras, auténticas y atípicas, la Estación Central es un elemento que forma parte del patrimonio industrial ferroviario, que evaluada de acuerdo con los procedimientos establecidos por la UNESCO, permite ser identificada como un bien patrimonial del tipo paisaje cultural diseñado. 

A través del análisis se determinaron las potencialidades de la Estación Central de Viajeros como el exponente principal del repertorio ferroviario camagüeyano y se logró una estrategia de manejo y protección para su conservación.

Recomendaciones
Proponer a los Órganos de Gobierno, así como a las instituciones encargadas de la conservación y la gestión de la Estación Central de Viajeros de Camagüey, que se consideren los resultados de la presente investigación para la toma de decisiones en cuanto a la puesta en valor del inmueble.

Realizar un estudio detallado de identificación y catalogación del patrimonio industrial ferroviario que aún está presente en el territorio, y facilitar el rescate de las locomotoras de vapor, que pese a su deterioro, aún presentan su estructura.

Desarrollar investigaciones orientadas a la identificación detallada y multidisciplinaria de todas las características que poseen relación con el patrimonio inmaterial ferroviario.
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Anexos
Anexo 1

Criterios de selección del Valor Universal Excepcional de los bienes patrimoniales. 

El Comité  Intergubernamental de Protección del Patrimonio Mundial Cultural y Natural considera 

que  un  bien  patrimonial  posee  Valor  Excepcional  Universal  si  cumple  uno  o  más  de  los 

Siguientes criterios: 

1.  Representar una obra maestra del genio creador humano. 

2.  Atestiguar un  intercambio de valores humanos considerable, durante un período concreto o en un área cultural del mundo determinada, en los ámbitos de la arquitectura o la tecnología, las artes monumentales, la planificación urbana o la creación de paisajes. 

3.  Aportar  un  testimonio  único,  o  al  menos  excepcional,  sobre  una  tradición  cultural  o  una civilización viva o desaparecida. 

4.  Ser  un  ejemplo  eminentemente  representativo  de  un  tipo  de  construcción  o  de  conjunto arquitectónico o tecnológico, o de paisaje que ilustre uno o varios períodos significativos de la historia humana. 

5.  Ser un ejemplo destacado de  formas  tradicionales de asentamiento humano o de utilización de  la  tierra o del mar,  representativas de una cultura  (o de varias culturas), o de  interacción del hombre con el medio, sobre todo cuando este se ha vuelto vulnerable debido al  impacto provocado por cambios irreversibles. 

6.  Estar  directa  o  materialmente  asociado  con  acontecimientos  o  tradiciones  vivas,  ideas, creencias u obras artísticas y literarias que tengan una importancia universal excepcional. (El 

Comité considera que este criterio debería utilizarse preferentemente de modo conjunto con los otros criterios). 

7.  Representar  fenómenos  naturales  o  áreas  de  belleza  natural  e  importancia  estética excepcionales. 

8.  Ser ejemplos eminentemente representativos de  las grandes  fases de  la historia de  la tierra, incluido  el  testimonio  de  la  vida,  de  procesos  geológicos  en  curso  en  la  evolución  de  las formas terrestres o de elementos geomórficos o fisiográficos significativos. 

9.  Ser ejemplos eminentemente representativos de procesos ecológicos y biológicos en curso en la evolución y el desarrollo de los ecosistemas terrestres, acuáticos, costeros y marinos y las comunidades de vegetales y animales terrestres, acuáticos, costeros y marinos.

10.Contener  los hábitats naturales más representativos y más importantes para  la conservación in  situ  de  la  diversidad  biológica,  comprendidos  aquellos  en  los  que  sobreviven  especies amenazadas que tienen un Valor Universal Excepcional desde el punto de vista de la ciencia o de la conservación.

Anexo 2: Tabla Categorías de intervención por grado de protección.
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 Fuente: Plan Parcial del Centro Histórico del Centro Histórico de la Ciudad de Camagüey
Anexo 3. Tabla Análisis de los indicadores para la clasificación tipológica.
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Fuente: Plan Parcial del Centro Histórico del Centro Histórico de la Ciudad de Camagüey
Anexo 4. Tabla de usos por categoría arquitectónica.
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