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DESARROLLO DE LA HABANA Y SU
PROVINCIA

Un caso Singular de Deferminismo Geogréfico

DRr. RAMIRO GUERRA,

Lia ciudad de La Habana, con su poblacién de 660,000 habitantes en ni-
meros redondos (censo 1943), que se eleva a 833,000 sumados los eentros urba-
nos de Marianao, Guanabacoa y Regla, integrantes de la ‘‘Gran Habana’’, con-
sidérase por muchas personas como un nficleo urbano excesivo en ecomparacién
a la poblacién total de Cuba, de 4.778,000 habitantes. Estimase también que la
cindad habanera ha alcanzado su desarrollo actual y la elevada cifra de su po-
blacién, en razén de ser la Capital de la Republica, parecer éste muy corriente,
como nadie ignora, compartido por no pocos habaneros. En verdad, opino de
diversa manera. La Habana ha llegado a ser Capital de Cuba por ser La Ha-
bana, en razén de las especiales condiciones geograficas de su puerto y de su re-
2i6n aledana, que comprende toda la provincia, dada la reducida extensién de
ésta, y a la céntrica posicién que en ella oecupa la Capital.

De la misma manera, y acaso con mas aparente razén alin, se afirma que
la pequefia provineia de La Habana, la menor de Cuba, con sélo 8,221 kiléme-
tros cuadrados, casi no tiene-<vida propia y la recibe de la capital exclusivamen-
te. Me permito opinar también de distinto modo. La cinudad de La Habana no
habria llegado a ser lo que es, sin su regién aledafia, atin cuando deba recono-
cerse que esa region, en lo geografico, se extiende al oeste y al sur més alla de
los limites provinciales, segfin se expondrd més adelante. Los criterios perso-
nales expuestos se justifican con una ripida ojeada histérico-geogrifica.

Las primeras noticias respecto al puerto habanero y a las condiciones del
mismo, recibidas en La Espafiola, centro inicial de la colonizacién hispanica,
primero en Las Antillas, y después en el Continente, se debieron a Sebastiin
de Ocampo, como es bien sabido. Corto tiempo més tarde, iniciada la conquista
v la ocupacién de Cuba por Diego Veldzquez, y efectuada la fundacién de las



6 REVISTA DE LA SOCIEDAD GEOGRAFICA DE CUBA

siete primeras poblaciones cubanas, la villa de La Habana, una de las tltimas
en fundarse, se establecié en la zona pantanosa del sur, cerca de la desemboca-
dura del rio Mayabeque, a fin de contar con un puesto avanzado del conquista-
dor en el occidente cubano. Breve tiempo después, reconocidas las malas condi-
ciones del lugar y las indudables ventajas del puerto habanero, el traslado de
la villa la situé en la posicién actual de la ciudad.

Mientras Veldzquez llevaba adelante su obra en Cuba, e iniciaba la con-
quista de México, procediase también a la exploracién del Caribe, el Golfo de
Meéxieo, los canales y pasos situados al norte de Cuba, las costas de Lia Florida
y los mares que rodean la citada peninsula, por numerosos marinos espanoles,
a los cuales no tardaron en sumarse otros de diversas naciones europeas. Esta
ampliacién de los conocimientos geogrificos, en particular en todo en lo que ¢
las comunicaciones maritimas se refiere, de més ficil exploraciéon que las terres-
- tres, llevé en el curso de unos cuantos afios a realizar las primeras observacio-
nes sobre la corriente del Golfo, las zonas ecuatoriales de calma y las de los
vientos permanentes, alisios del hemisferio sur y del septentrional, ete.

Todo ello condujo, poco a poco, al establecimiento de nuevas rutas mari-
timas, trazadas por navegantes tan ilustres como Pedro Menéndez de Avilés, su
sobrino Menéndez Marquez y otros muchos no menos distinguidos del siglo X V1.
El determinar o fijar esas rutas, llamadas a ser seguidas después durante si-
glos por las flotas espafiolas, se hizo indispensable tan pronto fueron puestas
en marcha las conquistas de México, América Central, Panamd, Pert y Chile;
como forzoso le fué también a Espaiia el expulsar a los franceses de las posi-
ciones estratégicas que ocuparon en las costas orientales de la Florida, y el
fundar establecimientos espafioles permanentes en las mismas, dispuesto todo
ello con decision y energia por Felipe II. Adelantada ya la labor del descu-
brimiento y exploracién, las comunicaciones maritimas entre Espana y Las In-
dias sufrieron un cambio completo, impuesto por la geografia, en comparacion
con las primeramente establecidas. Tal cambio tuvo consecuencias bien cono-
cidas de cardcter histérico-geogrifico. Desplazé el centro inicial de dichas co-
municaciones en el Caribe, situado en la ciudad de Santo Domingo, y ere6 una
base maritima estratégica de primer orden, en lo que al viaje de retorno a Espa-
na se refiere, en el puerto habanero. TLa importancia de la ciudad de Santo
Domingo al sur de La Espaifiola y de las ciudades cubanas situadas en la costa
meridional de Cuba, comenzé a decaer al quedar apartadas de las nuevas vias
de comunicacién y de transporte. Al propio tiempo, se aument6 la de Lia Haba-
na, punto de reunién debidamente protegido v seguro de las flotas, cargadas
con las riquezas del Nuevo Mundo, en el viaje de retorno a la Metrépoli.

Las comunicaciones han jugado siempre un papel fundamental en la his-
toria, y a la geografia ‘ha correspondido en todos los tiempos marcar la ruta pre-
cisa de las mismas. La eleccién del puerto habanero para efectuar en éste la
concentracién de las naves procedentes de Veracruz, la América Central, Por-
tobelo, Cartagena, Puerto Rico y La Espafiola, no se debi6 a una determinacién
caprichosa de los hombres; fué impuesta por la geografia. Compruébase esa
conclusién, con la més simple ojeada a un mapa de las comunicaciones mariti-
mas de la época, y con el mis ligero estudio de las peculiaridades de la costa
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cubana de San Antonio a Cabo Hicacos, v de las condiciones particulares del
puerto de La Habana. Al mapa general de las comunicaciones maritimas no
es preciso referirse. El trazado general de las mismas ha quedado recordada en
los parrafos precedentes, y el autor de este trabajo lo ha dado a conocer en su
“‘Historia Elemental de Cuba’’ y en el “Manual de Historia de Cuba’’. En
cuanto a la costa cubana, desde el cabo de San Antonio al de Hicacos, descar-
tado el tramo cubierto de cayos, bajos y rompientes de Los Colorados, extendido
de Guanacahabibes a Bahia Honda, cuenta con cinco puertos que podian dis-
putarse el privilegio de servir de lugar de reunién, proteccién y refugio de los
buques de la flota: Bahia Honda, Cabaias, Mariel, La Habana y Matanzas. La
eleceién recayé necesariamente en La Habana. Fué impuesta por los hechos
geograficos siguientes: primero, el ser el puerto de entrada mas facilmente de-
fendible; segundo, ser aquel en que las naves podian permanecer mis prote-
gidas contra vientos y oleajes; y tercero, ser, asi mismo, aquel euyo interior es-
taba totalmente fuera del alecance de toda observacién desde el mar por cual-
quier enemigo. Largo y estrecho el canal del puerto, si se le protegia con al-
gunos cafiones situados en el pefién que ocupd el Morro y otros en el saliente
donde se construyé La Punta, el fuego de los mismos podia cruzarse a cortisima
distancia. Reforzada esa defensa con algunos cafiones adicionales a cada banda
del canal, a todo el largo de éste, era indudable que no podria ser forzado, co-
mo no lo fué nunea, por ninguna escuadra enemiga. Por otra parte, orientado
el canal al noroeste, el oleaje de los ‘‘nortes’’ podia batir furiosamente la
costa del Morro a Cojimar y de La Punta a la Chorrera, sin que la marejada
pudiese alterar la completa serenidad de las aguas en el interior de la bahia.
Al propio tiempo, las alturas del Morro y la Cabafa, prolongadas en un terreno
algo més bajo, pero de alguna elevacién sobre el nivel del mar hasta Cojimar
y Bacuranao, resguardaban las naves fondeadas en las diversas partes del puer-
to contra los més fuertes vientos del primer cuadrante, los que en épocas fijas
del afio baten con mayor fuerza toda esa parte del litoral de Cuba. Ninguno
de los otros cuatro puertos reunia ventajas semejantes de inexpugnabilidad,
proteccién contra las olas y resguardo del viento; ninguno tampoco podia ocul-
tar en su interior un gran ntimero de naves sin que un solo mastil pudiese ser
descubierto por los extranjeros en asecho a distancia en el mar.

A las ventajas citadas en el parrafo anterior unianse otras. De la segun-
da mitad del siglo XVI en lo adelante, el puerto escogido para la concentra-
cién de las flotas en el sector mencionado de la costa cubana antes de lanzar-
se a cruzar el Atlintico rumbo a Espafia, era necesario que tuviese ficil comuni-
cacién por tierra con la costa cubana del sur. Este era un requisito de gran
valor estratégico. Gracias al mismo, podrian despacharse por lineas interiores,
ventaja decisiva en la guerra, avisos veleros répidos al través del Caribe, a Yu-
catdn y Veracruz, la América Central, Portobelo y Cartagena para prevenir a
las naves prontas a zarpar rumbo a La Habana, tan pronto como en ésta se ad-
virtiese la presencia de fuerzas navales enemigas apostadas en 1 costa norte de
Pinar del Rio. Bahia Honda, Cabafias y Matanzas eran puertos totalmente in-
comunicados con la costa sur. Los dos primeros, por la Cordillera de Los Or-
ganos; Matanzas, por la infranqueable Ciénaga de Zapata. Mariel, el puerto
de condiciones menos desfavorables del sector, tampoco tenia camino directs
por tierra llana a la costa meridional, debiéndose hacer una desviacién hacia

i
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Guanajay por entre terreno quebrado para buscar entonces via recta a Maja-
na. Bl puerto habanero poseia, en cambio, la mas corta y directa comunicacion
con la costa sur por Bataband, surgidero mds oculto y protegido que Majana.
Batabané halldbase en una posicién excelente, tan ventajosa como la de Ma-
jana para la comunicacién con Yucatdn, y navegéndose a la capa de toda la
costa sur de Cuba en direccién al este, més ventajosa que la de Majana para
dirigirse a los puertos de la América Central, sobre todo a los més importantes
de Portobelo y Cartagena, donde los buques de la flota tomaban a su bordo las
grandes riquezas del Pert y de Ja Nueva Granada. La Habana, ademads, podia
mantener, como mantuvo en todo tiempo, por Batabané, comunicacién segura,
rapida y facil con Trinidad, Sancti Spiritus, Bayamo y Santiago de Cuba. En
resumen, tanto en lo que se refiere a las condiciones geogrificas intrinsecas de
su puerto, como a la facilidad de comunicaciones por Batabané con todo el sur
de Cuba y el mar Caribe o de Las Antillas, las ventajas de La Habana sobre
los otros cuatro puertos del sector eran absolutas e incontestables.

Aparte de lo expuesto, La Habana contaba con todas las facilidades nece-
sarias para un puerto concurrido, base estratégica militar y apostadero de las
fuerzas navales espafiolas en el Caribe, con una peninsula especialmente dis-
puesta por la geografia para asiento de una gran ciudad. Poseia las facilidades
indispensables de aguada y contaba con todos los materiales indispensables para
la construceién de fortalezas y de edificios de todas clases. TLas canteras de
Jaimanitas y Capellanias, ofrecian abundante material rocoso de la mejor ca-
lidad para tales construcciones. Asi lo atestiguan los bastiones del Morro y la
Cabafa, las gruesas y seculares paredes del Castillo de la Fuerza y el Conven-
to de San Francisco, los restos de las murallas, y en épocas modernas, el Pala-
cio de los Capitanes Generales, hoy Ayuntamiento, la Catedral, el edificio del
Tribunal Supremo y otros muchos de la parte antigua de la ciudad. Construe-
tores a la romana, los espafioles usaron a discrecién esos materiales que tenian a
la mano, empleados todavia actualmente en las construcciones de tipo més so-
lido. La abundancia de piedra caliza en terrenos inmediatos a la ciudad, per-
mitié asimismo, la fabricacién de toda la cal necesaria; las playas inmediatas
propereionaron la arena para el mortero; y los grandes depésitos de arcilla en
terrenos no distantes del puerto, permitieron la fabricacién de ladrillos y de la
tradicional y sélida teja espafiola, bella y duradera, para todas las construceio-
nes. Los bosques, a corta distancia, proporcionaron maderas duras de la mejor
calidad, acarreadas més tarde de lugares lejanos, a medida que el hacha y el
fuego hacian grandes claros en el arbolado. Este abasto de madera continuaron
proporcionandolo los bosques habaneros hasta fines del siglo XVIII y principios
del XTIX, sin que el suministro de maderas ligeras haya cesado hasta el dia de
hoy. El puerto habanero contd, por tanto, en abundancia, en su regién aledafa,
con todos los materiales indispensables, execepto el hierro, para la construceién
no sélo'de sus defensas y de sus primeras casas en reducido ntimero, sino para
la edificacién de la gran ciudad que lleg a ser Lia Habana en los siglos poste-
riores, hasta el momento presente.

Atin con todas las ventajas que se dejan mencionadas, en cuanto a posieién
estratégica para la navegacién y con respecto a las.condiciones del puerto mis-
mo y de la regién aledafia mis inmediata, La Habana, como ciudad, no hubiera
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podido desarrollarse con amplitud, sin embargo, sin la firme base de sustenta-
cién de la zona aledafia mucho mas amplia, que llegd a constituir la provincia
con sus actuales limites, aproximadamente. Un gran nficleo de poblacion ur-
bana, no puede ni ha podido nunca desarrollarse sin una segura fuente de abas-
to préxima, bastante para suplir, cuando menos, las exigencias minimas de la
alimentacién, la habitacién y otras necesidades primarias del hombre. Esa zona
aledafia en su parte inmediata y en la distante, proporeionaron, gracias a las
condiciones del suelo y de la topografia, al nficleo primitivo de La Habana, y a
las tripulaciones y los pasajeros de las flotas, los medios de subsistencia de pro-
ducecién loeal entonces conocidos en Cuba: ganado mayor y menor, productos
de la agricultura indigena, yuca al natural y en forma de casabe, boniato, maiz,
ete.; con més, los nuevos ramos agricolas y la cria de las diversas clases de ani-
males domésticos introducidos por los conquistadores. Para lo primero, conté
la villa con los numerosos hatos y corrales en que fueron distribuidas las tie-
rras abundantes en pastos, correspondientes a la actual provincia —segtin lo
indican los circulos de tales mercedes, en los mapas del siglo XVIII y algunos
del XIX. Para lo segundo, con tierras muy fértiles, en lugares incluidos hoy
dentro del perimetro de la ciudad —tan cercanas se hallaban— y en otros in-
mediatos. En esas tierras se multiplicaron en ntimero creciente las estancias,
conucos y sitios de labor, destinados a la produccién de ““mantenimientos’’.
Cuando er 1574 el Oidor Alonso de Céceres dicté sus Ordenanzas Municipales,
lo que pudo observar respecto a la tendencia a la multiplicacién de las tales
estancias, conucos y sitios, y a la urgencia y necesidad de los productos de los
mismos, lo indujo a disponer que se autorizase la coneesion de terrenos para di-
chos cultivos, atin dentro de las tierras ya mercedadas para corrales y hatos,
pese a la oposicién de las personas en posesién de estas grandes mercedes. En
las proximidades de La Habana se comenzd, por tanto, con la produccién cre-
ciente de articulos de subsistencia por agricultores en pequefio, dentro de los
hatos y corarles, la parcelacién de las grandes fincas ganaderas, proceso de
subdivisién del latifundio ganadero continuado hasta nuestros tiempos.

Incitada la tendencia a la produccién agricola de tipo comercial por el paso
regular de las flotas y las facilidades para la exportacién, en los ejidos de La
Habana comenzése en la tltima década del siglo X VI, el cultivo de la caha con
mayor amplitud de la conocida hasta entonces y la ereccién de los primeros tra-
piches para la fabricacién del azficar. Contemporaneamente, habia pasado a
ser el tabaco un producto de exportacién en todas las Antillas y empez6 asimismo,
a sembrarse también en terrenos de los mencionados ejidos. Este cultivo no tardé
en extenderse a las méargenes del Almendares y gan6 terreno, corriente arriba,
hasta Calabazar y otros lugares proximos. La produccién tabacalera llegd a
ser bien pronto muy abundante. Asi lo indican los nombres'de pueblos como
Santiago de las Vegas y San Antonio de las Vegas, y la prisa conque el Fisco
de 1a Metrépoli se apresuré a crear el monopolio del tabaco, fué motivo de descon-
tenfo y hasta de franca rebelién contra las autoridades de los irritados y extor-
sionados cultivadores.

La produccién agricola de la zona aledafia de La Habana contd ya a prin-
cipios del siglo XVII, con una variedad de artieculos: ganado mayor y menor,
cafia, tabaco, los llamados ‘‘mantenimientos’’ y las crias de animales domés-
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ticos, a lo que se sumaba la extraccién de madera para las construcciones nava-
les, edificios en la ciudad y otros usos. La diversificacion agricola, que fué un
hecho dexde temprano en las tierras habaneras, sirvié de indispensable base de
sustentacién a la ciudad en proceso gradual de crecimiento, y le proporciond
una fuente de ingresos, atin ecuando fuese todavia pequena, procedente de la ex-
portacién. Adicional al situado de México destinado al sostén militar del puerto,
v a los beneficios producidos por el paso de las flotas, con estadias mas o
menos prolongadas en el mismo, el valor de la produceién agricola local resul-
taba importante.

De una manera gradual, la produccién azucarera, la tabacalera y la de ar-
ticulos de subsistencia, sin merma de la ganaderia mayor y menor y de la cria
de animales domésticos, se extendié al interior de la regién, tanto hacia la tie-
rra llana del oeste, el suroeste y el sur, como a los fértiles valles situados en los
terrenos quebrados del este, en las zonas de Jibacoa, Bainoa y Aguacate. En la
segunda mitad del siglo XVIII, un nuevo cultivo, el del café, hizo su aparicién
en las cercanias de Lia Habana, en terrenos del Wajay, y a prinecipios del siglo
XIX se extendié rapidamente por todo el territorio de lo que es hoy la provin-
cia. Centenares de bellos cafetales se fundaron en las fértiles tierras llanas del
oeste, el suroeste y el sur, cambiando aspectos fundamentales del paisaje, con
un nuevo y mas hermoso tipo de fincas rusticas y de arbolado. Desde Bataband
hasta Artemisa por el sur, y en las tierras de toda la mitad occidental de La
Habana, el café se extendié suméndose al ganado, el tabaco, la cafia y los frutos
menores. Estos tltimos acrecidos en calidad y en cantidad, porque los cafe-
tales procuraron y lograron abastecerse a si mismos en mayor proporeién que
los ingenios. Ninguna otra regiéon de Cuba mostré la variedad, calidad y eanti-
dad de cultivos que La Habana, base de sustentacién y de enriquecimiento de
la capital, mercado consumidor de tales productos, del movimiento del puerto,
salida excepcionalmente ventajosa para toda produceién agricola exportable.
De esta manera, el puerto, la ciudad y la ereciente zona agricola aledana, inte-
graron una fuerte unidad econdémica, la cual se sostenia a si misma en condi-
ciones mas ventajosas que las deméas zonas en cultivo del territorio cubano. La
geografia cred el dispositivo econémico general de toda la regién. El hombre
por su parte, guiado mas por su instinto natural y por la presién de sus necesi-
dades que por la reflexién, se acomodo el ‘‘habitat’’ geogrifico, y aproveché to-
das las ventajas del mismo para la ereacién, con fuerza propia, de la gran co-
munidad habanera, urbana y rural.

La acentuada baja de los precios del café en el pasado siglo XIX, década
de 1840 a 1850, determiné una reduccién general de la produccién cafetalera
en Cuba, la cual acabé por desaparecer y ser sustituida totalmente en la pro-
vincia de La Habana —no sin un periodo intermedio de muy serio quebranto
econémico— por el mayor desarrollo de la produccién de cafia, tabaco y ganado.
En lo que va de siglo, con la rapidez y facilidad de comunicaciones con los Es-
tados Unidos, nuestro gran vecino del norte, proximidad geografica determi-
nante de relaciones econémicas y politicas muy estrechas, las fértiles tierras de
la regién habanera han sido aplicadas al desarrollo de otros muy importantes
cultivos. Sélo la geografia, en lo que toca ‘a la fertilidad del suelo v las condi-
ciones del clima de la regién, asi como a la corta distancia del mercado ameri-

—
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cano y a la distinta naturaleza de la producecién agricola americana comparada
con la nuestra, obra también de la geografia, pudo hacer posible tales nuevas
ramas de produccién. Los recientes renglones agricolas han sido principalmen-
te frutas y vegetales frescos de diversas clases, los mis prometedores de la agri-
cultura habanera y cubana en general. Habanera principalmente, porque es la
reeién aledafia de la ciudad de La Habana, considerada &dmpliamente, la que
posee mayores facilidades para exportar articulos de la clase indicada a los Es-
tados Unidos, debido al hecho de requerir dichos articulos la mayor rapidez -y
la mayor garantia de que no sufrirdn deteriosos o danos- en el transporte. Es-
tas valiosas actividades productivas para las cuales la geografia favorece la re-
gién, no han disminuido el interés por la producciéon de cafia, a tal punto, que
la provincia habanera elabora mayor cantidad de aztiear por kilémetro cuadra-
do que cualquiera otra, con la sola excepcién de Matanzas, la cual ocupa el pri-
mer lugar. Lias proporciones en la produceién por kilometro euadrado en la za-
fra de 1944, fueron las siguientes: Matanzas, 405 sacos por Km. cuadrado; Ha-
bana, 329; Las Villas, 286; Camagiiey, 276, Oriente, 210; y Pinar del Rio, 93
sacos. HEs oportuno hacer constar, de paso, que las provincias de Matanzas y
Habana son las que cuentan con mayor ntimero de colonos, 13,360, en el citado
afio de 1944, de un total de 34,330 colonos en toda la Reptiblica. La mayor pro-
duccién azucarera de ambas provincias es una prueba decisiva a favor del pe-
quefio productor.

Un hecho que no debe pasarse por alto, obra también de la geografia, es
que la gran zona aledafia de la Capital ha estado ecomplementada por otras dos
miés, tributarias del desarrollo de la Capital, las cuales han contribuido a hacer-
lo posible en toda su plenitud. Estas dos zonas son: una, la gran plataforma sub-
marina que sostiene todo el Archipiélago de Los Canarreos, inclusive la Isla de
Pinos y el Banco de los Jardines y Jardinillos; otra, el territorio de la actual
provincia de Pinar del Rio. La gran plataforma submarina mencionada, se
halla al sur de la provincia habanera, de la Ciénaga de Zapata, adscripta a Las
Villas, y al sur también de gran parte de Pinar del Rio, pero por imperativos
de la geografia, esa gran plataforma, con las tierras sobre ella emergidas, ha
sido un factor del desarrollo de La Habana exclusivamente. En cuanto a la
regién pinarefia, ha sido tributaria de La Habana por causas geograficas supe-
riores a la voluntad humana, dentro de las condiciones que han prevalecido
hasta el presente, desde el comienzo de la colonizacién espafiola. La geografia
ha dividido Pinar del Rio en dos grandes secciones, la septentrional, més que-
brada y estrecha, entre la Cordillera de los Organos y el mar; la segunda, llana
o mas suavemente ondulada, y mis larga y ancha, entre dicha Cordillera y el
litoral maritimo del sur. La comunicacién entre una y otra regién ha sido y
continfia siendo escasa y diffeil. La regién nortefia ha tenido invariablemente
comunicaciones mucho méas ficiles con La Habana que con la regién del sur,
tanto por sus puertos y embarcaderos como por tierra. En lo que a la region
meridional corresponde, ocurri¢ durante siglos y ocurre actualmente un hecho
similar. Fsa regién del sur tenia sus embarcaderos en la costa, Dayaniguas, La
Coloma, Punta de Cartas, Bailén y Cortés, principalmente, por los cuales em-
bareaba su tabaco y algunos otros productos para Bataband v La Habana, y reci-
bia de ésta todos sus abastos. Tal via de comunicacién maritimo-terrestre pina-
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refio-capitalina, adquirié mucha mayor importancia con la conexién ferrovia-
ria entre el Surgidero de Batabané y La Habana, y el establecimiento de una
linea de vapores destinada a efectuar viajes de ida y vuelta del Surgidero al
puerto de Cortés, tocando en los embarcaderos mencionados. Hasta quedar ter-
minada en el presente siglo la construceién del ferrocarril de La Habana a
Guane, y las carreteras que unen la regién meridional pinarefia a La Habana,
la via maritima del sur fué el medio esencial de transporte, excepto para el ga-
nado, que marchaba por si mismo desde sus potreros respectivos a la regién ha-
banera. La dependencia de las dos regiones respecto de La Habana, se debe no
s6lo a los fundamentales hechos geograficos indicados. La hace inevitable la
falta de un puerto en Pinar del Rio, situado convenientemente para poder ser-
vir de centro de transporte y comunicacién de la provincia con el extranjero,
deficiencia determinada, en buena parte, por la topografia pinarefia. Pinar del
Rio ha estado y estd obligado a usar el puerta habanero, sin que se vea como esta
realidad esencialmente geogrifica pueda ser cambiada. Las otras provincias,
con puertos bien situados y de extensa regién de sostén todas ellas, han podido
vivir independientemente; Pinar del Rio, no.

Con su extensa regién costanera y sus numerosos islotes y cayos emergidos,
ademas de la extensa Isla de Pinos, la plataforma submarina meridional, pro-
porcioné siempre a La Habana elementos de vida, sostén y crecimiento valiosi-
simos: pescado y mariscos para el consumo diario en gran abundancia y de ex-
celente calidad; maderas finas para la fabricacién de muebles y otros objetos;
maderas duras para la construccién de grandes edificios y de traviesas de fe-
rrocarril ; earbén vegetal y lefia de panaderia; corteza de mangle colorado y de
patabén para el curtido de cueros; y esponjas de fina calidad, tanto para el
consumo nacional como para la exportacion. Todas estas producciones de la
plataforma y sus tierras emergidas, unidas a las de la zona baja costanera, mas
facilmente explotable del lado del mar que del de la tierra, han servido de sos-
tén durante afios y afios, a la flota pesquera de veleros mayor conque ha con-
tado la nacién cubana.

Los hechos de cardcter esencialmente geograficos que se dejan sumarisi-
mamente apuntados, demuestran sin dudas de ningfin género, que la ciudad de
La Habana ha llegado a ser lo que es esencialmente por las condiciones peculia-
res ventajosisimas de su posicién geogrifica general; de su puerto, como base
naval y comercial ; y de su extensa regiéon aledafia provincial, con mas las dos
grandes regiones tributarias a que se ha hecho referencia. Prueban, asimismo,
que el progresivo crecimiento de la Capital y de la produceién en todo el ocei-
dente de Cuba que sirve de sostén a la ciudad y a la poblacién de los campos,
se ha desarrollado en casi total independencia del resto de la Isla. Matanzas,
con sus dos puertos, el de su nombre y el de Cérdenas, ha tenido sus comunica-
ciones propias con el exterior. Otro tanto puede decirse de Las Villas, con Cien-
fuegos y Casilda; de Camagiiey, con Nuevitas; y de Oriente, con Santiago,
Guantidnamo, sus numerosos puertos de la costa septentrional y Manzanillo. La
extensa parte de Cuba constituida por tales provincias, no se ha ligado en co-
municacién diaria de cardcter comercial con La Habana, sino en tiempos recien-
tes, mediante la construccién de vias férreas y carreteras. Tal conexién, atn
cuando el hecho se pase generalmente por alto, ha venido a beneficiar preferen-




DESARROLLO DE LA HABANA Y SU PROVINCIA 13

temente dichas cuatro provincias, a virtud de que siendo la ciudad ha-
banera el centro de consumo més importante de la Reptblica, la mayor faci-
lidad de las comunicaciones ha significado la creacién de posibilidades para la
transportacién de los productos de las mismas al mercado habanero: ganado,
leche y otros productos de lecheria, de Oriente, Camagiiey, Las Villas y Matan-
zas; granos, platanos y otras viandas més, frutas y otros productos de la tierra
de facil descomposicién, primeras materias para las industrias habaneras, ete.
De manera que el gran nticleo urbano habanero creado independientemente por
la geografia, contribuye poderosamente hoy a la produccién de todos los articu-
- los mencionados en la Repfiblica. La Habana envia, desde luego, gran canti-
dad de los productos de sus industrias a esas mismas provincias, pero falta ha-
cer una cuenta que permita apreciar a qué lado favorece el balance en ese inter-
cambio comercial, si a la regién habanera del occidente cubano, ‘‘créalo o no lo
erea’’ algtn lector, o a todo el resto de Cuba. El autor de este articulo no
pretende en ningtin sentido sobreponer Lia Habana al resto de Cuba. Sélo quie-
re dejar constancia de una realidad no percibida claramente, y que da lugar
a errores de apreciacién.

El desarrollo de la ciudad de La Habana y de su regién aledafia provineial,
brevisimamente apuntado en toda la parte precedente de este trabajo, se ha pro-
ducido, queda repetido reiteradamente, en lo fundamental del mismo, a lo largo
de lineas determinadas por factores geogrificos de accién constante y facilitado
e impulsado decisivamente por los mismos. El hombre, ereador de la historia,
ha hecho su parte; una gran parte, desde luego. Las posibilidades ofrecidas por
la geografia han sido aprovechadas, y la ciudad y la provincia han llegado a
ser lo que son gracias a la intima conexién entre lo geogrifico y lo histérico.
La accién humana, desarrollada dentro del marco del dispositivo geogréfico,
ha seguido las lineas de menor resistencia, mas instintiva que reflexivamente,
lo cual ha sido propio del hombre en todas las edades. Buena guia, en lo fun-
damental, ha sido para el hombre en las edades pasadas el instinto; nuneca guia
tinica a la cual pueda entregarse, mucho menos a medida que se avanza por los
caminos de lo que llamamos civilizacién. Asi pues, el ojo eritico del observador
puede advertir errores, fallos y deficiencias en el desarrollo general de la ciu-
dad y de la provincia en lo que a la acecién humana corresponde. En cualquier
parte de la tierra, ademés, la accién del hombre ha comenzado a ser, ciega y fa-
talmente, un proceso de acomodamiento inicialmente destructivo. Para levantar
su hogar, el hombre ha tenido que comenzar por limpiar el campo y tomar del
bosque cercano los materiales para el mismo, Igual procedimiento puso en pric-
tica para cada uno de sus primeros cultivos. Asi, en todo lo deméis. El proceso
de acomodamiento destructor se produce sin intermitencias durante siglns. Lile-
ga, no obstante, un dia en que es indispensable iniciar o intensificar el trabajo
en sentido inverso; de lo contrario, el hombre agota los recursos naturales y se
destruye a si mismo o se ve forzado a la emigracién. La provincia habanera es-
taba, al iniciarse la ocupacién espafiola, cubierta de bosques; apenas quedan
restos, eon todo el menoscabo que ésto significa para el habanero en todos sen-
tidos. La vasta y rica zona de la plataforma continental, citada varias veces en
este trabajo, explotada en forma destructora también, ha visto mermarse hasta
el agotamiento la abundosa riqueza que durante siglos ofreci6 a TLa Habana.
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Nec son necesarios mas ejemplos para llegar al conveneimiento de que si la cre-
cida cifra de habitantes de La Habana y de su region de sostén, no han de des-
lizarse por el camino de un progresivo e irremediable empobrecimiento, signi-
ficativo de una inevitable decadencia, se requiere el atender prestamente a la
reparacion de los dafios ocasionados por la ceguedad destructiva del instinto.
Los sefiores ingenieros, la profesién a la cual compete en el conjunto de voca-
ciones de una comunidad civilizada el planear y el construir en lo ma-
terial de las cosas, vienen empleando tltimamente entre nosotros el término
de ‘““plan regulador’ cuando se trata de proyectar la rectificacién de un creei-
miento urbano que ha seguido meramente las lineas de menor resistencia en re-
lacién al interés individual, a fin de encauzar e impulsar reflexiva y téenica-
mente dicho crecimiento por derroteros adecuados, con atencién a las conve-
niencias humanas, las de orden estético inclusive.

Creo sineceramente que no sélo la ciudad de T.a Habana sino la provincia
habanera en su conjunto, inclusive la plataforma sumergida del sur con las tie-
rras emergidas de la misma y la regién costanera que la bordea, requieren con
urgencia un ‘‘plan regulador’’ también, destinado a reparar la imprevisién y
los errores del pasado, muchos de los cuales continfian produciéndose y atn
agravindose en lo presente. El autor tiene conciencia de que no posee la pre-
paracién neecsaria para proyectar tal plan de conjunto, ni atn en las lineas
mas generales de éste. Reconoce, asimismo, que ese “‘plan regulador’’ no
puede ser una obra individual a causa de sus mtltiples aspectos téenicos.
En el de la ciudad de La Habana han colaborado y continfian colabo-
rando muchas inteligencias de primer orden. Para el de la provineia se necesi-
tarin en mayor ntimero y con una mayor diversidad de preparacién téenica,
puesto que serd indispensable resolver un mayor ntimero de problemas de la mis
vasta naturaleza. Pero si el autor no puede hacer el plan, se considera en el de-
ber de apuntar algunas ideas de orden general respecto al mismo.

En el desarrollo de las vias de comunicacién de la provincia, factor esencial
para el erecimiento y la consolidacién de la economia de la misma, el instinto
v la reflexién actuando conjuntamente, han legaldo a crear un sistema de co-
municaciones terrestres— caminos vecinales, carreteras y vias férreas— el méas
amplio y bien coordinado de las provincias, con el centro de convergencia del
mismo en la ciudad de La Habana, situada a distancia casi equidistante de los
limites septentrionales de Pinar del Rio y Matanzas. Esas vias conectan no sélo
el territorio habanero con la capital, sino con las regiones norte y sur de Pinar
del Rio y con las mismas partes septentrionales y meridionales de Matanzas, pro-
longéndose en este caso por el sur hasta Cienfuegos, y por el centro a Las Villas
para seguir a Camagiiey y Oriente. No obstante la amplitud de esa red de co-
municaciones habaneras, que ha seguido las lineas de menor esfuerzo estableci-
das_?por la topografia, el estudio de un mapa de la provincia permite apreciar
jue hay varias zonas de la misma carentes todavia de carreteras esenciales. La
zona del norte de La Habana a Matanzas tiene proyectada y en construceién
la llamada ‘‘Via Blanca’’, de una enorme importancia en todos los 6rdenes, a
mi juicio. La region costanera también al norte, que va de La Habana a Ma-
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riel, requiere también la construccién de una carretera paralela a la central,
cercana a la costa para el desarrollo de las playas y de las tierras de toda la
zona.

En el sur falta, asimismo, la construccién de una carretera que cruce la
provineia de un extremo a otro, conectdndose por una parte con la carretera
de Pinar del Rio y por la otra con la de Matanzas. Aparte de estas vias de
mayor importancia, la provineia demanda la construccién de carreteras que es-
tablezcan la inter-comunicacién de todas las que radian de la capital, sin contar
conque hay que considerar como parte del ‘‘plan regulador’’ la gradual susti-
tueién con la mayor rapidez posible de los caminos vecinales por carreteras bien
construidas. Las obras senaladas requieren considerable inversién de capital
y tiempo largo para ir completdndose pero debe trabajarse sin descanso en el
plan constructivo, el cual proporcionard trabajo, fomentard vigorosamente el
desarrollo econémico, y pagara con creces el capital y el interés de la inversién
por fuerte que ésta sea.

Cuando el hombre comienza a establecerse y multiplicarse en un pais des-
poblado o semi-salvaje, su accién es necesariamente destruectiva en muchos as-
pectos. Ha de talar el campo para levantar su hogar y comenzar sus primeros
cultivos, y esta obra se prolonga sin término durante afios y siglos, con el efecto
de cambiar el aspecto del paisaje, modificar la actividad de la erosion, cam-
biar el régimen de las corrientes de agua y producir otros multiples efectos am-
pliamente estudiados en todas las ramas de la geografia. HEsa obra destructiva
va acompanada, desde luego, de una cierta accién constructiva, en el estudio
de la cual no puedo detenerme, salvo en el aspecto de que la tala de los bosques
viene seguida de la introduccién de nuevo arbolado y de nuevos cultivos. En
la provincia de La Habana, lo vieron nuestros antepasados y lo estamos viendo
nosotros actualmente. Los bosques virgenes de la provincia que bordeaban hasta
el mismo puerto habanero han desaparecido casi totalmente quedando sélo mez-
quinos restos de los mismos. En cambio, la flora se ha enriquecido con Arboles
frutales, maderables y de ornamentacién importados de lejanos paises y con
nuevas plantas industriales, ete., de tal manera, que los tainos y siboneyes pri-
mitivos no conocerian la provineia atin por el solo hecho de los ecambios deter-
minados en el paisaje con respecto al arbolado y a los cultivos. En este orden
a que me estoy refiriendo, el instinto y el interés individual han sido los guias
y los propulsores. Falta ahora que sean suplidos con la reflexién v la consi-
deracién de las necesidades colectivas, inmediatas y a largo plazo. Urge un
plan de repoblacién forestal en la provineia, tanto en las regiones de terreno
quebrado de la misma como en las llanas y de tierra baja y cenagosa. Hse plan
de repoblacién debe estudiarse por técnicos de diversas categorias, teniéndose
en cuenta el devastador efecto de los ciclones en La Habana y la mayor o me-
nor resistencia que ofrecen ciertos arboles a la furia de aquéllos. La provineia
de La Habana con un plan de re-forestacién bien ejecutado en un nimero de
afios, puede llegar a convertirse en un verdadero jardin, triplicando o cuadru-
plicando el rendimiento econémico de las tierras y haciendo més placida, sana
y agradable la vida en nuestros campos.

Todavia me permitiré apuntar otro elemento del plan regulador provincial.
Consiste éste en el desarrollo de la gran plataforma sumergida meridional con
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su limite al sur de Isla de Pinos. Esa gran plataforma fué una gran fuente de
riqueza, en la cual el impulso ciego del instinto y el del interés individual exclu-
sivo, han realizado durante afios y afios una accién devastadora. Las principa-
les fuentes de riqueza de esa gran plataforma, han sido casi destruidas. En
primer lugar las maderas de los cayos, islotes y regiones costaneras inmediatas,
inclusive Isla de Pinos, han desaparecido casi totalmente, mermandose las ma-
deras en si, para todos los numerosos usos de las mismas, asi como para la pro-
ducecién de carbén vegetal, muy necesario todavia en la provincia. Las ricas
especies de peces de excelente calidad, cangrejos, langostas y otros mariscos es-
tan casi agotadas. Las esponjas, base de una industria pesquera que fué fuente
de riqueza para el Surgidero de Bataband, con su gran flota de barcos espon-
jeros, sus almacenes para la preparacién y envase de las esponjas destinadas al
consumo nacional y en parte muy considerable a la exportacion, estdn casi ex-
tinguidas, con la ruina de los pescadores y la decadencia del Surgidero. Urge
procurar en la medida en que ello sea posible la restauracién y el acrecenta-
miento de todas esas grandes fuentes de riqueza, la pérdida de las cuales signi-
fica un fuerte quebranto para la economia habanera y la nacional. No sé hasta
qué punto esa reconstruccién seré posible, ni en qué forma ni a qué costo; pero
creo que pensando en lo inmediato y en lo lejano hay que proyectar un ‘‘plan
regulador’’ para esa zona que, aunque se extiende por la parte sur a los limites
de tres provincias, es tributaria esencialmente de Lia Habana.

Como parte de ese ‘‘plan regulador’ y en estrecha conexién con el turis-
mo nacional, cada dia méas considerable y que debe fomentarse grandemente,
v con el turismo extranjero, norteamericano especialmente, hay que tratar de
tomar posesién, digdmoslo asi, para tales fines, de todo ese extenso mar inte-
rior nuestro enteramente abandonado hasta el presente. Lios mares del norte
de la provincia y de toda la costa cubana de San Antonio a Cabo Hicacos, estan
batidos fuertemente por los ‘‘nortes’’ durante la estacién invernal, la mas apro-
piada como nadie ignora para el turismo nacional y de afuera. En marcado
contraste, en todo ese mar interior prolongéndose por el sur de Pinar del Rio
y por el sur de la peninsula de Zapata hasta Cienfuegos y Trinidad, la placi-
dez es completa en esos meses, con temperatura y tiempo ideales para excur-
siones maritimas de placer en barcos de vapor o de vela, regatas, excursiones de
pesca, ete. Hay ahi un campo de desarrollo muy considerable al que entiendo
debemos prestar atencién. Para ello he sefialado ya la necesidad de ensanchar
la carretera que por Managua, San Antonio de las Vegas y Bataband une La
Habana con el Surgidero y la comunica con todo ese vasto mar interior nuestro.
Una carretera de ese tipo seria la base, en primer término de un mayor desarro-
llo econémico de toda la zona aledafia a ambos lados de la misma y del de la
capital en profundidad hacia el sur, como estd ya produciéndose, brindandole
mayores facilidades de residencia a una parte de la poblacién habanera mis
congestionada cada dia. En segundo lugar, el cual quizis no tardaria en llegar
a ser el primero, abriria las puertas de ese turismo hacia nuestro extenso mar
interior, del cual nunca hemos tomado posesién sino para explotar hasta el
agotamiento sus riquezas naturales.

Es posible, casi puedo darlo por seguro, que las ideas expuestas parezcan
creaciones de una calenturienta y desorbitada fantasia, para emplear una ex-
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presion de uso muy corriente en la actualidad. Si asi fuese, confieso mi falta.
Creo tener una excusa. Los gebgrafos y aunque yo no lo soy me complazeo en
estar entre ellos tanto como puedo, en disfrutar de su amable compafiia y en
honrarme participando modestisimamente en sus estudios y en sus trabajos, es-
tamos acostumbrados a la contemplacién de inmensos panoramas, considerin-
dolos como ‘‘habitat’’ del hombre en intima relacién con las necesidades de éste.
Los historiadores, grupo dentro del cual puedo considerarme con algunos mo-
destos titulos, también estamos habituados a la contemplacién de los inmensos
panoramas del desarrollo humano en lo pasado, y a considerar éste, a virtud
de una irrefrenable propensién del espiritu, en sus igualmente vastas proyec-
ciones futuras. Asi pues, en mi doble caricter de aficionado a la geografia y
de cultivador de la historia, que marchan indisolublemente ligadas, no se extrafie .
que pueda incurrir en la falta de ‘‘fantasear’’ con exceso en ambos campos.
Mis fantasias, si algo tuviesen de aprovechable, habrian de ser rectificadas y
eircunseritas a lo justo por los hombres de ciencia y los téenicos llamados a la
formacién del plan regulador provincial, de manera que no ofrecen peligro al-
guno. Bien se puede, por tanto, excusarme que en campos que me son particu-
larmente agradables, deje libre rienda a la imaginacién.



