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Ningln otro emplazamiento americano ha tenido mayor vocacion maritima portuaria
que el de La Habana. La tendencia se hizo presente desde el afio en que finaliz6 su
evolucién nomada por el sur y norte de su territorio, para ubicarse, hacia 1520 (1), en su
bahia homénima. En una definicion que apostaba por el establecimiento de un circuito
maritimo-comercial vinculado con México, a cuyas playas ya habia arribado Hernan
Cortés desde Cuba un afio antes; y era asumida al precio de desconocer una cercana y
facil aguada situada en el emplazamiento fluvial de la Chorrera - hoy Almendares-. Por
lo cual, los habaneros, parafraseando a Jorge Luis Borges, no descienden como los
mexicanos de los aztecas, ni como los peruanos de los incas, sino al igual - y mucho
antes - que los argentinos, de los barcos que desde 1568 (2) arribaban a su rada en
proporcion mayor a la del resto de América.

La definicion fue complementada, como muestra de acierto, por una legislacion
heredera de las tendencias que en el mundo se empezaron a gestar desde el
Renacimiento, cuando Espafia y Portugal iniciaron una nueva era de la colonizacion
comercial hija la navegacion de altura y propia del recién iniciado proceso de formacion
del Capitalismo. Los obstaculos ocasionados por propiciar esta colonizaciéon a una
distancia mucho mayor a la practicada durante la Antigiiedad y el Medioevo, tuvieron
por efecto una mayor valorizacion estratégica de los puertos a escala mundial y la
consecuente participacion del Estado, a través de la legislacion, en la jerarquizacion y
utilizacion de los diferentes enclaves.

Ejemplo de ello fue la pragmatica que en 1561 (3) aplicé la monarquia hispana para la
organizacion de un sistema de flotas, que privilegiaba a La Habana con la condicion de

principal puerto escala del comercio de Indias. Lo cual dio origen a una interrelacion



puerto legislacion que la beneficiaba desde los primeros siglos de su evolucion,
influyendo colateralmente en otros periodos histéricos, tales como: 1- El de 1561 a
1790, muy favorecido por el comercio terciario propiciado por las flotas; y 2- el de 1790
a 1880, en que la economia de plantacion modificd sustancialmente la evolucion

anterior, y el puerto deviene cabecera de una nueva region de plantaciones esclavistas.

1. Periodo de 1561 a 1790

Las opciones latentes en la decision de los particulares en escoger desde 1520 un
puerto- bahia como el més propicio para la fundacion definitiva de La Habana, se
multiplicaron a partir de 1561: dada las relaciones de su rada con la Nueva Espafia, a
través de Veracruz; debido al cabotaje y comercio en general, que practicaba por el sur a
través de Batabano con los puertos del Caribe; y a las posibilidades que le ofrecia,
ademas, el Canal Nuevo de Bahamas (4), como via inmejorable de las embarcaciones
que arribadas a su entorno emprendian el viaje de retorno al viejo continente, por
intermedio de una corriente maritima capaz de impulsar sus navios a una velocidad
nautica de 2 a 3 nudos.

Muestra de estos principios, resulta la ley para que cada afio vinieran a Indias dos
flotas y una armada real, dispuesta por Felipe II en Madrid el 16 de julio de 1561, con el
fin del “aumento, conservacion y seguridad de nuestras Indias” (5). Gracias a ella, La
Habana sustituyd a Santo Domingo como principal puerto escala del comercio de
Indias, y paso a integrar junto con Veracruz, Cartagena de Indias, Portobelo y Panama
el conjunto de los puertos escala de la Carrera de Indias, aunque sobrepasandolos a
todos, dada la singularidad de que en su rada se unirian las dos escuadras: la de los
galeones proveniente del Pert, y la denominada genéricamente la flota, procedente de
Meéxico. Debido a ello, el puerto habanero devino “Llave del Nuevo Mundo Antemural
de las Indias Occidentales.”, segun lo atestigua otra Real Cédula (1634). (6)

La interrelacion puerto legislacion no termina con la Cédula de regularizacion del
sistema de flotas, los beneficios se extendieron a disposiciones propias al sistema de
fortificaciones, a la promocion de un astillero, el establecimiento de una fundicion de
Cobre, el financiamiento recibido en la Isla desde las Cajas de México, la supeditacion a
su jerarquia de otros enclaves territoriales - como ocurri6 con la Florida -, disposiciones
extraordinarias para enviar navios a México y Canarias con que garantizar los

abastecimientos necesarios para la flota, la creaciéon en su medio de una Compaiia



comercial que gestada en el XVIII, fue la Unica que tuvo su lugar de asiento en las
Indias, y la proliferacion en la bahia de una serie de embarcaderos que regenteados por
particulares, permitian el trasiego entre sus dos riveras, y un facil acceso por tierra desde
el sur, este y oeste para la integracion a su expensa de una dilatada zona de influencia o
hinterland, imprescindible para un mayor incremento de la ciudad.

El establecimiento del sistema de flotas fue el primer paso para el aseguramiento de
las vitales comunicaciones maritimas que mantenia Espafia con sus colonias
americanas, medida que tuvo su corolario en el sistema defensivo Antonelli, concebido
para evitar la ocupacion de los principales puertos americanos por los ingleses, a lo que
se sumo, en 1608, la division de la Isla en dos Gobierno, concediéndosele a La Habana
la condicién de Capitania General -gobierno de excepcion-, dada su situacion de
territorio frontera para la defensa del sistema espafol. Las construcciones de los
Castillos del Morro y la Punta, dieron a la ciudad puerto la seguridad indispensable para
su progreso en los proximos ciento cincuenta afos, y el garante para una evolucion
interna que le permitié ser la ciudad de mayor incremento poblacional en toda América
(7), al menos hasta principios del siglo XIX.

Debido a sus nuevas funciones, la ciudad fue objeto de uno de los primeros
“acueductos” construidos a finales del XVI, mediante una Zanja real que a través de dos
ramales surtia con el agua de la Chorrera a los navios de la flota y poblacion; dispuso
del servicio de carenas con que acondicionar a los numerosos barcos que debian
emprender el riesgoso viaje de regreso a Espaia; y estuvo en condiciones de alcanzar un
poblamiento estable, alejando el peligro de que plaza tan importante en la estrategia
indiana pudiera quedar despoblada para su defensa. Todo lo cual influyd para la
ocupacion hacia mediados del XVI de un amplio espacio de su bahia, situado entre el
Castillo de la Punta y el convento de San Francisco, en una extension aproximada de
kilometro y medio (Mapa N° 1).

Las areas destinadas al servicio prestado por el puerto y la proporcion del espacio
ocupado por las construcciones militares —en especial el Morro y la Punta -, fueron
elementos definitorios en la evolucion de la ciudad, con una representatividad muy por
encima de los roles civiles y religiosos. El arribo con las flotas de mas de mil personas
que debian residir en La Habana, a veces durante largos periodos (8), hizo que la
existencia de la localidad estuviera regida por el conjunto de los servicios que habia que
tener dispuestos para esta ocasion. Implicaba poder contar con un nimero considerable
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alimentacion y avituallamiento de las flotas. Sin desconocer, el servicio de construccion
de embarcaciones y carena de los buques destinados a cruzar el Atlantico, y las propias
a la defensa, incentivadas por el atractivo de disponer en la rada de un numero
considerable de embarcaciones y riquezas.

En el litoral comprendido entre El Castillo de la Punta y el Convento de San
Francisco, se situd, para estos afios, la Fundicion de cobre, donde se procesaba el
material proveniente de las minas de Santiago de Prado, en el oriente de la Isla, y algin
metal que se empezo a extraer de los yacimientos cercanos de Bacuranao, en la misma
Habana. La forja estaba situada entre las actuales calles de Cuarteles y Chacon, en la
zona mas proxima al Castillo de la Punta. A continuacion, se encontraba el boquete de
mar por donde emergian las aguas de lluvia que salian por la zona baja de la actual
iglesia de la Catedral — antigua Plaza de la Ciénaga -, y donde vertia uno de los brazos
de agua de la Zanja real. Debido a la configuracion del terreno, esta porcion era zona de
acceso, en determinadas épocas del afio, a las naves (9) (Mapa N° 2). De aqui su doble
funcion de aguada, y zona de privilegio para las funciones de carena, que abarcaban una
buena parte del litoral. A rengléon seguido, se encontraba el muelle principal o de
caballeria, situado en las inmediaciones de la Plaza de Armas, zona preferente para la
ubicacion de las naves y armada (Mapa N° 3); y, por ultimo, la Aduana radicada a la
altura de la plaza de San Francisco.

La efectividad del conjunto de fortificaciones concebidas por Antonelli para las
ciudades de la Carrera de Indias, mas las erigidas en Puerto Rico, Santo Domingo y
otras plazas del Caribe, hizo que desde finales del XVI y principios del XVII, fuera
virtualmente imposible los ataques exitosos practicados hasta ese momento a sus
principales ciudades. Evolucion empafiada por la nueva estrategia asumida por
Inglaterra, Holanda y Francia de propiciar emplazamientos en las zonas “marginales” de
la colonizacidn hispana, ubicadas en las Antillas Menores, las Guyanas y Virginia, en el
este de los actuales EEUU. Con el fin de la tregua con Holanda en 1621, comienza uno
de los periodos mas aciagos para la presencia hispana en América. En este afio se cred
la Compaiiia Holandesa de las Indias Occidentales, causante de un incremento
considerable del nimero de embarcaciones que recorrian estos mares con posiciones
hostiles al poderio espafiol, al punto de lograr esta en 1628 interceptar la flota de los
galeones. Situacion que empeord hacia 1655, cuando los ingleses ocuparon la isla de
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mundo colonial, haciendo intermitentes, e incluso inexistentes durante algunos
periodos, los viajes de las flotas.

Las consecuencias de estos hechos para La Habana fueron importantes. En lo
econdmico, la suspension de las flotas se reflejo en una disminucién del niimero de
solicitudes en solares que hacian los vecinos para la construccion de casas, en las que
destinaban espacio para habitaciones reservadas al alojamiento de los pasajeros de las
flotas (10). Mientras, en lo militar, dieron lugar a un incremento en las fortificaciones,
relacionadas con el denominado segundo proyecto general de defensa de la ciudad (11);
y a un mayor interés por construir un mayor nimero de bajeles de calidad, con los que
surtir: la Carrera de Indias, la Armada de Barlovento - creada en 1618-, y las armadillas
guardacostas.

Entre las leyes mas representativas de esta voluntad politica se encuentran: la dictada
por Felipe III en el Pardo, el 2 de diciembre de 1606, ordenando a los Gobernadores de
Cuba dejasen sacar bastimentos con destino al abastecimiento de los presidios de la
Florida; la de 31 de marzo de 1612, disponiendo que faltando provisiones para la
Armada o flotas en La Habana, se envie por ellos trayéndolos de Nueva Espaiia; la de
16 de noviembre de 1629, dictada en Madrid, segin la cual los vecinos de La Habana
gozarian del tercio de fabricadores y sus naos debian ser admitidas en las flotas; Felipe
IV, por su parte, aprob6 por R. C. de 18 de abril de 1673, la construccion del recinto
amurallado de La Habana, y por Cédula de 31 de mayo de 1677 arguyd que no siendo
bastante los guardacostas para evitar los contrabandos se formalizase una armada,
llamada de Barlovento, que alejase los piratas de América, disponiendo, asimismo, que
La Habana fuera el puerto de su destino, y que las carenas que en ellas se hiciesen

corrieran al cuidado de Virrey de México.

Cambio de la fisonomia del puerto habanero en el XVIII.

Las potencialidades de La Habana manifiestas aun en las dificiles condiciones del
XVII, se magnifican en el XVIII cuando a la par que cambian las rutas maritimas
americanas, se fortalecen las propias del Golfo de México, al habilitarse nuevos e
importantes asentamientos en la costa sur de los actuales EEUU, lo cual conllevo: 1- a
elevarse a unas mil el nimero de las embarcaciones que visitaban anualmente la rada
habanera, 2- a la modificacion de la fisonomia del puerto, debido al incremento del

espacio de terrenos ocupados por las instalaciones en la bahia, las que sobrepasaron



rapidamente el kilometro y medio del siglo anterior, 3- a la creaciéon de la
infraestructura necesaria para dar abasto con la carga y descarga de mercancias, y 4- el
incremento sustancial de las defensas militares, incluida el mejoramiento del Arsenal y
astillero, unico habilitado de forma estable por parte de Espafia en esta parte del mundo
(12).

El mayor avance alcanzado en el mundo después de 1680 con el advenimiento del
proceso mercantil manufacturero de la formacion del capitalismo, trajo aparejado una
mayor participacion del estado en la planificacion global de las obras publicas, con
especial incidencia en las portuarias, lo que provocaria, a escala peninsular, una
modernizacion en la articulacion radial de los caminos entre Madrid y las principales
ciudades portuarias de la metrépoli (13). En lo referente al mundo ultramarino, la
instalacién en el solio espafiol de los Borbones, en sustitucion de la casa hasta ese
momento reinante de los Habsburgos, trajo aparejado una proyeccion administrativa
que, ademas de fortalecer el centralismo y el regalismo, tuvo una proyeccion
trascendente en materia financiera, militar, hacendistica y comercial de la que no
escaparon los puertos.

El alentarse con la proliferacion de las manufacturas el beneficio en materias primas
coloniales, y el comercio de esclavos necesario para producirlas, hizo posible que al
interés en los metales preciosos practicado por Espafia, se sumara el del tabaco, el
indigo, el café¢ y el azlicar —entre otros géneros-, y las formulas para agilizar su
comercio. Entre la legislacion dispuesta para alcanzar estos objetivos, se encuentra la
Real Cédula de 26 de julio de 1713, por la cual debian ser reactivados los astilleros
espanoles, encargdndose a Manuel Lopez Pintado, como almirante-superintendente, la
construccion en La Habana, de 10 navios y pataches, autorizandosele traer a este destino
30 carpinteros de fabrica y 20 calafates de Andalucia y Vizcaya, ademds de poder
contratar todos los mas requeridos en La Habana, Campeche y Veracruz. Se disponia,
asimismo, se recibiera, para estos fines, 50 mil pesos procedentes de la Caja de Nueva
Espana. En 1737, se establecio la creacion por Real Orden de una escuadra compuesta
de dos navios de 60 cafiones; 4 fragatas y dos balandras, que se establecerian fijamente
en La Habana, al mando de José Pizarro. Con lo cual, se foment6 el arsenal, no solo
para la habilitacidon de sus carenas, sino también para la construccion de nuevos bajeles.

En lo hacendistico y comercial, se optd, luego de los disturbios provocados en 1717,
1720 y 1723 por la Real Cédula que estancaba la produccion del tabaco insular (11 de
abril de 1717), que tal privilegio pasase en 1736 de la Real Hacienda, a un particular, el



gaditano José Antonio Tallapiedra; al marqués de Casa Madrid, dos anos después; y en
1740 -Real Cédula expedida el 18 de diciembre-, a la ciudad de La Habana, en la
representacion de su apoderado, el navarro Martin de Ardstegui y Larrea. Disposicion,
que le concedia a la recién fundada Real Compainia de Comercio de La Habana el
monopolio para la compra del tabaco producido en la Isla con destino a Espafia, a
cambio de encargarse del abastecimiento de los presidios de la Florida y Apalache.
Obligacion que en 1741 se extendio al Astillero habanero, para la construccion a sus
expensas de una serie de embarcaciones. E incluyo, a cambio, beneficios como el de la
entrada exclusiva de esclavos y la exportacion, ademas, de azlcar a Espafia. Potestades
que le dieron a los habaneros el virtual control de su politica comercial (14), en lo que
puede considerarse un caso unico en el contorno americano y a escala del mundo
colonial.

El incremento del nimero de barcos que anualmente arribaban a La Habana, junto con
el incremento de su Astillero, mas el de la Armada de Barlovento y del servicio de
guardacostas, motivaron un acrecentamiento sustancial del espacio ocupado por las
instalaciones portuarias dentro de la bahia, ademas de una redistribucion del habilitado
con anterioridad. Entre las modificaciones sustanciales, estuvo la utilizacion del espacio
contiguo al Castillo de la Punta, anteriormente destinado a una fundiciéon, como lugar
consignado a cuartel de dragones. La zona al sur del convento de San Francisco —hasta
ese momento destinado a playas y otros fines-, empezd a ser invadida por el laboreo del
Astillero. Y lo que es mas importante, los atracaderos de la banda oriental, ubicados en
la franja opuesta de la ciudad, empiezan a utilizarse como lugar de estacionamiento de
las embarcaciones, en las muy apropiadas ensenadas de Marimelena y Guasabacoa (15).
Reflejo de esa ampliacion fue la fundacidn, hacia 1687, en esa margen del puerto, de un
santuario bajo la advocacion de la virgen morena de Regla; que solemnizado por el
obispo Jeronimo Valdés en 1717, devino en el XVIII en la virgen patrona del puerto y
simbolo principal del panteon religioso habanero.

Pero, la zona principal de expansion de la bahia fue dirigida hacia la vertiente sur de
su margen occidental, a la cual, ademas de extenderse el laboreo de los astilleros, fue el
lugar destinado para la reubicacion de un renovado Arsenal y del muelle construido por
el asentista Tallapiedra para el envio de las hojas de tabaco a Sevilla. La construccion de
mayor envergadura, fue, sin lugar a dudas, la del Real Astillero de Nuestra Sefiora de
Bethelen, que ubicada en la zona de extramuros, al sur de la puerta de tierra de la

muralla, llegd a ocupar una circunferencia de aproximadamente una milla, en la que se



habilitaron almacenes de madera, materiales para la construccion de buques, una fragua,
e infraestructura general y oficinas, en un recinto para el cual hubo de destinarse un
nuevo cauce de agua de la Zanja Real. El total de estas construcciones aumentd al
trasladarse en 1748 a la rada habanera el Apostadero Naval, que seria la sede de la
Capitania General de Marina. En total, sin contabilizar aun los estacionamientos en las
ensenadas de Marimelena y Guasabacoa, el espacio ocupado por el puerto se extendio a
otro kilometro de la franja costera (Mapa N° 4); en instalaciones que alcanzaron en
profundidad, un espacio aun mayor.

Las nuevas condiciones prevalecientes ocasionaron el que se conoce como tercer
proyecto o plan general de defensa, que priorizaba la fortificacion del perimetro urbano,
con la edificaciéon de las murallas maritimas y un sistema de baterias y merlones
ubicados en las dos bandas de la rada habanera. Parte de estas construcciones, fue en
1741 la bateria la Pastora situada junto a la de los Doce Apdstoles, debajo del Morro, a
continuacion de la muralla, en direccion hacia la banda oriental de la bahia, con el fin de
cerrar el cerco de la ciudad (16). En la banda occidental, a continuacion del Castillo de
la Punta y hasta la cercania de la Plaza de Armas, se hizo la bateria de San Dionisio, asi
como resguardos a la altura de la Puerta de San José en el extremo noroccidental de la
ciudad amurallada. Otro tanto, se ha hecho con parapetos ayudados a construir por los
vecinos y moradores del pueblo de Guanabacoa, segun consignan las actas del cabildo
(16). Todo lo cual se incrementa hacia 1763, cuando, luego de la recuperacion de La
Habana de una ocupacion inglesa que se extendié durante 11 meses, se articula el cuarto
plan general de defensa con la reconstruccion, en la zona del estuario, del Morro y la
Punta, y la ereccion de la Cabana y el Castillo de Atarés; este ultimo en la Ensenada de
su mismo nombre, para la defensa de la parte sur de la bahia y de un entorno hacia el
cual se extendia una parte sustancial de las acciones portuarias.

Al terminarse la muralla de mar en 1740, se limito la relacion directa con la ribera de
la parte principal y central de la rada habanera. En este contorno se abrieron tres
puertas. Una situada en su extremo norte, donde se ubicaron los muelles de travesia,
destinados a la navegacion ultramarina; y en el mediodia, los del trafico interior, a
través del Muelle de Luz, adonde arribaban pequefias embarcaciones de vela y remo
para el traslado de pasajeros y productos del otro litoral. Paisaje que continud
modificandose hacia 1774, durante el gobierno del Marqués de la Torre, al construirse
hacia el sur de los muelles, el paseo de de Paula, con el objetivo de valorizar los

terrenos del antiguo suburbio de Campeche y dar una imagen mas a propdsito con la



nueva prosperidad de sus habitantes. Con ese fin se traslad6 a extramuros el Arsenal, la
Comandancia de Marina, y algunas de las funciones portuarias. Ademas del matadero, y
se establece el nuevo suburbio de Jestis Maria, que empez6 a alojar a los habitantes
menos favorecidos del entorno principal, ubicados en un emplazamiento colindante al
Astillero y al muelle Tallapiedra.

La Habana lleg6 a alcanzar hacia finales del XVIII una poblaciéon de unos 70 mil
habitantes (17). Un conglomerado de esta envergadura, ocasiond dificultades
urbanisticas, de abastecimiento y de todo tipo, que rompia con los anteriores moldes
organizativos. Una primera muestra de esta situacion, fue la rapidez con que la ciudad
transcendi6 en el silgo XVIII, en menos de 40 afios, el perimetro de 150 manzanas que
comenzaba a enmarcar en la década de 1670 las murallas de tierra, entonces en
construccion. En segundo lugar, la expansion de la zona de su hinterland
responsabilizada con abastecer la pesa de carne de la ciudad -que en el siglo XVIII se
extendio hasta Trinidad, Sancti Spiritus y Santa Clara (18)-, alcanzando en lo
econdmico una jurisdiccién que era reconocida solamente en lo politico. Y, en tercer
orden, los efectos negativos de los desplazamientos de tierras y basuras hacia la bahia
(19), asi como las constantes epidemias y problemas sanitarios y sociales que afectaban
a su poblacion.

El crecimiento sustancial del monto de las exportaciones, alentadas por una
legislacion liberalizadora que favorecio desde 1763 a La Habana mediante la aplicacion,
en forma experimental, del sistema de Intendencias. Unida a iguales beneficios en
materia comercial, permisos para la libre entrada de esclavos, y una disminucion de los
gravamenes con vista al incremento de su produccion azucarera - antes de los beneficios
del Reglamento de 1778-. Dio lugar a que el efecto multiplicador del puerto, tuviera por
primera vez un efecto mayor en las construcciones civiles que en las militares. Relacion
a la que no escapa el surgimiento, hacia los afios de 1730, de la casa alta con entresuelo,
zaguan y patio central, en una tipologia que resultdé muy efectiva para la utilizacion de
una vivienda donde se realizaba la doble funcion de: lugar de asiento del ntcleo
familiar, en su planta alta, y sitio almacén para satisfacer las incrementadas necesidades
portuarias, en la baja.

En este mismo orden, podemos contemplar la delimitaciéon mediante muros en la zona
central de la rada habanera, del espacio destinado a muelles. Con ello, la ciudad a través
de la influencia del gobierno local representado por el cabildo, dominado por los

criollos, dieron una nueva imagen de la capital, en la que transformaban la distribucion



de los espacios, y cambiaban los prototipos constructivos urbanisticos, privilegiando los
paseos, los portales, y limitando los efectos visuales de las construcciones militares, y
aun de las propias del puerto, que era vallado en su porcidon central mediante unos altos
muros que reducian su efecto visual dentro del conjunto de la ciudad. El resto de las
nuevas construcciones, el Astillero, la Comandancia de Marina, los muelles de los
particulares, el matadero, y el suburbio se sacaban del entorno que se lograba privilegiar
en una prueba fehaciente de la existencia de una efectiva voluntad colectiva. El puerto
bahia fundado en 1520 alcanzaba a finales del XVIII su auge y, simultaneamente, las

primeras condiciones para su transformacion.

2. Periodo de 1790 a 1880

El proceso de modernizacion y transformacion de los puertos se relaciona con
necesidades propias del desarrollo interno de sus respectivos paises, y las
transformaciones que a nivel mundial se efectian en materia de transporte, calado y
capacidad de los buques, acompafiadas de renovadas exigencias en materia de
almacenaje y de carga y descarga de los productos. Hacia 1790 el puerto de La Habana
debio adecuarse a las nuevas exigencias originadas: por el avance de una economia de
plantacion que alcanz6, mediante la produccion intensiva de azucar y café, una buena
parte del antiguo territorio rural dedicado a la ganaderia extensiva; y las demandas
técnicas y de todo tipo surgidas de la extension de las maquinas de vapor al sector del
transporte y los puertos. De todo lo cual se derivd, el que La Habana comenzara a
cambiar su anterior condicidon de puerto escala y de servicio, al punto de transformarse
paulatinamente, por su fisonomia y funciones, en el puerto cabecera de una economia de
plantacion.

El peso de la legislacion en los cambios surgidos como resultado del predominio de
los cultivos tropicales y la entronizacion paulatina en La Habana de una economia de
plantacion, se relacion6 con un doble proceso. 1- El de las interrupciones definitivas del
sistema de flotas, hacia finales del XVIII, y de las subvenciones libradas hacia La
Habana -provenientes de las Cajas de México- para el pago de los gastos del gobierno,
y las erogaciones de las construcciones militares; y 2- el propio de una voluntad politica
metropolitana influida por un hecho trascendente: el territorio se transformaba de una
colonia que era necesario subvencionar, a otro capaz, por si mismo, de aportar jugosos

beneficios a las arcas de la Monarquia. De unas rentas de aduana que en 1760 solo



alcanzaban una recaudacion de unos 163 mil 605 pesos; se paso, setenta anos después, a
la impresionante exaccion de 8 millones 972 mil 547 pesos.

Igualmente, antes del proceso de avance hacia la transformacion del espacio habanero
en una economia de plantacion, los cultivos intensivos de azucar y tabaco, solo se
extendian radialmente, a partir del nicleo urbano, hasta Jaimanitas por el oeste,
Guanabacoa al este, y Calabazar por el sur. Lo que hacia que la economia intensiva,
abarcara escasamente unas tres leguas radiales a partir del espacio contiguo al puerto. A
finales del XVIII, ese proceso se exacerba con una entrada masiva de negros esclavos, y
la extension hacia las zonas rurales de lo que Juan Pérez de la Riva denomina los frentes
pioneros de la plantacion esclavista (20), abarcadores de las zonas de Guanajay, Giiines,
Jaruco, Santiago de las Vegas, y Matanzas. Territorios que en su conjunto, abarcaban
mas de 1 600 kilometros cuadrados, con una densidad promedio de 70 habitantes por
Km cuadrado (21).

La multiplicacion de las exportaciones de café y azlcar por la rada habanera, unida a
la ampliacion de las areas productoras situadas a distancias mas alejadas del entorno
urbano, ocasionaron la necesidad de garantizar la fluidez del transito desde las
haciendas hacia el puerto, y de aumentar la capacidad de su carga y descarga, mediante
la construccion de caminos, calzadas y muelles ptblicos que se empezaron a planear y
acometer, por primer vez, de forma conjunta. La interrelacion entre el avance de la
plantacion esclavista y la multiplicacion consecuente de la actividad del puerto, tiene un
punto de inflexion en el flamante edifico de canteria que a un precio de 300 mil pesos se
construyera entre 1804 y 1817 en su antiguo emplazamiento de la bahia, pero ahora
mucho mas extenso y suntuoso, al punto de constituirse en uno de los mejores edificios
de la segunda mitad del siglo XIX. En el cual se unieron, simbolicamente, en un
principio, las actividades recaudatorias propias de la aduana y las de la Intendencia de
Hacienda, instituciéon que representaba la actividad gestora de los planeamientos
conjuntos para los caminos, la estructura portuaria y las medidas hacendisticas que
garantizarian engrosar las arcas reales.

La condicién de avanzada que tuvo el nuevo edificio de la Aduana entre el conjunto
de los que se promovieron en la porcion central del puerto, fue acompanada por una
legislacion que garantizaba esas funciones, y en la cual el habanero Francisco de
Arango y Parrefo, en su condicion de apoderado desde 1788 del Ayuntamiento de la
Habana ante el gobierno de Madrid, Sindico del Real Consulado y Junta de Fomento

(1793), e idedlogo del grupo plantacionista, elabora en 1818 el primer sistema



arancelario en la Isla, que se publica como Ley de Aduanas en 1820. Legislacion que se
amplia en 1825 con un Arancel puesto en vigor el 25 de marzo, y en 1832 por Real
Orden de 19 de mayo, con una Instruccion General para el Gobierno de las Aduanas.

De forma conjunta, podemos apuntar que desde 1792 y durante los siguientes cuarenta
afios, los muelles publicos se fueron ampliando por el litoral, cubriendo de forma mas
abarcadora el espacio central de la bahia, existente entre el Castillo de la Fuerza, y la
parte cercana al muelle de Luz. Fue precisamente en este muelle, en el que se erigié una
grua conocida con el nombre genérico de “la machina”, la cual se convirtié en 1789 (22)
en una gran cabria de unos 32 metros de altura, o suerte de ingenio que surgido en sus
primeras versiones con el astillero, deviene posteriormente en medio técnico para las
actividades complejas de todo tipo realizada en los muelles, una vez desaparecido el
arsenal. La ampliacion de los muelles, fue asimismo fatal para la antigua muralla de
mar, que continud rebajandose, hasta completar una longitud continua de 1453 metros
con un ancho variable de 12 a 21 metros, construidas de pilotajes y maderas cubanas,
salvo en sus ultimos 144 metros construidos de canteria. (23)

En 1794, como parte de estas construcciones de ampliacion, y al afio de establecido el
Real Consulado y Junta de Fomento, se dictan las primeras resoluciones para ampliar el
muelle principal o de Caballeria. Al cual, se le pusieron 4 grias o pescantes destinados a
la carga y descarga de buques menores, invirtiéndose en su colocacioén y fabrica 2 mil
803 pesos. La infraestructura técnica continud su avance y en 1819, se establecid el
primer servicio de barcos de vapor entre Las Habana y Matanzas, con el buque
Neptuno, construido en los Estados Unidos. El monto de las inversiones en
infraestructura, se fortalecio, asimismo, en 1824 cuando los dos consignatarios mas
favorecidos de cargamentos extranjeros, Carlos Drake y Charles Mitchell solicitaron al
Consulado una licencia para construir un Almacén de madera sobre el antiguo muelle de
Caballeria y junto al punto en que se hallaban situados los pescantes de reciente
instalacion. (24)

El proceso de aprovechamiento de la capacidad portuaria existente en la banda
oriental de la bahia, empieza a intensificarse paulatinamente durante el siglo XIX,
cuando se incrementa a unas dos mil el promedio de embarcaciones arribadas a la rada
habanera. Una primera manifestacion de este proceso, fue la apertura en 1802, en la
zona de las ensenadas de Guasabacoa y Marimelena, de unos siete careneros privados
(25) en los respectivos embarcaderos de Regla y Casablanca, con los que se trataba de

dar abasto a las demandas del acrecentado movimiento portuario.



Otro de los fendmenos de interés debido al crecimiento desmedido y desordenado,
fue el de la suciedad y arrastres de tierras que afectaba el calado de la zona portuaria.
Para ello, la Junta de Fomento dispuso habilitar un pontén de vapor y 4 gangulas para la
limpieza del puerto, lo que la institucion pensé financiar mediante la utilizacion del
dinero que disponian las arcas reales por concepto del atraso en los pagos del impuesto
sobre la introduccidn de negros bozales. Consecuencias igualmente negativas provocaba
la extension de la traza de la poblacion hacia zonas de extension util de la estructura del
puerto, que ya alcanzd hacia 1850 la zona litoral del Luyand, donde se entremezclaban
la regulaciones para evitar construcciones que afectaran las funciones estratégicas del
Castillo de Atarés, con las propias del avance de las operaciones comerciales y de todo
tipo (26).

Finalmente la Junta de Fomento —que reemplazé en 1833 al Real Consulado- dispuso
medidas para el embellecimiento de la ciudad. Hacia 1840, fue nuevamente reformada
la Alameda de Paula, contigua a la zona sur de la bahia en intramuros, habilitdndose
farolas y barandas de hierro, en una accidon que se extendio, casi simultaneamente, a
otros paseos similares, como el de la Cortina Valdés, al norte y occidente de la Plaza de
Armas, y el de Roncali. El remate de esta preocupacion por el ornato, fueron las dos
fuentes construidas en el entorno principal de la rada capitalina. La primera en el
tiempo, la de los leones, ubicada en la Plaza San Francisco y planeada desde 1814 por
el ingeniero Francisco Lemaur, como parte de las nuevas edificaciones; y, algo después,
la estatua de Neptuno, importada desde Génova por el Capitan General Manuel Tacon y
Rosique, la que hacia funciones de fuente y estuvo situada al inicio de los muelles
publicos, para habilitar aguada de hasta tres embarcaciones simultaneamente.

La magnitud de las actividades realizadas, ademas de tener a su favor la gestion que
desde el Real Consulado, primero, y la Junta de Fomento, después, realizaron en sus
respectivos momentos, Francisco de Arango y Parrefio, y el también criollo, Claudio
Martinez de Pinillos, conde de Villanueva, desde la Intendencia de Hacienda, estuvo
marcada por el singular hecho de que en La Habana, estas instituciones habian logrado
el esfuerzo mancomunado de comerciantes y productores; asi como una mayor
participacion del sector privado. A diferencia de lo sucedido en el siglo XVIII, en que
fueron los funcionarios reales o las sociedades comerciales, al estilo de la Real
Compafiia de La Habana, las que regentaban las construcciones publicas, la actividad de
los astilleros y la compra de esclavos, al disponer la gracia del monopolio real. A partir

del XIX, esta dindmica operativa comienza a descansar en el inversionista privado y en



compafiias también privadas que no contaban con el exclusivismo comercial concedido
por la Corona.

La beligerancia del sector privado en el negocio mas lucrativo de todos, la trata
negrera fue paulatina. La misma comienza con las medidas liberalizadoras asumidas
hacia América, y particularmente hacia La Habana, por parte de Carlos III. El nuevo
monarca, realizd una verdadera innovacidon en este campo, cuando en 1778, como
resultado del Tratado del Pardo, firmado con Portugal, obtuvo dos emplazamientos en la
costa africana — Annobon y Fernando Poo- desde los cuales se podria intentar una trata
en beneficio directo de la Corona y de los comerciantes espaioles. Tendencia que se
manifestaria, en Cuba, mediante la beligerancia de los comerciantes gaditanos, como es
el caso de Miguel Uriarte, nominalmente al frente de la Compaiia del Asiento de
Negros (27), para el abasto de esclavos africanos a la Isla. Via no ajena a comerciantes
de otras provincias espafolas, ya asentados con anterioridad en esa plaza del
Guadalquivir, como fue el caso de los representantes de la firma bilbaina de Francisco
Aguirre y Lorenzo Aristegui.

No obstante, al sobrepasar la produccion cubana en 1793 la capacidad de Cadiz para
el mercado espanol, provocd el colapso del comercio gaditano (28). Sin que ello fuera
igual para las casas de comercio mas fuertes de La Habana, que estaban en manos de
gaditanos o de sus representantes, que en los casos de Erice, el marqués de Casa Enrile,
Quintana, Santa Maria, Fesser, Pastor y otros, propiciaron una funcidon de prestamistas-
refaccionistas de las producciones azucareras, a la vez que el financiamiento y
participacion en un trafico de esclavos que en opinion del historiador Manuel Moreno
Fraginals, consigue institucionalizarse en Cuba entre 1790 y 1820, en la variable de una
trata de negros “nacional”(29).

Hacia 1820, y como resultado de ese doble proceso, existian unas 20 firmas de gran
solvencia y capacidad organizativa para asegurar el flujo constante de los brazos con los
que asegurar el triunfo del proceso plantacionista. Ademas de disponerse de una notable
posibilidad financiera de la que se beneficiaron los inversores en la infraestructura
portuaria y las comunicaciones. Gracias a la garantia que representaba la presencia del
Conde de Villanueva en la Intendencia y su peso en la Junta de Fomento, se cre6 el
ambiente de confianza para la licitacion internacional que fructificaria en 1837 con la
construccion del primer ferrocarril en la Isla. Una vez demostrada la factibilidad de la

inversion, esta fue asumida sin reparo por los particulares, que no solo compraron a la



Junta de Fomento en 1842 la empresa del Ferrocarril de los Caminos de Hierro, sino
que los extendieron a todo el occidente del pais.

Segun fundamentados estudios de Manuel Moreno Fraginals, estas 20 firmas eran las
del Grupo de Alfonso-Aldama-Madan, el consorcio familiar Cuesta Manzanal-Gonzalez
Larrinaga-Pérez de Urria, el de Joaquin Gomez y Haro de la Vega, la Sociedad Poey-
Hernéndez-Frias y la de Gabriel Lombillo-Suarez Argudin. Ademas de las integradas
por Salvador Martiatu, la Casa de Florencio y José Garcia Alvarez, Pablo Samé y Marti,
Victoriano Sandoval y Acosta, Mir6 Pi¢ y Cia, Isidro Anglada, Francisco de
Bengochea, Jaime Villardeb6 y Ferrer, Joan José¢ de Zangronis y su hijo Juan Bautista
Zangronis (30).

La primacia del sector insular y el hispano no fue excluyente del trasvase hacia la Isla
de capitales de otra procedencia, que tuvieron su origen en la facilidad que tenian para
introducir mercancias en los puertos estadounidenses y europeos, obteniendo por
respuesta la captacion de inversiones extranjeras destinadas a crear la infraestructura
necesaria para el fortalecimiento y la expansion de la red comercial exterior del azucar.
La referida red alcanzaria, desde La Habana y las grandes ciudades cubanas, los
mercados de Nueva York, Nueva Orleans, Londres, Liverpool, Burdeos, Santander,
Céadiz y Barcelona. Y de cuyas potencialidades dieron razén los vinculos del
norteamericano Mosés Taylor con la Casa Drake (31), o el de la familia Aldama con la
firma Baring Bros Company, de Londres (32).

Los viajeros dieron pruebas fehacientes de la magnitud de las transformaciones
llevadas a efecto en el puerto habanero, ese fue el caso de Joel Robert Poinsett, agente
especial y ministro plenipotenciario de EEUU en Cuba, quien al visitar La Habana en la
década del 20, dej6 constancia de “no haber visto nunca en ningun puerto de los EEUU,
con excepcion de Nueva York, tantos barcos, ni tanto bullicio de negocios y alli no esta

concentrada en un solo sitio, como sucede aqui” (33)

1840 - 1880. Cambios en el grupo productor y en la infraestructura portuaria.

Los cambios producidos en la década de 1840 a escala mundial como resultado de la
aplicaciéon del maquinismo a la agricultura, tuvo en la produccion de azlcar de
remolacha europea beneficios extraordinarios (34), llevando a los plantadores cubanos a
una tenaz busqueda del abaratamiento de los costos como medio eficaz para seguir

accediendo, con beneficio, al mercado mundial del dulce. La competencia que esta



accion provoco, se reflejé en el surgimiento de los que han sido denominados los
nuevos ricos de la plantacion (35), y en una verdadera revolucién en materia portuaria,
al introducirse en La Habana el sistema de “docks ingleses™ con la unificacion, en una
sola estructura continua, de muelles y almacenes. Entre 1845 y 1860, solo por este
concepto, se invirtieron en la infraestructura portuaria habanera unos 5 millones de
pesos

Las modificaciones estuvieron influidas a escala mundial por lo que se considera el
transito entre la primera y la segunda fase de la revolucion industrial, en la que los
adelantos tecnologicos tuvieron una mayor incidencia en el avance y generalizacion de
los ferrocarriles, la consecuente integracion de los mercados internos, y un muy
significativo progreso en los transporte maritimos (36). Proyeccion que para el caso
cubano, estuvo ponderada por los efectos negativos que para los plantadores significo la
llegada al poder en Espaia de los diferentes sectores de la burguesia peninsular, que
inconformes con una dominacioén que se restringiera en Cuba a lo politico, promovieron
su supeditacion en lo econdmico; y por los inconvenientes de las leyes arancelarias de
los Estados Unidos, que desde 1842, como tendencia, abarataron la entrada de crudos,
gravando excesivamente al azucar blanca producida en la Isla.

La batalla por el abaratamiento de los costos, llevo al grupo azucarero a introducir
nuevas tecnologias, como fueron los casos: del sistema de las calderas al vacio, tipo
Derosne, que permitieron aumentar la cantidad de azticar extraida por cada tonelada de
cafias introducidas en los molinos de sus ingenios; la extension de las lineas del
ferrocarril al occidente del pais, abaratando los costos del transporte, y permitiendo el
aprovechamiento de las areas azucarera mas alejadas del entorno portuario; y la
unificacion, a partir del sistema de “docks ingleses”, de muelles y almacenes, con el
consecuente ahorro de tiempo y mano de obra en el transporte.

Los beneficios esperados a partir de las grandes inversiones realizadas en la
modernizacion de los ingenios, los transportes y los puertos, no alcanzaron a todos los
productores. Produciéndose una decantacioén de este bloque, en la medida que solo los
mas competitivos estuvieron en condiciones de integrar al conjunto de los nuevos ricos
de la plantacion. Los integrantes del nuevo bloque procedian, generalmente, de las
actividades terciarias, en funciones de comerciantes y refaccionistas, que estuvieron en
condiciones de promover mejoras tecnoldgicas, e invirtieron en la compra y

construccion de ingenios. Estos fueron los casos, entre otros, de los Alfonso, Aldama,



Diago, Villaurrutia, Drake, Poey, entre otros; muchos de los cuales habian obtenido
beneficios extraordinarios a través de sus inversiones en la trata negrera.

Especialmente representativo de los inconvenientes que debieron afrontarse, fue el
hecho de que aun con las grandes inversiones realizadas, no se estaba en condiciones de
aprovechar las innovaciones en todas sus potencialidades. A las dificultades propias de
producir con una mano de obra esclava, no interesada en la produccion, se sumaba la
negativa del Capitan General Miguel Tacon y Rosique, a que las paralelas del ferrocarril
alcanzaran el nivel del puerto, ya que ello hubiera significado atravesar el paseo que
llevaba su nombre. Disposicion que afectaba el buscado abaratamiento en los costos del
transporte. Sin contar, la extension en el tiempo de los efectos negativos que para las
calles de la Habana de intramuros significaba el trasiego de los 70 mil viajes que con
carretones cargados de azucar, aguardiente y mieles debian realizarse anualmente para
trasladar las mercancias desde su punto de origen en la estacion de Villanueva. Para ello
era necesario atravesar todo intramuros (hoy Habana Vieja), con el consecuente
deterioro del pavimento (37)

La legislacion destinada a amparar y auspiciar los cambios realizados en la evolucion
de la administracion y economia insular, estuvo influida por el acuerdo de las Cortes de
1837, que impedia aplicar en Cuba la Constitucion espafiola de ese afio, estableciendo
que la Isla se regiria, a partir de entonces, por leyes especiales. El conjunto de las
consecuentes disposiciones reformadoras a partir de esta medida, empezarian a
precisarse y aplicarse a partir de 1850, durante la administracion de José Gutiérrez de la
Concha, quien se valdria de la Real Orden de 1853, que le concedia al Gobernador
politico potestades hasta ese momentos detentadas por el Intendente. La referida Real
Orden, otorgaba al Capitan General en comision la Superintendencia de Hacienda, de
Beneficencia y otras. En una politica centralizadora que culminard en 1861 con la
creacion del Consejo de Administracion, que sustituia las potestades de la antigua Junta
de Fomento, limitandola a funciones meramente consultivas.

Las modificaciones que culminarian en la modernizacién del sistema de servicios
portuarios, estuvo amparada por la Real Orden de 8 de marzo de 1859, que regulaba los
principios para la construccion de muelles y almacenes en los puertos. A la que sigue
una de 22 agosto de 1866, para la ordenacion de las concesiones que a partir de
entonces se hiciera en ellos; la que, a su vez, fue modificada por R. O. de 11 de julio de

1868. La tendencia a la centralizacion, tuvo en cuanto a puertos su estatuto mas



importante en el Reglamento para la conservacion y policia de los muelles, de 11 de
julio de 1873.

No seria hasta 1843 que se establece, con los Almacenes de Regla el primer prototipo
de “docks ingleses”, a un costo de 1 millon 580 mil pesos. A los Almacenes de Regla,
financiados por Eduardo Fesser y Kirchmayer, Pedro Diago y Baranda, y Nicolés
Azcarate y Escobedo, siguieron: en 1853, los Almacenes de San José, financiados por
Manuel Pastor Fuentes y Antonio Parejo; en 1855, el Almacén de Hacendados,
promovido por Gonzalo Herrera Santa Cruz —conde de Fernadina- y su hijo, Jos¢ Maria
Herrera y Herrera, a quienes el historiador espanol Jacobo de la Pezuela, denomina los
opulentos senores Herrera; y, en 1857, los Almacenes de Santa Catalina.

La infraestructura de estos muelles-almacenes era verdaderamente impresionante. En
el caso de los Almacenes de Regla, llegaron a disponer de 5 edificios de varios
almacenes o naves cada uno. Los muelles eran de 8 varas de ancho, por el frente y
costados de los edificios, miden cerca de 1 500 varas lineales, con agua suficiente para
toda clase de buques, pues en algunos puntos pueden atracar los que calan hasta 29 pies.
Disponen, ademas, de suficiente nimero de pescantes — en opinion de Pezuela- o grias
de diferentes potencias, y uno que puede levantar piezas de maquinaria de hasta 20
toneladas de peso (38). Su competitividad estaba dada, por la garantia de su soélida
construccidn y los servicios que con seguridad podian prestar, ademas del significativo
ahorro que suponia el cobro de no mas de tres reales (37 '2 centavos) por cajon
almacenado durante un tiempo de permanencia que podia dilatarse a un afio. Las tarifas
anteriores para La Habana, eran de 7 a 8 reales y no podian competir ni por el precio ni
calidad del servicio que ahora se ofertaba (39).

La importancia de este tipo de instalaciones en lo concerniente al servicio prestado a
los productores, y en cuanto a los cambios que introdujeron en la mecanica de los
negocios, fue debidamente aquilatada por el viajero norteamericano Samuel Hazard, al
plantear que “los plantadores de azucar acostumbraban a enviarlos a los comerciantes,
quienes lo acomodaban en sus depositos y adelantaban dinero sobre él. Pero ahora...
los plantadores pueden hacer lo mismo sin estar sujetos a los comerciantes: pueden
obtener las sumas de dinero que necesiten y aguardar, con respecto a las mercaderias,
el tiempo que quieran hasta lograr vender a buenos precios. Los comerciantes actuan
ahora meramente como comisionistas entre compradores y vendedores” (40)

Otras ventajas, también aquilatadas por otros interesados, fue la mejor preservacion de

los productos que alli se almacenaban y la menor posibilidad de que se pudrieran los



envases de madera depositados en esos edificios de piedra. Asi como el tamano de los
Almacenes, que en opinion de Richard Henry Dana, eran tan grandes que pueden
contener buena parte de la zafra de la Isla (41). En 1866, segin aparecié publicado en el
New York Times, podian albergar 3 millones de cajones de azucar (42).

El impacto que este tipo de almacenes tuvo en la ciudad fue de primera envergadura.
La rapida generalizacion de sus servicios, conllevd a que ya casi no se almacenaran
mercancias en el interior de la ciudad, transformandose la estructura que dependia de las
bodegas ubicadas por los comerciantes en la planta baja de sus casas. Otro aspecto
significativo fue la nueva magnitud que asumieron las verjas de hierro y la estructuras
de hierro en el recinto urbano, una vez que el pionero de las construcciones sobre vigas
y prefabricado, James Bordagus —quien la aplicé en su fabrica de Nueva York- visit6 La
Habana en 1857, generalizandose este tipo de estructura en los almacenes, de lo cual
devino toda una serie de derivaciones para su adecuacion y empleo en la ciudad.
Borgadus propicio este tipo de trabajo, en los almacenes de Santa Catalina, cuyos
gestores propiciaron su visita a la ciudad.

El espacio ocupado dentro del recinto de la bahia ocuparon los almacenes de Regla,
San José, Hacendados y Santa Catarina, fue de consideracion. En primer lugar, hay que
tener en cuenta el aprovechamiento que para la porcion oriental de la bahia significd que
fuera en su entorno en el que se construyera el primer prototipo de muelle almacén en la
Isla. Ello supuso una extension a esta porcion de las principales estructuras del puerto,
hasta ese momento limitadas, en lo fundamental, a su ribera occidental. Tendencia que
se vio fortalecida, por la construccion en el embarcadero de Guasabacoa, Regla, de una
linea de vapores que propiciada por el inversionista principal de los Almacenes, Fesser,
fue establecida entre la ciudad y los referidos depositos.

Proceso de ocupacion - del espacio de la franja oriental - que se extendid también,
dentro de los afanes modernizadores, a la ensenada de Triscornia (en Marimelena), en
1859, con la ubicacion de un Dique flotante que, mandado a construir en Nueva York,
fue financiado por Salvador Saméa —marqués de Marianao-, y la Compafia Pardo y San
Pelayo. Hacia 1872, el dique flotante fue modernizado para recibir buques de gran
porte, con 326 pies de eslora, y 86 de manga y 30 de puntal, aunque ahora bajo la
nominacién comercial de Dique Flotante Cubano (43). En la cercania de Casa Blanca,
se ubicaron los muelles del Segundo y Tercer Carenero, también perteneciente al
marqués de Marianao. Y, por ultimo, el espacio se extendid, en la misma margen

oriental, hasta el canal de entrada de la bahia, donde se estableci6 un Almacén de



carbon natural, del que era su concesionario el ya tantas veces mentado Salvador Sama
(44).

Los otros tres muelles almacenes fueron construidos en la margen occidental de la
bahia. Estos fueron los casos de los Almacenes San José, ubicados en la zona contigua
al antiguo arsenal y abarcando hasta la bateria San José, en la zona préxima a la muralla
de tierra. El de los Almacenes de los Hacendados, situados en la Ensenada de Atarés, en
el extremo sur occidental de la bahia. Y el de los Almacenes de Santa Catalina, que se
extendia desde el baluarte de San José - donde limitaba con los Almacenes de igual
nombre - hasta el de Paula, abarcando parte del litoral privilegiado por el paseo de
intramuros. En resumen, el 4rea destinada a la infraestructura portuaria se habia
acrecentado significativamente, abarcando algo més de unos 5 kilémetros a una y otra
banda de su espejo de agua, y disponiendo de una intensidad operativa que
incrementaba sustancialmente el nivel de representatividad del area ocupada. (Ver Mapa
N° 4).

La comprension del fenomeno portuario llevado a efecto en la rada habanera debe ser
entendido a nivel del conjunto de la infraestructura existente en la isla, y que se entendia
a los puertos del interior del pais. Si bien el puerto capitalino —como sefala el
historiador cubano, Alejandro Garcia Alvarez- duplicaba los valores exportados por
cualquier puerto importante del pais. Sucediaque solo representaba, sin embargo, la
cuarta parte del total exportado por la nacidon. O sea que se encontraba entre el cuarto y
sexto lugar entre los puertos azucareros de Cuba (45).

El beneficio que significaba que en La Habana se hallaran radicados muchos de los
grandes importadores, capaces de comercializar entre el 65 al 77% del valor total de las
mercancias que ingresaban al pais, nos sefiala la importancia de su rada para la
obtencion de la mayor parte de la nueva maquinaria que con destino a las manufacturas
azucareras se introducia. Lo cual no impedia, que el sistema de red central ferroviaria
que se extendia hasta Sagua la Grande y Cienfuegos, en el centro del pais, permitiera,
ademas de abaratar los costos, propiciar que los puertos del interior la superaran en lo
referente a la comercializacion del azicar.

Los éxitos alcanzados en el abaratamiento de los costos no resultaron, sin embargo,
del todo fructiferos tanto para la continua prosperidad de los ingresos en concepto de la
comercializacion del aztcar, como para el avance progresivo de las inversiones en la
infraestructura portuaria. La generacion posterior a 1868, como sefiala el historiador

norteamericano Roland T. Ely, fue testigo de muchos cambios en el comercio de Cuba.



En Estados Unidos se construyeron grandes refinerias, la mayoria de las cuales estaba
controlada por el “trust del azucar”, de los Havemeyer y sus asociados. Los
consignatarios habian dejado de ser necesarios como intermediarios. Las empresas
refinadoras enviaban a sus propios agentes, que compraban directamente a los
hacendados. Y mas adelante comenzaron a adquirir el control de vastas hacienda en
Cuba, propiciando la eliminacion del ciclo al hacendado independiente (46). Una nueva
era se acercaba para la evolucion de la Isla, que atravesaba, ademas cambios

estructurales importantes, con la eliminacion en 1884 de la mano de obra esclava.

CITAS 'Y NOTAS
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Nacional de Cultura, La Habana, 1963. Tomo 1, pp. 73-74). A fines de 1519, segun el
paledgrafo e historiador espafiol, Genaro Artiles (“La Habana de Velasquez”, Municipio
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historias de la ciudad, dan como fecha de fundacion la de 1519.
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las Indias, dos flotas, y una armada real, data de 1561, segun disposicion de Felipe II de
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aristocracia insular en el occidente de Cuba hacia la segunda mitad del siglo XVI,
Revista Santiago (de Cuba) (37) marzo de 1980, pp. 181-184.

(3) Una reproduccion de la ley puede consultarse en el titulo 30, De las Armadas y
Flotas, Libro VIIII, reproducida en “Recopilacion de Leyes de los Reinados de las
Indias”, edicion fascicular de 1791, Madrid, 1943. Tomo 3, pp. 374-375.
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corriente de agua caliente que salida con gran fuerza del Golfo de México, arriba a las
costas del norte de Europa. El primero en utilizarla fue el piloto Anton de Alaminos,
que la conocia desde 1512 cuando particip6é de la expedicion de Ponce de Ledn a la
Florida. Pero, quienes realizaron sus primeras cartas y derroteros fueron Pedro
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UNESCO, La Habana, 1964. p. 8.

(7) Segtn el argentino Jorge Hardoy y Carmen Aeronovich, en sus calculos de la
poblacién en Hispanoamérica entre 1580 y 1630, La Habana fue la que maés crecio con
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