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INTRODUCCION.

Al tratar este nuevo titulo se hace preciso recordar que la coleccién «Temas
de Gran Canaria» no es la primera vez que numera un trabajo del Doctor D. Juan
Francisco Martin del Castillo, ¢l decnominado «Mcdidas higiénicas y amenaza de
peste bubénica en Las Palmas de Gran Canaria (1899)», fechado en 1996.

Su fervor por la investigacion le ha llevado a estudiar cucstiones como ¢l
pensamiento canario, la historia cientifica canaria o la tecnologia.

Y precisamente este arte industrial es el objeto de la presente ubra, basada
en su tesis «Grias en el Puerto de La Luz y Las Palmas (1883-1983)» con la que
Martin del Castillo obtuvo el Doctorado en Historia y que en palabras del propio
autor, -para defender su publicacion-, éste manifiesta «que no €s la constante cita
de La Luz en los medios informativos sino la verdadera relacién entre Gran Cana-
ria y «su puerto» que ha sido vista desde muchas dpticas, pero jamds desde el
punto de mira de la novedosa historia de la tecnologia».

No corresponde ahora analizar la obra, pero si destacar que es €l resultado
de una laboriosisima dedicacion, durante varios afios, que ofrece muliitud de da-
tos, referencias y planteamientos, sacados no sin esfuerzo -de sus propias y verda-
deras fuentes- de diversos archivos, de documentacion de la Junta de Obras del
Puerto, de periddicos y hasta de modernos medios audiovisuales. Una cxtensa
bibliografia con la que concluye el trabajo, ademads de posibilitar la obtencién de
mds conocimientos, es el inequivoco indicativo de la intensa dedicaci6n del autor,
que corrobora lo anteriormente dicho.

Juan Francisco Martin del Castillo, nacido en Las Palmas de Gran Canaria
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6 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

cn 1964, es Licenciado en Iilosofia por la Universidad Nacional de Educacion a
Distancia (UNED) y Doctor en Historia por la Universidad de Las Palmas de Gran
Canaria. Ha sido colaborador del Seminario de Estudios Histéricos Canarios del
Centro Asvciado de la UNED en Las Palinas de Gran Canaria. Es miembro de la
Sociedad Espaiiola de Historia de las Ciencias y de Las Técnicas (SEHCYT).

Ademds del mentado titulo «Medidas higi€nicas y amenaza de peste
bubénica en Las Palmas de Gran Canaria (1899)», editado por la Real Sociedad
Econémica de Amigos del Pafs de Las Palmas en 1996, cuenta con otras publica-
ciones como «Ciencia y Politica en ¢l Pensamiento de Juan de Ledn y Castillo»,
editada por el Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria en 1993 o «Los Primeros
Laboratorios de Las Palmas (1904-1926). Una aproximacidn», a cargo del Excmo.
Ayuntamiento de Las Palmas de Gran Canaria, en 1996, entre otras.

Habiendo llegado a conocimiento del Centro de Estudios Maritimos del
Atldntico que el contenido del presente trabajo es de gran interés docente para el
propio Centro, mediante su escrito de Junio de 1998, manifest6é su deseo de
coeditarlo con la Real Sociedad Econémica de Amigos del Pafs de Las Palmas, la
que, accediendo gustosamente a tal propuesta ya iniciada por €l Dr, Martin, acordo
en Junta Directiva de 25 de Junio 1998 proceder a su publicacion.

Es, sin duda, una valiosa aportacion para el mejor seguimiento de una de las
mds importantes actividades de la sociedad canaria, la marftima—portuaria, fuente
de sustento y progreso de Gran Canaria, centrada en el singular Puerto de La Luz,
que tanto debe -y los grancanarios en general- a aquel Ministro y Embajador
teldense, el Excmo. St. Don Fernando de Leén y Castillo, I Marqués del Muni.

Gabriel Cardona Wood.
Secretario.

Las Palmas de Gran Canaria.
Agosto de 1998.
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«(...) Porque precisamente una de las formas de eleccién de la acti-
vidad hist6rica consiste en multiplicar sus elementos, en descubrir
que cuando no se tienen textos puede sacarse mucho provecho del
estudio agudo de los nombres de los lugares, del examen comparado
de ciertos grupos de palabras, o incluso de la forma en que estén
repartidos distintos tipos de sepulturas, de la expansién de un modo
de construccion, de los nombres de santos que lievan las iglesias, de
ritos religiosos, de formas juridicas, de ceremonias y costumbres y
qué se yo cuantas cosas més.

Hay quc scr ingenioso.. Scr activo ante lo desconocido. El trabajo
propio del historiador es suplir, sustituir y completar.»'.

o L- INTRODUCCION: HISTORIA, TECNOLOGIA Y ARQUEOLO-
GIA INDUSTRIAL.

Este es el punto de ponernos a reflexionar sobre la metodologia que vamos
a utilizar en la Segunda Parte. Puesto que haremos uso, frecuentemente, de una
fuente marginal dentro de lda historia, justo es inlerrogarse por su valor y caracie-
risticas.

Por ejemplo, y es s6lo un avance, cabria meditar acerca del valor documen-
tal de los medios mecdnicos (de tierra 0 mar) en su aporte a la interpretacion histo-
rica. A primera vista, uno quedaria perplejo ante la cuestidn; sin embargo, el senti-
do comiin viene a darnos auxilio: ya que es facil comprender que cualquier arte-
facto, por grotesco que nos parezca, si es utilizado por el hombre en su accion
diaria, tiene un mas que ganado valor histérico, no ya como simple reflejo de su
capacidad espacial en el mundo, sino también, y sobre todo, como muestra de su
ingenio a través del tiempo. Hablamos de técnica (techné), pero que por otra parte,
siempre viene aparejada a una gran cantidad de factores, que se razona en mdlti-
ples direcciones.
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12 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

No es cste ol lugar para hacer, precisamente, un compendio histdrico de la
tecnologia® y mucho menos para elaborar una teoria filoséfica, sesuda y detallis-
ta’, acerca de las valoraciones que ha merecido el discurso tecnolégico en el deve-
nir de la historia. No obstante, nuestra exposicién estd necesitada de unos marcos
conceptuales minimos en que reconocerse.

De csta necesidad, pues, emprendemos ¢l camino. Saliendo al paso de la
primera cuestién que abordamos, esto es, cual es el valor de las fuentes documen-
tales, circunscritas a medios técnicos ( 0 tecnolégicos), en la fragua del discurso
histdrico. Tentados estamos de responder que todo ¢l que ¢l ingenio y capacidad
de la persona que investiga en la historia pueda y quiera darle. Pero hay otro nivel
de respuesta, mucho mayor elaborado y, por ello mismo, a la busca de una argu-
mentacion mds convincente y racionalizada.

Este nivel del que hablamos es el de los resultados obtenidos hasta la fecha
con la participacion de fuentes documentales que tenfan como eje central temas
relacionados con la técnica. Hay, por ejemplo, estudios monograficos dedicados a
comarcas enteras®, que elaboran sus conclusiones a partir de dichas fuentes; otros,
en cambio, buscan una racionalizacion tedrica de estas mismas monografias, a la
espera, seguramente, de dar una solucién definitiva al asunto®,

La respuesta practica de los resultados conseguidos en estas publicaciones
nos obliga a pensar en que no es el simple prurito del investigador el que hace de
palanca para la bisqueda y aprovechamiento de fuentes tecnoldgicas para la histo-
ria. Estos resultados, nuevamente, ponen sobre el tapete el papel de las «ciencias
auxiliares» en el quehacer histérico.

Ya que si la Arqueologia Industrial, como se la viene denominando desde
hace una década, es una ancilfa de Ia historia, no lo es en el mismo grado que la
Diplomdtica o el estudio concienzudo de los tipos en las épocas histéricas. Estas
dos dltimas «ciencias» ceden su contribucién a la historia en un plano de por si
secundario, solamente esperando un reconocimiento indirecto de los investigado-
res. Mientras, la joven Arqueologia Industrial parece buscar un universo propio
dentro de la historia; tal vez una significacién por si misma, no marginada ni por
las fuentes ni por los historiadores o el piblico lector, Un primer aviso de ello, lo
tenemos en el resurgimiento del estudio de las fuentes relativas a cualquier evento
tecnolégico en el pasado. Y decimos «resurgimiento», porque el debate se abrié
con la antigua polémica sobre la ciencia espafiola®.
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LALUZ, 1883 - 1983. EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 13

Discutimos. por lo tanto. de grados y diferenciaciones en la apreciacién
global: ;es la Arqueologia Industrial un proceso tnico de visualizar el campo de la
historia tecnolégica o, por el contrario, un modo mds de enfatizar un aspecto
mediatizador de Ia historia? O, ;jes la Arqueologia Industrial un método, preciso y
contorneado, de promover, hacer y difundir el estudio de la Historia de 1a Ciencia?
Estas son las cuestiones que debe plantearse, en primer lugar, un historiador que
vaya a trabajar con «fuentes tecnolégicas».

El método.

Por lo que respecta a la metodologia, y desde el punto de vista de los rcsul-
tados, nuestro trabajo se configura a partir de un presupuesto de partida: la innega-
ble y, a todas luces, historiable instrumentalizacién del mundo por parte del hom-
bre.

Innegable porque una de las cualidades que han hecho evolucionar al ser
humano, tanto espacial como intelectualmente, es la capacidad de manejar a su
antojo el medio. Ya los griegos reconocfan que el interaccionar del cerebro y la
mano’ hacia que el aprovechamiento del mundo fuera mejor y, por supuesto, ma-
yor ¢l aprendizaje rendido. Por otra parte, gracias a esta cualidad, el hombre ha
sido participe de nuevos conocimientos, alcanzando un dominio de la naturaleza y
sus entresijos, que le distinguen sobre el resto de las especies sobre la tierra. E
historiable porque la secuencia de nuevos y ricos conocimientos, adquiridos a

“través del recurso a la capacidad inventiva e instrumental del hombre, puede ser
dispuesta en una cadena de grandes eventos: asf, el boom de la mirada cientifica
del siglo XVII sobre lo grande (el Cosmos®) y lo pequefio o diminuto”, que tantas
buenas teorias y globalizaciones empiricas nos ha legado, se fundamentd, princi-
palmente, en la recursion a las modernas y pulidas lentes holandesas'.

En resumen, la metodologia que utilizamos pone de relieve el factor tecno-
I6gico e instrumental en el quehacer humano, lo cual remite, en fin, a la misma
historia.

Las fuentes.

Las fuentes consultadas en el presente trabajo son muy variadas, pero la
mayoria extraidas de los fondos del Archivo Histérico Provincial de Las Palmas y
también de los del Archivo de la Junta de Obras del Puerto. Por descontado, son
fuentes documentales en las que priman valoraciones de tipo administrativo o, si
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14 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

se quiere, de generalidades relacionadas con la economia interior del Puerto de T.a

Luz y Las Palmas.

Estas fuentes, al margen de esta caracter{stica general, cuentan con otros
rasgos diferenciadores; entre ellos, €l de tener innumerables noticias acerca de
aspectos técnicos de las obras, edificaciones y demds fenémenos urbanisticos de
la infraestructura portuaria {planos parciales o generales, proyectos realizados o
no, etcétera). Otro de los rasgos a tener en cuenta es la naturaleza fisica de estas
fuentes: son, por lo regular, apreciaciones, apurites, bosquejos, planificaciones que
sc han incluido como ilustracién de otro tipo de documentaciones mds elaboradas
en la redaccién.

Por fin, se encucntran las actas dc las scsiones de la Comisién Ejecutiva o
Permanente y el Pleno de la Corporacién, ambas de la Junta y consignadas en sus
correspondientes libros, que constituyen una herramienta imprescindible en el
manejo conjunto de todas las fuentes. En este trabajo, por razones evidentes, hace-
mos reiterado uso de ellas.

2.- LAS GRUAS EN LA HISTORIA.

En este caso, y dada la temdtica a tratar, la fuerza del discurso obliga a no
menospreciar un acercamiento, aunque sea con levedad y sin mayor aparato mate-
matico, a las bases fisicas del mecanismo denominado «grila»; no obstante, més
adelante veremos como esos principios elementales son aprovechados por el inge-
nio humano para la invencién de artilugios tecnoldgicos a su servicio.

Nociones basicas: Estatica y sistemas en equilibrio,

Comencemos por definir, en términos mecdnicos, qué es lo que se entiende
por una «grida», sea ésta moderna o antigua. En pocas palabras, una gria es una
mdquina simple, i. €., un mecanismo que obedece a un rudimentario procedimien-
to: una fuerza que es aplicada y otra que contrarresta a la anterior y, en medio de
las dos, el punto de apoyo o, propiamente, fulcro.

Estas mdquina simple responde a dos descripciones no menos elementales:
una es la palanca, y la otra es la polea. Las dos coinciden en la confirmacion de que
ambas son sistemas en equilibrio, puesto que siempre tienen un centro de grave-
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dad que lo posibilita. Por lo tanto, son medios estiticos!'. Sin embargo, difieren en
su mecanismo, pues la palanca es la razén proporcionalmente inversa de una fuer-
za aplicada y otra fuerza de carga; en cambio, la polea suma a lo anterior el hecho
de que la fuerza aplicada se multiplica por el nimero de cuerdas paralelas de que
dispone el mecanismo.

Definiciones y formulas precisas.- La accién conseguida con la disposicién de una
palanca o una polea se denomina ventaja mecdnica (V.M.). Esta, a su vez, y en el
caso particular de los sistemas de palanca, es la relacion entre la fuerza aplicada o
actuante (F,) y la fuerza de carga (F,.), de tal modo que se puede representar:

(1) VM.=FE./F,

Por otra parte, hay tres tipos de palancas, definida por el distanciamiento de
unas fuerzas sobre otras con respecto al punto de apoyo o fulcro; con lo cual la
férmula (1) puede ser reinterpretada de la siguiente manera:

(2 VM.=X./X,
donde «X,» y «X» son las simbolizaciones algebraicas de las distancias de la
fuerza aplicada y de carga.

Las poleas, debido a su efecto inversor o multiplicador, pueden hacer cam-
biar el sentido de una fuerza, dirigiéndola a otro sector, pero también pueden faci-
litar el desplazamiento perpendicular de una carga pesada a causa de la reduccién
de la fuerza aplicada. En este caso, la ventaja mecéanica es la razén sumatoria del
niimero de cordajes paralelos a los que va sujeto la polea a la cual, en fin, va atada
la carga en cuestion.

(3) VM.=ECp,
donde «Cp» define las cuerdas en paralelo.

El desarrolio histérico y tecnolégico.

Pretender pergefiar una historia de las gruas a traves del tiempo €s poco
menos que enfantizar el puesto de la ingenierfa mecdnica en el desarrollo de la
tecnologia --cosa, por lo demds, inevitable si acometemos un estudio como éste--
. Pero, curiosamente, también implica una nueva lectura de los sistemas de repre-
sentacion geométrica e, incluso, matematicos de los valores mecénicos en discu-

© Universidad ¢e Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



16 : JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

si6n cuando se plantea un problema fisico elemental. Tal fue el acierto del ingenie-
ro antiguo por excelencia, Arquimedes de Siracusa (287 - 212 a.C)'?; el cual con-
jugé, sabia y atrevidamente, conceptos de indole mecdnica para la representacion
de problemas matemadticos, dejando a un lado la lectura geométrica que, a fin de
cuentas, era lo habitualmente practicado (por ejemplo, en los Elementos de
Euclides)”. En su obra de demostracién del método', dirigida a otro no menos
famoso astrénomo de la antigiiedad, Erastéstenes', lleva esta tesis mecdnica al
paroxismo, convirtiéndola en un trasunto de teoria de la demostracién. En breve,
de las diez asunciones de los sistemas en equilibrio deduce las 15 proposiciones de
que cuenta El método'®,

No obstante, antes de las consecuciones tedrico-empiricas del gran
siracusano, entre las cuales hay que destacar notables trabajos en hidriulica e
hidrostdtica (el legendario Kokhlias o «tornillo de Arquimedes» y el principio de
las densidades), hay que hacer recordacién de las grandes obras de akkadios y
egipcios, que por su magnitud y recursos, son ejemplos preclaros de ingenierial’,
Aungque, por lo que se ha llegado a estudiar, desconocian, en toda su extension la
aplicacidn préictica de los principios mecdnicos de las palancas y las poleas, sobre
todo, estas dltimas'®. Como sabemos, trabajaban merced a grandes rodillos de
madera al efecto de provocar desplazamientos horizontales y primitivas palancas
para levantar los grandes pesos que removian.

Ya en el mundo medieval, pero especialmente en el renacentista, las sucesi-
vas invenciones en el sector de la navegacién hicieron posible la aplicacién mo-
derna, y un tanto perfeccionada, de las palancas y poleas'. Asi, la antigua {orma
de navegar, cual era la de la «vela latina», con un dnico palo y un solo trapo, da
paso al bauprés y a la masiva utilizacién de cordajes que disminuyen el esfuerzo
humano en el manejo de la embarcacion. Sin embargo, y como se verd en el punto
siguiente, esta eficiente aplicacién de los principios de la estitica en la navegacion
no fue aprovechada para el desarrollo de los medios con los que valerse en las
tareas de carga (o descarga) en las infimas instalaciones portuarias existentes. Re-
sulta desde el punto de vista histérico, harto extrafio este nulo aprovechamiento.

En cambio, en el medio terrdqueo, se iran sustituyendo, en medida crecien-
te, los medios mecanicos estdticos, que aunque exigen un menor esfuerzo, sin
embargo provocan un mayor desgaste a la larga, amén de otras dificultades. De
este modo, en los siglos XV y XVI van a desarrollarse sistemas hidréulicos preci-
sos y hasta innovadores para solucionar la problemitica®. En Espaiia, son
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paradigmaticos los trabajos exitosos de Juanelo de Turriano?!, con sus ldcidas dis-
posiciones técnicas de modelos hidraulicos. En esto, también, se sigue la corriente
internacional del uso de médulos de agua para menesteres dispares.

A partir de 1a segunda mitad del-siglo XVII, merced a Galileo y, especial-
mente, al Cartesio, se produce una mayor rigorizacién en los célculos fisicos?;
quizéd una vuclta a la limpicza conceptual del academicismo platénico y una
reutilizacion de los métodos arquimedianos en la disciplina practica®. Es una épo-
ca de representaciones (intuito) o visualizaciones (gr. eidolo > lat. imago) del po-
der de la matemadtica en el mundo®, el cual abandona progresivamente la divisién
del medio fisico (lunar/sublunar) por una tipificacidn exenta por completo de la
teoria cldsica de los elementos. En fin, son tiempos propicios para el desarrollo de
la Theoriu y la discusidn de los modelos césmicos (Copérnico vs. Tycho Brahe);
como también para el descubrimiento de los recursos matematicos de los concep-
tos de «lfmite» (Leibniz), de «derivada» (Descartes) y de «lo infinitésimo» (Leibniz
y los Bernoulli)*.

El siglo dieciocho se abre, tras esta «puesta al dfa» de las concepciones
antiguas realizadas por la centuria anterior, como un periodo de disfrute pragmati-
co de las herramientas ofrecidas por los autores cldsicos. Las leyes fisicas aporta-
das por los Principia (1689) de Isaac Newton son las que hardn de mévil para la
paulatina aplicacion de lo recientemente descubierto. Aunque escriben grandes
teéricos en estos momentos (Laplace y Lagrange, por ejemplo), éste serd un tiem-
po preferentemente de ingenieros e ingenieria. Asf, en la segunda mitad de la cen-
turia se comenzaran a fundar Escuelas y Colegios de Ingenieros por casi toda la
Europa Central y, a cuenta de ello, nuestro gran ingeniero, Agustin de Betancourt,
debe hacerse acreedor al mayor de los homenajes histéricos, puesto que €l fue la
figura que instituy6 tales centros en Espafia y Rusia™,

Entre las grandes obras de ingenieria, se acomenten diversas empresa de
origen y finalidad hidraulica (molinos, herrerias, canales, acequias)?’, para las cua-
les se disefian innovadores artefactos y maquinas. Se proyectan y construyen puen-
tes, con un rigor casi moderno, en el mds actual de los sentidos.

Pero, sin duda, el gran desarrollo tecnolégico del Setecientos es la mdquina
de vapor, debida al ingenio de James Watt®. Su uso va a convertirse en norma
universal, y tanto que es casi protagonista directo de la Revolucién Industrial de
matriz britdnica®. A este respecto --y acercdndonos de nuevo al mundo de las
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18 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

grias--, se combinaran Jos bastones o martinetes (palancas), los cordajes o engra-
najes (poleas) y el vapor para desarrollar las «maquinas de la revolucién»: el inge-
nio textil, el ferrocarril y la columna de agua de las minas.

En definitiva, el Setecientos es un siglo de grandes aportaciones a la inge-
nierfa mecénica e hidrdulica. Por as{ decir, puso los cimientos de la ingenieria
contemporénea. Mientras tanto, el valor del diecinueve reside en la proliferacién,
casi de orden geométrico, del modelo «a vapor»; destacando la aparicién de grdas
(va.con esa denominacién®’) con este medio como fuerza motriz. Hacia sus fina-
les, el siglo XIX casard con el mundo reciente, con un despertar inusitado de las
formulaciones tecnolégicas, desde los automéviles hasta las tipicas demostracio-
nes eléctricas®. El espectador de estos acontecimientos, los verd con la viva emo-
¢ién dc la marca del Progreso, que es la nucva encarnacién del ideal humano del
desarrollo incesante™. '

» Para terminar, hemos de decir que, en cuanto a las grdas, ¢l verdadcro im-
pacto lo reflejé William G. Armstrong con sus modelos hidrdulicos, auténtico vér-
tice del que parte la moderna proyeccidn de estos instrumentos, de los que habla-
remos mds adelante.

"Modelo a escala de una griia hidrdulica”.
3.- LAS GRUAS EN LOS PUERTOS.

Una vez conocida, sucintamente, la pequefia gran historia de los medios
mecénicos o griias, propiamente dichas, pasamos a estudiar la importancia de ellas
y las instalaciones maritimo-portuarias, desde la edad moderna hasta la contempo-
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raneidad. Obviamos la cita expresa de los tiempos antiguos debido a que, segiin
los testimonios, no existfa, en modo alguno, lo que podriamos llamar un «puerto
moderno» (1500 en adelante)®, con un cierto grado de eficacia y regularidad en el
manejo y desplazamiento de la carga, aunque no en el sentido actual®%.

Por sufflesto, la era modemna es la etapa histérica en la cual el desarrollo
comercial se hace mediante el recurso a la navegacién®, donde se hizo verdad
aquel dicho de que los mares se convirtieron en canales para el trifico de mercan-
cfas. No es este el lugar, precisamente, de recordar las notables vias de comercio,
en las que Espafia jugaba un papel preponderante, a causa de su calidad de poten-
cia mundial. Con todo, baste rememorar las plazas y puertos de Sevilla y Cadiz en
estas lides, verdaderos puntos de arranque y conexién comercial®.

Pero en el apartado tecnoldgico, que es el que interesa a esta monograffa --
si bien es verdad que la bonanza econémica es propensa a la biisqueda de nuevos
recursos técnicos--, hay quc decir que poco han cambiado los pucrtos del siglo
XVI respecto de lo que se podia ver en la antigiiedad, salvado el hecho relevante
del indice comercial y el pragmatismo reinante entre la burguesia dedicada al trd-
fico maritimo. Las mercancias scgufan siendo descargadas recurriendo a la barca-
za o pequefio bote de apoyo, en el que se apilaban los bultos, para luego transpér-
talos a puerto, que alin no contaba con la presencia de muelles o desembarcaderos®.
Por consiguicn(e, rara es la gria que pucda documentarse en estos puertos, y, si la
hay, es un artefacto movido gracias a un mecanismo accionado por una noria*. No
obstante, a partir de esta centuria comienzan a extenderse, preferentemente en la
costa mediterrdnea, una pléyade de obras y tratados (la mayorfa de ellos de autor
andénimo), referente al disefio y construccién de puertos®. Destacan, por su pronti-
tud, los de Luis Baptiste Alberti y los de Vitruvio, aunque en Espaiia fueron utili-
zados otros distintos y con titulos un tanto extravagantes.
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E. Una gnia de puerto, movida
por una noria, que funcionaba en
la ciudad beiga de Brujas. El

probablemene para transportar
toneles en tierra. Segln un ca-
lendario flamenco de princpios
del siglo XVIL.

F. Una gria de noria (1) del si-
glo XVIIL Este tipo de grias se
us6 durante siglos. Vitruvio des-
cribié un aparato similar. (2) La
noria.

Primitivas gritas de puerto (siglos XVI y XVIII), accionadas por norias.
Fuente: Sigvard Strandth, Mdquinas. Una historia ilustrada, Madrid: Ed. Raices,
1988, pdg. 93.

En suma, hasta la prictica culminacién del mundo moderno no podemos
hablar de «obras artificiales» (es decir, lo que hay que recordamos de una infraes-
tructura portuaria sin ser el dique principal)® ni, por ende, de medios mecénicos
de tierra o mar.

Las griias contemporineas.

Hay que esperar, pues, hasta principios o mediados del siglo XIX para po-
der aprovechar documental e histéricamente esas «obras artificiales» a las que
aludiamos hace un instante. Sin embargo, hay una gran novedad a constatar: si
antes eran las instalaciones portuarias del mare nostrum las que, por asi decir,
imponian el modelo a seguir en todo lo concerniente a métodos y précticas portua-
rias; en estos momentos, la cuestién cambia rotundamente, siendo los pafses de la
costa atldntica, sobre todo, los que marquen la nueva etapa*'. Los famosos docks
britdnicos dardn la pauta en la historia, puesto que, unidos al poder econémico en
alza, enraizado en la Revolucién Industrial, y el auge imperialista del estado
victoriano, son el emergente modelo de infraestructura portuaria®.

Los recursos y medios experimentan una expansion inusitada, aparte de

deslizador de delante se usaba
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que estamos en una época histérica de gran expectacién por los avances de la
moderna técnica, al amparo del movimiento institucional asociativo de las asam-
bleas cientificas, brotado por casi todo el territorio inglés y que granjean para el
imperativo baconiano de la aplicacién prictica de los conocimientos hallados la
virtud de un articulo de fe para el hombre moderno. No es de extrafiar, a este fin,
que descuellen mas los genios «artesanos» --en expresion de Stephen F. Mason--,
que los cientificos «tedricos». Las soluciones especificas y operativas abrazadas
por los nuevos y aventureros scientists anglosajones son la base de la recuperacién
tecnoldgica britdnica frente a las capacidades de los contmentales (alemanes y
holandeses), al menos en la primera mitad del diecinueve®.

Este espiritu pragmdtico hizo mella en las asociaciones de perfil experi-
mental o empirico. Una de ellas, y la que con mayor seguridad sc distinguird por
ello, es la Bristish Association for Advancement of Sciences*, que concurrird a la
competencia internacional con un nimero muy alto de contribuciones originales y
ttiles para la industria. Asi, y es sélo un botén de muestra, gracias a sus esfuerzos
la méquina de vapor tradicional serd sucesiva y escalonadamente perfeccionada
con vistas a diversas funciones y tareas®, incluida la portuaria, donde ya comien-
zan a verse grias de vapor.

Las grias hidraulicas: William G. Armstrong.

Justamente, uno de los cientificos volcados a la préctica, y que luego habria
de tener una gran relevancia futura, sali6é de los salones de la British Association.
Nos referimos al ingeniero militar y constructor de armas, Sir William George
Armstrong, quien, en 1846, inventé un mecanismo, el acumulador hidrdulico,
antecedente tecnoldgico e histdrico de las grias modernas.

En las primeras elaboraciones, este acumulador respondia 2 un modelo sim-
ple, que funcionaba del siguiente modo: el depdsito de agua a presién (llenado
continuamente por una bomba al efecto), provocaba que la maquina pudiera dis-
poner de grandes potencias durante cortos espacios de tiempo. Precisamente, lo
idéneo para las prensas hidrdulicas.

No obstante, el ensayo crucial fue llevado a cabo en el muelle del puerto de
Newecastle upon Tyne, en donde fue utilizado el acumulador como gria de carga.
Esta gria era ya una aplicacion prictica perfeccionada del mecanismo simple an-
tes descrito, puesto que Armstrong introdujo algunas innovaciones: en concreto,
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dos brazos cilindricos, igualmente hidrdulicos, cada uno con una funcién especifi-
ca. El primero estaba encargado del levantamiento de la grda, posibilitando la
carga y descarga; y el segundo, tenfa por tarea el movimiento circular de la gria
por medio de una cremallera. Todo un hallazgo para la época y dcl cual van a
surgir todos los modelos recientes de estos medios mecanicos.

Grias recientes.

Al realizar este estudio comprendimos que examinar la historia de un puer-
10 a través de 10s instrumentos Gtiles habidos en €l era similar a la consecucién de
una investigacién arqueolégica seria y con rigor de aquéllos*. Esto, que hemos
convenientemente explicitado en paginas anteriores, nos devuelve a una cuestién
pertinente: ;cudl ha sido el gran avance, digamos que el definitivo sin género de
dudas, en el desarrollo de las grias contempordneas, en especial a partir de la
segunda década de este siglo? Senmllamente la movilidad y la subsecuente
multifuncionalidad.

Los recientes sistemas de grias hidrdulicas han asistido a todo tipo de obras
y menesteres. Pero, la afiadida automovilidad ha hecho posible que, una misma
mdquina, ayudara a distintos cometidos en diferentes lugares en poco tiempo. Todo
lo cual eleva su rendimiento efectivo y el ahorro inversor.

En lo tocante a puertos, han aparecido dos grandes tipos de grdas: las de
pérticoy, en espec1al las méviles telescoplcas Hablemos de cada una de ellas por
separado. .

Las gritas de pdrtico son los medios mecdnicos de que se valen, en prefe-
rencia, las infraestructuras portuarias para remover las grandes cargas depositadas
en contenedores a lo largo del muelle. En esencia, son grandes maquinas hidrauli-
cas que se mueven con traccién eléctrica sobre lineas de railes a tal efecto dispues-
tas. El gran ascenso de este tipo de mecanismos tuvo el punto de partida en la
progresiva implantacién del container como medio seguro y limpio de guarecer la
carga, a mediados de la década de los 60.

Las griias telescdpicas representan la gran revolucién de la industria del
sector. Segun la literatura especializada, debemos 1a consecucitn de este medio a
la tecnologia japonesa”’. El gran impacto de estas grdas obedece a la perfecta
maniobrabilidad de la méquina, s6lo equiparable a su capacidad de movimiento.
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Por otra parte, la potencia del sistema telescépico no desmerece a cualesquiera
otros, aunque éstos gocen de un seguro anclaje. Las grdas telescépicas, tltima-
mente, alcanzan capacidades de carga impresionantes (méquinas que logren ele-
var y remover las 500 toneladas ya no es dificil de hallar)®.

En resumen, las grias recientes son méviles, de fécil manejo y aiinan po-
tencia con seguridad. tanto como las fijac*
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"Griias moviles recientes de nueva generucion (croquis). Fuente: International
Cranes, vol. 1, n® 3 y 4 (1993).

4.- LAS GRUAS EN LAS ISLAS CANARIAS.

Llegados a este punto, se hace necesaria la concrecién local de la tematica
expuesta. Para ello, recurriremos a las fuentes documentales y literarias mds indi-
cadas cuando de puertos y, en general, del medio maritimo canario hablamos. Nos
retrotraemos a la edad moderna porque, sin la debida perspectiva histérica, no
podriamos avanzar en la diacronia comparativa, tan patente y crucial a una mono-
graffa como la que llevamos adelante.

Los puertos canarios en la Edad Moderna.

Es lo propio que no se puede datar ninguna instalacién portuaria en nuestras
islas, en el sentido contemporéanero, hasta bien entrado el siglo diecinueve. Todo
lo mds --y es a lo que, precisamente, haremos referencia--, hallamos puertos sin
construccién artificial alguna, y, por supuesto, faltos de muelle; solamente, entra-
das, abrigadas en los recodos del litoral, por donde los barcos acceden a los nd-
cleos poblacionales para hacer aguada o disponer el intercambio de mercancfas™.

@ Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



24 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

En la etapa prehispénica, la situacién reinante era la definida por una auste-
ra «soledad insular»>'. Como es sabido de antiguo, los primitivos pobladores de
este Archipiélago no eran, lo que se dice, unos marinos avezados; si ni siquiera se
acercaban a los litorales, cuanto menos a practicar labores marftimas, para ellos. al
parecer, por completo desconocidas. No obstante, ello no es ébice para que a las
islas llegasen gentes de otras partes del mundo, la mayor de las veces con la fuerza
de la fe, pero también abundaron los que hicieron suya la razén de la violencia®™.
Sea lo uno o lo otro, la motivacién evangelizadora o la violentamente colonizado-
ra, habré que esperar a la Conquista para asistir a la creacién de los primeros puer-
tos en el Archipiélago. En un principio, la funcién de estos entrantes en el litoral
estaba en dependencia de los objetivos militares que los conquistadores tenfan en
mente: habilitar zonas de recurso y desembarco, en donde la tropa pudiera sentirse
a gusto, algo asi como una retaguardia operacional®.

Mis luego, esta primera motivacién de los puertos cay6, obviamente, en el
olvido (aunque no para los belicosos fordneos™), y la principal funcién de las en-
tradas marinas pasard a ser, en lo sucesivo, la de servir de punto de apoyo del
desarrollo marftimo y comercial en el Atldntico. Puesto que el Archipiélago goza
de una privilegiada y tradicional posicién geogréfica, sc intentard, por todos los
medios, sacar provecho de ella. Naturalmente, el comercio con las Indias Occi-
dentales, aunque monopolizado por la plaza de Sevilla y, bastante mas tardiamen-
te, por el puerto de Cddiz, necesariamente habia de transcurric por nuestras islas, lo
que, sagaz y convenientemente, fue utilizado por el comerciante insular®. Este, en
muchas ocasiones, se correspondia con un tipo humano burgués; sin embargo, su
origen no era en todos los casos hispano®.

Es bastante conocido el buen efecto de las familias extranjeras sobre el
arraigo y desarrollo del trafico comercial, en un medio tan desligado como el de
este Archipiélago. Ingleses, irlandeses”, algin que otro escocés™, portugueses,
holandeses o flamencos, por no citar mas que unas cuantas, son las nacionalidades
de estos hombres que hicieron carrera en estas islas, a veces dejando mas que el
dinero en ellas, ya que contrafan, habitualmente, matrimonio con las paisanas,
fomentando el mestizaje de tradiciones y patrones culturales.

Empero, a nuestro parecer, es la centuria del Setecientos la.que culmina el
proceso de implantacién portuaria. Porque es en este periodo secular cuando se
definen, claramente, las instalaciones portuarias existentes en el Archipiélago Ca-
nario, al menos las mds sobresalientes por desarrollo comercial, por relevancia

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



LA LUZ, 1883 - 1983. EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 25

geopolitica o por futura promisién de buenos rendimientos econémicos. Nos refe-
rimos a los siguientes puertos: Garachico, Santa Cruz de Tenerife, La Orotava y el
de La Luz. Dada la especial razén histérica de cada uno de ellos, les dedicamos un
apartado separadamente.

El puerto de Garachico.

Este puerto fue el mds importante de la era moderna en las Canarias. Entre

1500 y 1750, por tanto casi durante tres centurias, impondr4 el paso del trifico

-maritimo en las islas. Ello es debido al cultivo y comercio azucarero, unido a la
exportacién vinicola (malvasfa)®. Sin embargo, toda esta espléndida situacién se

vino abajo de un sélo golpe, a causa de un horrendo cataclismo ocurrido en 1706.

En las palabras del escocés George Glas, que, en 1764 y en Londres edité
una estupenda y jugosa, Description of the Carnary Islands®, se aprecia el lamento
por este hecho:

«Garachico, anteriormente el mejor puerto de la isla, pues formaba
una bahfa en forma de herradura, pero fue destruido en el afio de los
terremotos (pues asi llaman los nativos al afio 1704), y se llené con
los torrentes de lava ardiendo que fluyeron hasta él desde un vol-
cén»®l,

Aunque, el britinico asume la tristeza local por el terremoto. e incluso el
error de su datacién cronoldgica, no hace lo mismo con el galopante pesimismo
que se apodera de la sociedad islefia apresurdndose a decir:

«Garachico es atin una ciudad de categoria, y bastante grande, con
varias iglesias y conventos de ambos sexos. Se dedica a un pequefio
comercio de vinos y aguardientes, que generalmente son enviados
desde alli en barcas, o grandes barcos abiertos, a Santa Cruz o Puer-

to de la Orotava»®.

Y, precisamente, esto dltimo nos pone en la pista de varias cosas: una, la
aceptacion universal del hecho de que el puerto de Garachico ha dado paso a los
puertos de Santa Cruz y de La Orotava en el relevo de importancia comercial; y
otra, que es la relativa a la definicion de la navegacion interinsular. En cuanto a lo
primero, importa resaltar que, pese a todo, la ciudad de Garachico mantenga el
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pulso comercial, aunque sea a menor escala. Sobre lo segundo, hay que hacer
notar que tres son los niveles de navegacién, dentro del mismo tipo, entre las is-
las®: 1°) el «cabotaje interinsular», o aquel referido a la conexién maritima pun-
teando varias islas; 2°) ¢l «cabotajc menor», que es el varificado por Garachico
con Santa Cruz o La Orotava, y definido por la interconexién de los puntos mari-
timos pertenecientes a un mismo litoral insular; y 3°) el «cabotaje mixto», que es
el practicado por las embarcaciones cuando, después de hacer varias paradas en
una isla, salen al encuentro de los puertos de diferentes islas hermanas. Curiosa-
mente, el fenémeno histérico de la economia ciclica de las Canarias ha hecho
posible gue la (raccidn oriental, en determinadas circunstancias, haya prestado su
contribucién a la occidental (de normal, productos cerealisticos), y cuando no, se
producia el efecto inverso, propiciando esta especial situacién, la extensién de la
navegacion de cabotaje interinsular o mixto, segin fuera el caso.

Retomando la cuestidn, el puerto de Garachico ha corrido muy mala suerte,
ya en el mundo contempordneo. Atrds quedan las bonanzas geogrificas de un
emplazamiento impar; de igual manera, las palabras de esperanza de Glas se aho-
gan en el tiempo; sélo hay ruina...

«Al recorrer las desiertas y silenciosas calles de Garachico, se cree-
ria uno al dfa siguiente de la erupcién que, en 1706, destruyo esta
ciudad, antafio la mds floreciente del Archipiélago. Durante su épo-
ca de esplendor, su puerto era frecuentado por navios de todas las
banderas, debiendo su fortuna al célebre vino de malvasfa, que se
cosechaba en esta parte de la isla. Garachico tuvo suntuasos pala-
cios, muelles, iglesias, plazas piblicas, y sus habitantes le dieron el
nombre de Puerte Rico. La lava.se llevé todo aquello en unas ho-
ras»®.

Este es el patético dictamen del viajero y escritor Jules Leclercq, ofrecido
en su Vigje a Islas Afortunadas (1879). Posteriormente, transcurridos tan sélo cin-
co afios (1884), la decepcidn se ahonda en los ojos del viajante, que conocedor de
antiguos esplendores, se halla ante una muestra de la trdgica combinacién de la
violencia natural y ¢l secular abandono humano. Este es el testimonio de Adolphe.
Coquet, dejado en letra impresa (Una excursidn a las Islas Canarias®):

«Han pasado cerca de dos siglos desde esa catdstrofe y todavia se
ven en las montafias, como al dia siguiente del desastre, las huellas
de las corrientes de lava. Estamos en presencia de una ciudad muer-
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ta, de otra Pompeya. Por todas partes, se ven casas abandonadas,
grandes conventos desiertos, techos hundidos y paredes en ruinas»®.

Esta es, graficamente, la evolucién del puerto de Garachico, una vez acon-
tecida la tragedia de 1706. A ella habria que aplicar el calificativo de espeluznante,
por 1a naturaleza del desarrollo econémico y comercial habido anteriormente y,
también, por la desidia que se apoderé de la poblacién de Tenerife con respecto a
una ciudad portuaria que, a buen seguro, se merecfa algo mejor.

El puerto de Santa Cruz de Tenerife.

Este es el otro gran puerto histérico de la isla hermana de Tenerife. Debe su
importancia comercial a dos factores, que se nos antojan, decisivos. En primer
lugar, la ocupacién del hueco econémico dejado tras la desaparicion del abrigado
puerto de Garachico. Y, en segundo, el auténtico exclusivismo ejercido en el trafi-
co con respecto a otras islas (Gran Canaria y La Palma).

Sobre la oquedad, brutalmente abierta por los sucesos de 1706, el profesor
Rumeu dc Armas nos aclara lo siguicnte:

«Hay un hecho desgraciado que marca el momento inicial de 1a ca-
rrera: la ruina del puerto rival de Garachico por una erupcién volcé-
nica en 1706; si hasta entonces Santa Cruz de Tenerife habia crecido
aun ritmo normal; si hasta entonces habia compartido con Garachico
el comercio total de exportacién e importacién de la isla, a partir de
la fecha indicada Santa Cruz de Tenerife monopolizé en absoluto, ya
para siempre, el comercio insular y aun a veces regional»®.

El segundo de los aspectos es bastante més complejo, desde un punto de
vista econémico, aunque no en lo histérico. Puesto que hay noticias de aquel tiem-
po que explican razonablemente el hecho. De una parte, estaba en pleno auge el
comercio exportador de la orchilla®, y de otra, el singular rol de la isla de Tenerife
en las lineas comerciales de la nacién inglesa. De nuevo, George Glas resume
magnificamente la situacion:

«Tenerife es el centro del comercio con Europa y las colonias brita-
nicas en América... Este aspecto del comercio se lleva a cabo casi
todo en buques extranjeros, especialmente ingleses»®,
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Es decir, el puerto de Santa Cruz es, a ojos de un testigo calificado, una
instalacién principal porque juega un papel crucial, no ya tanto por la calidad y
volumen de sus exportaciones, como por constituirse en conection point de las
colonias inglesas con la metrépoli. Claro estd, ello deriva de una particular consi-
deracitn del trafico comercial; no obstante, el hecho no deja de tener relevancia
econdmica y politica.

Pero, sigamos con ¢l relato del escocés. Del puerto de Santa Cruz, en lo
estrictamente técnico, nos informa de algo inaudito para un tiempo y un lugar
como cs las Canarias del siglo XVIII,

«Desde el medio de la ciudad hay un rompeolas, construido con gran-
des gastos para hacer més cémodo el desembarco»,

No podemos discernir con total exactitud qué entiende Glas por un «rom-
peolas», pero, ain asi, podemos intuir que serfa algo parecido a un amasijo de
grandes piedras lanzadas al mar, sin mayor concierto que el que conocimiento
empirico brindara. Quiz4, casi con toda seguridad, haga referencia al popular muelle
santacrucero, del que nos reficre algo Rumeu de Armas’, y quc tanto costd levan-
tar. En fin, la descripcién definitiva del puerto y su operabilidad, ofrecida por el
marino escocés, es del siguiente trazo:

«En el lado sudeste de la isla, est4 la bahfa o puerto de Santa Cruz, el
mds frecuentado de todas las Islas Canarias. (...) Los barcos anclan a
una distancia de un cable de la playa, a seis, siete u ocho brazas de
profundidad, o a media milla, con veinticinco o treinta brazas. Cuando
algtin barco se encuentra durante algiin tiempo en €sa ruta es necesa-
rio sefialar con boya sus cables, pues en ciertos lugares el terreno es
engafioso, y en consecuencia podrfan ser rozados y estropeados...»”,

Como ya es costumbre en este apartado, dedicado a las instalaciones por-
tuarias canarias, haremos una referencia a la situacién del puerto santacrucero en
el perfodo de la cochinilla (1830 en adelante). Aunque, sélo recordar una circuns-
tancia politica importante: a partir del R.D. de 27 de enero de 1822. Santa Cruz de
Tenerife se convierte, de iure, en la capital de la provincia de Canarias. Este hecho
hay que tenerlo bien presente cuando analicemos los testimonios de Leclercq so-
bre el puerto.
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Pues bien, la personal acuidad del galo repara, cémo no, en el inexistente
muelle.

«Cuando Tenerife tenga un muelle que haga su puerto seguro. no
cabe duda de que esta isla, situada en la ruta de América del Sur, se
convertird en el punto de racalada de todos los barcos que se dirijan
a aquellos paises, pero la incuria espafiola es tan grande que pasaré
mucho tiempo antes de la terminacién del muelle de Santa Cruz»”,

A lo que suma, ya en un tono més sarcastico:

«La construccion de este muelle dura desde hace tres siglos; como
mucho, se lanzan doce bloques de piedra al afio, bien poco si se
picnsa que en el punto a donde, hasta ahora, se ha llegado, el mar no
tiene menos de ciento cuarenta metros de profundidad»™.

La descripcion termina con una pintura més negra, si cabe, puesto que al-
canza a la valoracién socioeconémica de la urbe capitalina: «Aunque Santa Cruz
tiene el rango del capital de las Canarias, no posee nada que pueda retener por
mucho tiempo a un extranjero. Es una ciudad triste y aburrida, sin industria y casi
sin comercio»™.

El puerto de La Orotova.

Hay otro puerto tinerfefio, sin duda, beneficiado por la destruccién de
Garachico, Este es el «puerto en miniatura» de la Orotava, en expresion de Jules
Leclercq™. De €l nos dice, directamente, Glas que «es un buen puerto en verano, o
desde principios de mayo hasta fines de octubre; pero en invierno, los barcos se
ven obligados a soltar amarras y echarse a la mar, por temor a ser sorprendidos por
un viento de noroeste, que provoca una fuerte marejada sobre esta costa»”,

El puerto en s estd dedicado, en esta segunda mitad del Setecientos, al
comercio de vinos, como lo reconoce el propio escocés; no obstante, de los infor-
mes de Glas hay uno que, en especifico, nos muestra ilustradoramente las labores
de carga maritima en el mundo moderno --a falta de medios mecénicos, como ya
sabemos-- mediante el recurso a las barcazas. En concreto:

«En lugar de desembarco se encuentra cerca de la mitad de la cin-
dad, donde hay una pequeiia cala o abrigo entre las rocas. Las gran-
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des harcas cargan alli vinos. etc., y los llevan a los barcos en la ruta
més afuera, Cada una de estas barcas lleva generalmente consigo
quince o veinte marineros, que suben los vinos a bordo, y los estiban
con asombrosa rapidez y destreza»".

Yaen el siglo XIX, este puerto, de la misma manera que todos los tinetfefios,
recayé en una profunda crisis, levemente salvada por el cultivo regional de la
cochinilla. Con todo, el reflejo de Leclercq es elocuente por sf mismo: «(...) Pero
el odio ha matado la prosperidad del Puerto, que se ha quedado triste y silencioso.
Los ingleses lo han abandonado, y los barcos extranjeros slo aparecen, de vez en
cuando, a recoger algiin cargamento de cochinilla»”.

El puerto de La Luz.

Dejamos para el dltimo lugar el puerto que, tal vez, menor importancia
hubo de tener en el Archipiélago durante la Edad Moderna. Sin embargo, estas
cosas habrfan de tornarse en los siglos venideros.

De las descripciones més antiguas (Torriani, ponemos por caso), sélo deta-
llar que la bahfa de La Luz se concibe como una entrada mds, bien que con un
grado superior de seguridad, a la isla de Canaria. Andando el tiempo, la percep-
cién no es que varie sustancialmente, pero, como reconoce Glas, ya hay un movi-
miento de mercancias en sus alrededores.

«Del otro lado del istmo hay una espaciosa bahfa arenosa, llamada
por algunos Puerto de la Luz, y por otros Puerto de 1a Isleta, debido
a unas altas rocas o islas, en la entrada de la bahia hacia el nordeste.
Esta es una buena ruta de navegacién para barcos de cualquier tone-
laje, con todos los vientos, excepto los del sudeste, a los que estd
expuesta... El lugar de desembarco se encuentra en el mismo recodo
de la bahia, en donde generalmente el agua estd tranquila, que un
barco puede estar anclado de costado en la playa, sin riesgo alguno...
Desde aqui a lo largo de la playa y hacia el este, a distancia de una
legua, se encuentra la ciudad de Las Palmas, capital de la isla»®.

Aunque, verdaderamente, es de reconocer que la Gran Canaria y, en gene-
ral, el grupo oriental de las islas no disfrutaron del desarrollo comercial que tuvo el
occidental, lo que, en términos portuarios, se tradujo en una menor abundancia de
noticias histéricas sobre ellas. No obstante, el siglo XIX modificar4, de una mane-
ra absoluta, este estado de cosas. Al progresivo declinar del comercio occidental,
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ird sustituyéndole ¢l despertar econémico de la isla de Gran Canaria, que pasa a
ser la cabeza comercial del Archipiélago. Dice Leclercq en 1879: «inmediatamen-
te se nota que en Las Palmas es donde se concentra la actividad industrial y comer-
cial de Canarias»®'. Pero este asentimiento del viajero francés. lleno de rotundidad,
se fragud histéricamente a base de dar una buena cobertura portuaria a los nuevos
productos de exportacion (la cochinilla), y, asimismo, a las lineas de vapores inter-
nacionales --ingleses y alemanes-- que se acercan. por fin. a las islas.

El puerto tradicional de Las Palmas --esto es, el desembarcadero que lleva
el mismo nombre que la ciudad--, no es justamente lo que un buen marino espera
encontrar después de una larga travesfa. Pero, en cierto modo, suplié hasta finales
del siglo decimonono la ausencia de una auténtica instalacién portuaria. De viejo,
se conocian las buenas condiciones para abrigo y refugio de embarcaciones de la
bahia de las Isletas, luego denominada de La Luz*, pero su utilizacién obligaba a
desplazamientos importantes de las mercancias, para allegarlas definitivamente al
casco urbano, todavia relativamente distante de este puerto costero.

Asi, pues, la sociedad grancanaria se vio en la disyuntiva de la eleccién
entre un medio u otro. En definitiva, optar por la constantc remodclacién dc un
puerto completamente desprotegido de los efectos y embates del mar, como es el
de Las Palmas; o, por el contrario, hacerse con un nuevo puerto en La Luz, aunque
ello ocasionase un gran desembolso al Estado, de dificil prondstico dadas las mag-
nitudes de un proyecto semejante.

Digamos que la solucién, al menos para las décadas centrales del siglo (1850-
1875), fue la que consigna Jules Leclercq en su Vigje.

«Pero desembarcar en Las Palmas no es cosa técil, el oleaje sacudia
nuestra lancha con una brizna de paja, por lo que hubo que manio-
brar con los remos durante media hora larga. Es raro que la mar no
esté agitada ante Las Palmas, cuya rada es totalmentc abicrta... A
una legua de Las Palmas, hay un puertecito mas abrigado, llamado
Puerto de La Luz, en el que se refugian los barcos en caso de mal
tiempo»®,

Es decir, resignacion ante el desembarcadero de Las Palmas y asuncién de
que La Luz estaba ahi, a la espera de una ulterior inversién en infraestructuras.
Mis o menos, ese fue el dictamen técnico del ingeniero Juan de Ledn y Castillo,
aunque con una gran variante con respecto al criterio de la opinién publica reinan-
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te en aquella época: ¢l cifraba, con toda certidumbre, en el Puerto de T.a Tz el
futuro de la ciudad v, por ende, de la isla®. Pero es que, amén de ello, planificd, por
lo menos en lo tocante a las grandes lincas maestras, como deberfa acontecer el
crecimiento y desarrollo de esta instalacitn, atreviéndose a vaticinar la creacion
de una «ciudad portuarias con una red propia de comunicaciones, conectada a la
gran urbe por una via principal que, por agquellas fechas, ya existia, aunque en
pésimo estado.

Claro estd, este perfecto plan urbano v portuario, residente en la mente del
ingeniero en la década de los 60 a 70 de la centuria pasada, pedia a gritos una
dotacidn econdmica, sélo posible mediante el recurso a la financiacidn estatal. Y
asi fue, pero no sin la aparicidn de clertas trabas administrativas ¥ algin que otro
recelo ministerial, gracias a la mediacidn del précer Fernando Ledn y Castillo,
hermano del anterior, que se sumd complacido a la iniciativa, y tanto que, en las
postrimerfas de su perfodo vital, la hizo suya en exclusividad. Su apoyo a la idea
del ingeniero obrd signilicativamente, debido a su carge politico al leote del Mi-
nisterio de Ultramar, consiguiendo la denominacién de Puerto de Refugio para el
de La Luz, tanto comao la financiacion necesaria.

En resumen, tras un breve lapso de fallidas licitaciones, es en 1883 cuando
la Swanston y Cia. acepta el reto de la construccidn del disefio original del ingenie-
ro Ledn y Castillo; y el Puerto de La Luz abre una nueva pdgina en la historia, una
pdgina repleta de grandes posibilidades y cuajada de sabrosos aconteceres, que es
lo que examinamos en la Segunda Parte de esta monografia.

Juan de Ledn y Castillo, en la vejez (1912).
{ Foto: Archive de la Casa-Museo de Ledn

y Castillo, Telde ).
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NOTAS

! Lucien Febvre, Combates por la historia, Barcelona: Ariel, 1982°, pag. 133.

2 Cosa, por lo demas. que ya se ha hecho: ¢fi: VV. AA.. A History of Tecnology. Oxford:
O.U.P, 1955-1979, 6 vol.; T.K. Derry y T. I. Williams, A Short History of Tecnology from
the Earliest Times to A. D. 1900, Oxford: O.U.P,, 1961 (trad. cast., Historia de la Tecnolo-
gia, Madrid: Siglo XXI ed., 1977, 3 vols.; por ella citaremos); Melvin Kranzberg y Carroll
W, Punsell, Jr. (eds), Historia de la tecnologia. (La técnica en Uccidente de la Prehistoria
a 1900), Barcelona: Gustavo Gili, 1981, 2 vol.; Otto Mayr, Authority, Liberty and Automatic
Machinery in Early Modern Europe, Baltimore-Londres: The John Hopkins University
Press, 1986. También en Espafia, se han emprendido, por lo menos, repertorios bibliografi-
cos relacionados con la temdtica, véase: A. Bonet Correa y J.E. Garcia Molero, Bibliografia
de Arquitectura, Ingenieria y Urbanismo en Espaia (1498-1880), Madrid-Verduz: Turner-
Topos Verlag, 1980, 2 vols.; VV.AA., Bibliografia histérica sobre la ciencia y técnica en
Esparia, Valencia: 1973, 2 vol.; Marfa Luz Lépez Terrada, José Pardo Tomds, Vicente L.
Salavert Fabiani, «Bibliograffa sobre la ciencia y la técnica en Espaiia, 1988», en: Asclepio,
vol. XLI, n° 2 (1989), pp. 177-224; Alberto Elena y Ana Martinez-Albertos, Bibliografia

" espariola de Historia de la Ciencia y de la Tecnologia (B. E. H. C. Y. T.), Il 1989, Madrid:
Universidad Auténoma, 1989. Por iiltimo, parece haber en el contexto universitario espa-
fiol una preocupacién por llegar a niveles de conocimiento més concretos, por medio de
monografias o estudios mds generalizados; ¢fr. Juan José Alzugary, Ingenieros egrerios,
Madrid: Eds. Encuentro, 1989; Luis Azurmendi Pérez, Molinos del Mar, Santander: 1985;
Horacio Capel, J. E. Moncada y O. Moncada, De Palas a Minerva. La formacion cientifica
y la actividad espacial de los ingenieros militares en el siglo XVIII, Barcelona: Ed. del
Serbal/CSIC, 1988; Mariano Estcban ef ul., Estadivs sobre historia de la ciencia y de la
técnica, Valladolid: Junta de Castilla y Ledn, 1988, 2 vol; J. Ferndndez Pérez y 1. Gonzélez
Tascén (eds.), Ciencia, técnicay Estado en la Espaiia Hustrada, Zaragoza: MEC, Secreta-
ria de Estado de Universidades y SEHCYT. 1990: etc.. etc.

* Tal es el caso, y s6lo por citar a un cldsico alemdn, de: Friedrich Georg Jiinger, Perfeccidn
* y fracaso de la técnica. Buenos Aires: SUR, 1968 (original: 1949).
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Cfr. Mario Garcia Bpnafé, Arqueociogia industrial de Aleoy, 1980; Carlos Salmerdn Bosch,
Trenes del Ebro: Un estudio de arqueologia industrial, 1989; idem, Els ferrocarrils catalans
1V: Arquitectura i arqueologia industrial, 1991; Manuel Girona Rubio y José Vial Vecence,
Arqueologia industrial en Sagunto, Valencia: Eds. Alfons el Magnanim; Arqueologia in-
dustrial en Bizkaia, Deusto: Universidad (Printeksa), 1988; Arqueologia industrial en
Guipuzcoa, Deusto: Universidad (Printeksa), 1990, Arqueologia industrial en Alava, Deusto:

~ Universidad (Printeksa), 1992.
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Cfr. La arqueologia industrial i la reforma educativa, Barcelona: Universidad Auténoma

(Servei de Publ.), 1989; Concepcién Campos Luque, Arqueologia industrial: notas para
un debate, Malaga: Universidad (Servicio de Publ.), 1992.

Cfr. Ernesto y Enrique Garcia Camarero (eds.), La polémica sobre la ciencia espafiola,

- Madrid: Alianza, 1970. También ver: A. Lafuentes, «Las polémicas sobre la ciencia», en:

J.L. Peset y col., Pasado, prescnte y futuro de la Universidad Espafiola, Madrid: Fundacién
Juan March, 1985, pp. 51-67.

Cfr. Benjamin Farrington, Mano y cerebro en la Grecia Antigua, Madrid: Ayuso, 1974.

Véase el estupendo y documentadisimo libro de Norwood Rusel Hanson, Constelaciones y

conjeturas (Madrid: Alianza, 1978), en el que se nos detalla el problema histérico de esta
«nirada cientifica» sobre el Cusmos. ’

Véase: Robert Hooke, Micrografia, o algunas descripciones fisioldgicas de los cuerpos
diminutos realizadas mediante cristales de aumento con observaciones y discusiones sobre
ellas (1665), Madrid: Alfaguara, 1989 (la estupenda edicién corri6 a cargo del profesor
Carlos Solis). : . ! :

El excelente libro de Svetlana Alpers (El arte de describir. EL arie holandés en el siglo
XVil, Madrid: Hermann Blume, 1987; véase la nota bibliografica de A. Elena sobre esta
obra en : Sylva Clius, n°. 4, abril 1988, pp. 72-74) nos habla, aparte de la temdtica relacio-
nada con el titulo, del cambio de visién producido por estas lentes en los cientificos e
intelectuales de la época.

Cfr. Joseph W, Kane y Morton M. Sternheim, Fisica, Barcelona: Ed. Reverté, 1987, cap. IV
(«Estaticas), pp. 62ss.

Cfr. (referencia generales )Stephen Mason, Historia de las Ciencias, Madrid: Alianza, 1984-
1986, t. 1, pp. 62-63; A. G. Drachmann. «Las Civilizaciones cldsicass, en la Historia de la
tecnologia de Kranzberg y Punsell, cit., vol. 1, pp.60-79, esp. 64-65. Contribuciones mds
pormemorizadas son: M. Clagett, «Archimedes», en: Dictionary of Scientific Biography,
N. Y.: 1970, t. I, pp. 213-231; el ya clésico estudio de E. J. Dijksterhnis, Archimedes,
Copenhagen-New York: 1956; Sigvard Strandh, Mdquinas. Una historia ilustrada, Ma-
drid: Ed. Raices, 1988, pp. 26ss.; y el mds actualizado de Ivo Schneider, Archimedes.
Ingenieur, Naturwissenschafter und Mathematiker, Darmstadt: 1979.
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Esa era la tendencia generalizada entre los matematicos de la época, emanada de la escuela
pitdgorica; cfi: O. Neugebauer, The Exact Sciences in Antiquity, Cambridge: 1957% Juan
Argiielles, Historia de las matemdticas, Madrid: Akal, 1989.

Arquimedes. El método, Madrid: Alianza, 1986 (trad. de Marfa Luisa Puertas y Luis Vega).

Sobre la figura de Eratostenes, véase: Benjamin Farrington, Ciencia y filosofia en la anti-
giiedad, Barcelona: Ariel, 1981, pp. 156, 158-159.

Cit., pp. 37-39.

Cfr. Gordon Childe, Los origenes de la civilizacién, Madrid: E. C. E., 1981, 15° reimp.,
léanse con provecho los capitulos VIII y IX. También: R. J. Forbes, «Tecnologia
mesopotdmica y egipcia», en la Historia de la recnologia de Kranzberg y Punsell, cit., vol
1, pp. 38-59 (construccién: 48-52).

Véase la estupenda obra de Sigvard Strandh, Mdguinas, ya cit., pp. 15 ss., esp 22-23 (ima-
gen grifica del trabajo de rodillos y palancas).

Cfr. Stephen Mason, op. cit., t. 1, pp. 135ss.; Derry y Williams, Historia de la tecnologia,
cit., t. 1, pp. 296ss.; . F. Guillén Tato, Historia Maritima, Madrid: 1960, 2 vol. Para ¢l caso
espafiol y portugués, vid. Manuel Scllés, «Navegacidn», en: Jaime Vilchis y Victoria Arias
(ed.), Ciencia y técnica entre Viejo y Nuevo Mundo (siglos XV-XVIII), Barcelona: Sociedad
Estatal Quinto Centenario, Ministerio de Cultura y Lunwerg Ed., 1992, pp. 25-82; Pablo
Emilio Pérez-Mallaina, «Los libros de ndutica espafioles del siglo XVI y su influencia en el
descubrimiento y conquista de los ocednos», en: José Luis Peset (ed.), Ciencia, vida y
espacio en Iberoamérica, Madrid: CSIC, 1989, vol. IIl, pp. 457-484. Por otro lado, los
libros de nautica clasicos de la época eran los siguientes: Martin Ferndndez de Enciso,
Suma de geografia que tratu de wdos lus purtidos et provincias del mundv, en especiul de
las Indias et trata largamente del arte de marear, Sevilla: Jacobo comberger, 1519; Pedro
de Medina, Arte de navegar, Valladolid: Francisco Ferndndez de Cordoba, 1545; Martin
Cortés, Breve compendio de la sphera 'y de la arte de navegar: con nuevos instrumentos y
reglas exemplificando con muy sibtiles demostraciones, Sevilla: Casa de Antén Alvarez,
1551; D. Garcia del Palacio, Introduccién Ndutica para navegar, México: 1558;Juan Bau-
tista Lavafia, Trattado del arte de navegar, 1588; Tomé Cano, Arte para fabricar, fortificar
y aparejar navios, Sevilla: 1962, Cristovao Bruno, Arte de navegar e em particular de
Leste Oeste pello Padre Mestre Christovao Bruno, Lisboa: 1628.

Ibid., pp. 137-138: Sigvard Strandh, Mdquinas, cit., pp. 92ss. Para el caso espafiol, véase:
Ignacio Gonzdlez Tascon, Fdbricas Hidrdulicas Espariolas, Madrid: MOPU, 1987.

Sobre este importante ingeniero y la confusién con Pedro Juan de Lastanosa, véase: Nico-
lds Garcia Tapia, «Pedro Juan de Lastanosa y Pseudo-Juanelo Turriano», en: Liull, Vol. 10
(1987), pp. 57-74. También el estudio general del mismo autor, Ingenieria y arquitectura
en el Renacimiento Espafiol, Valladolid: Universidad y Caja de Ahorros de Salamanca,
1989.
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Por sélo citar a aut(;,res espafioles, véase: YV. AA., La Revolucion Cieniffica, Madrid: His-
toria 16, 1989; Matia Sol de Mora Charles, Los inicios de la teoria de la Probabilidad.
Siglos XVI'y XVII, Bilbao: Universidad del Pais Vasco, 1989.

Cfr. Wiliam R. Shea, La revolucion intelectual de Galileo, Barcelona: Ariel (Col.
«methodos»), 1983, cap. I («El discipulo de Arquimedes»), pp. 17-29.

Tal y como lo refleja Galileo en su cldsico EI ensayador (1623}.

Véanse las obras de Leibniz y los Bernoulli en las Acta Eroditorum de Leipzig; cfr. ademds
1a obra de Norberto Cuesta Dutari, La invencion del cdlculo infinitesimal y su introduccion
en Esparnia, Salamanca: Universidad, 1985.

Cfr. Antonio Rumeu de Armas, Ciencia y tecnologia en la Espaiia llustrada. La Escuela de
Caminos y Canales, Madrid: Colegio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos/Eds.
Turner, 1980; J.L. Peset, S. Garma y I. S. Pérez Garzon, Ciencia y ensefianza en la revolu-

cidn burguesa, Madrid: Siglo XXI, 1978, pp. 64 ss.

Ignacio Gonzdlez Tascén. «La Ingenierfa Hidrdulica durante La Ilustracidon», en: Joaquin
Fernandez e Ignacio Gonzalez (eds.), Ciencia, técnica y estado..., cit., pp. 481-498.

Sigvard Strandh, op. cit., passim. Eugene S. Ferguson, «La miquina de vapor antes de
1830», en la Historia de la tecnologia de Kranzberg y Punsell, cit., vol. 1, pp. 270-291.

David S. Landes, Progreso tecnolégico y Revolucién industrial, Madrid: tecnos, 1979, pag.
116: «El carbdn y el vapor, por tanto, no hicieron la Revolucién Industrial; pero permitie-
ron su extraordinario desarrollo y difusién». .

Segtin el Diccionario del uso del Espafiol, de Marfa Moliner (Madrid: Gredos, 1981), tomo
primero, se reconoce que la primera acepcién del vocablo «gnia» era la de ave zancuda de
parecido nombre (grulla): luego también se le asocié a ciertas mdquinas antiguas con fines
artilleros, pero:sélo modernamente se ha utilizado este sustantivo para designar las maqui-
nas para levantar, cargar o remover grandes pesos, ¥ casi siempre dando por referencia
explicita los barcos y los puertos.

Cfr. el libro cldsico de Edward T. Canby, Historia de la Electricidad, Madrid: Ed. Conti-
nente, 1963; en lo que se refiere al alumbrado urbano, extendido a partir de 1as experiencias
de Thomas A. Edison en 1879, véanse las paginas 72 y siguientes. También puede consultarse
el articulo de Harold L. Sharlin, «Aplicaciones de Ia eleciricidad», en la Historia de la
tecnologia de Kranzber y Punsell, cit., vol. 2, pp. 628-643.

Véase el libro de John Bury, La idea del Progreso, cit. en la Segunda Parte de esta obra.
También es ttil la consulta del articulo de Eugene S. Ferguson, «Exposiciones tecnol6gi-
cas, 1851-1900», en la Historia de la tecnologia de Kranzber y Punsell, cit., vol. 2, pp. 783-
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805; y el libro de Jordi Nadal, Albert Carreras y Pablo Martin Acefia, dedicado integramen-
te al caso espafiol, Espafia, 200 afios de tecnologia (Madrid: Ministerio de Industria y
Energfa, INI y RENFE, 1988), pp. 91ss. '

Cfr. las obras cldsicas de: 3. J. De Laet, Poriorium, Brujas: Universidad de Gante, 1949; J.
Rougé, Recherches sur I organization du commerce maritime en Méditerranée sous I’empire
romain, Paris: 1966. Sin embargo, la mds reciente y completa de M. 1. Finley, La economia
de la Antigiiedad (Madrid: F.C.E.. 19782, reimp.) s6lo hace ciertas referencias a los puertos
Y, curiosamente, poniendo en entredicho lo expresado por Rougé (vid, pp. 220-222), aun-
que, eso sf, reconoce el gran porcentaje de «ciudadania» dedicado a la construccién buques
y mantenimiento que habfa en la Atenas clasica (ibid., pp. 239-240).

Dice Joan Alemany Llovera en su libro, Los puertos espafioles en el siglo XIX (Madrid:
CEHOPU, 1991), que «la funcién principal de todos los puertos comerciales es actualmen-
te constituir infraestructuras adecuadas y eficientes para los cambios de medio de transpor-
te del sistema maritimo a los terrestres (o viceversa) o, mas en general, para la carga, des-
carga o trasbordo de mercancias» (pag. 19). Es lo mismo que el profesor Gerardo Delgado
Aguiar ha denominado. «intermodalidad» de las infraestructuras de comunicacién (vid. el
folleto n°. 26 de la Geografia de Canarias, publicada por La Provincia, 1993).

Sobre el comercio maritimo, y para una ojeada general, véase: P. Butel, «Le grand commerce
maritime», cn P. Léon, Histoire économique et sociale du monde, Parfs: 1978, t. 111,

Sobre el puerto de Sevilla son ya cldsicas las obras de Pierre Chaunu (Séville et I’Atlantique,
Paris: C. R. H., 1959-1963, 10 vol. y un atlds) y Francisco Morales Padrén (Sevilla, Cana-
rias y América, Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria, 1970). En lo que se refiere a
Cddiz, contamos con la magnifica monografia del profesor A. Garcia-Baquero, Cddiz y el
Atldntico (1717-1778). El comercio colonial espafiol bajo el monopolio gaditano (Sevilla:
1976).

Dice Joan Alemany, op. cit., pdg. 19: «<En la mayor parte de los puertos de todo el mundo
(incluido los espafioles), 1as operaciones de carga y descarga se realizaban, hasta finales del
siglo XVIII, indirectamente, a través de barcazas que enlazaban los muelles con los barcos

fondeados en el puerto».

Precisamente en la obra de Sigvard Strandh, ya cit., aparece una estupenda reproduccién de
una primitiva gria de puerto en la ciudad de Brujas (Siglo XVI), en Bélgica (vid., pag. 93).

Cfr. Joan alemany, op. cit., pp. 48-52. También: Modesto Vigueras Gonzdlez, La tecnologia
portuaria del Siglo de Oro Espariol, Madrid: MOPU, 1979.

Ibid., pp. 17 y 20.

Cfr. S. P. Ville. English Shipowning during the Industrial Revolution, Manchester: 1987.
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Obras acerca de puertos britdnicos son: F. E. Hyde (ed.), Liverpool ant The Mersey: An
Economic History of a Port, 1700-1970, Londres: 1971; 1. Putney, London’s Docks, Lon-
dres: 1975; Nancy, Ritchen Noakes, Liverpool's Historic Waterfront, The world’s firsts
mercantile dock system, Merseyside County Museums. Royal Commission on Historial
Monuments, HMSO, 1984; Dockiands heritage. Conservation and regeneration in London
Docklands, Londres: London Docklands Development Corp., 1987; R. Douglas Brown,
The port of London, Terence Dalton, 1978. ‘

Las cosas cambian en el perfodo inmediato a la Gran Guerra, ¢fr. José Marfa Sanchez Ron,
«Ciencia, tecnologia y educacién en Gran Bretafia (1850-1918)», en: Revista de Occidente,
n°. 89 (Octubre 1988), pp. 87-108. .

Cfr. Stephen F. Mason, op. cit., t. 4, pp. 71-75; J.D. Bemal, Ciencia ¢ Industria en el siglo
XIX, Tortosa: Ed. Martinez Roca, 1973, passim. (Para ¢l caso espafiol y la Academia de
Cicncias Exactas, Fisicas y Naturales, véase, J. L. Peset y otros, Cienciay ensefianza..., cit,,

pp. 79ss.).
Sigvard Strandh, ya cit, passim.

Algo asf ha practicado Gordon Jackson en su libro, The History and Archaelogy of Ports
(World’s Work Ltd., 1983). ‘

Cfr. [Anénimo], «Telescopic Foundations», en: International Cranes, vol, 1, n° 3 (Dec.
1992/Jan. 1993), pp. 28-29.

Al'menos, ello es lo que se deduce de los catdlogos comerciales de las grandes empresas del
ramo. Por ejemplo, la Krupp Industrietechnik con su folleto en francés Grues Mobiles
Télescopiques de la nouvelle génération. Aungue, dicho sea de paso, las mdquinas mayor-
mente utilizadas en la actualidad son de las marcas Grove (EE. UU.) y la Liebherr (Alema-
nia).

A titulo de ejemplo, el estado francés en 1990, a través del Institut National de Recherche et

de Securité (INRS), edit, en formato de bolsillo, un til compendio de normas de seguri-
dad dedicado especificamente a los mecanismos méviles [Manuels de Securité (engins de
Chantier). 4. Grues Mobiles]. Desconocemos la existencia, en el estado espafiol, de un
documento semejante.

Cfr. Carmen G. Calero Martin, Las comunicaciones maritimas interinsulares en Canarias.
(Siglos XVI al XIX), Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col. «La Guagua»),
1979, pag. 9. :

Ibid.. pp. 15-16.

Véase: Antonio Rumeu de Armas, Canarias y el Atldntico. Piraterias y Ataques navales,
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Madrid: ‘Gobierno de Canarias, Cabildo Insular de Gran Canaria y Cabildo Insular de
Tenerife, 19912, passim.

Carmen Calero, op. cit., pag. 17.

En la obra de Rumeu de Armas se historia este largo proceso de los ataques a las islas hasta
el siglo XVIIL Ya, en esta centuria, aparecen los viajeros cientificos, que es otro tipo de
vigitantes; ofr. Alfredo Herrera Piqué, Las Islas Canarias, escala cientifica en la Atldntico.
Viajeros naturalistas en el siglo XVIII, Madrid: Ed. Rueda, Cabildo Insular de Gran Cana-
ria y Caja Insular de Ahorros de Canarias, 1987. '

Cfr. Francisco Morales Padrén, Sevilla, Canarias y América, ya cit.

Cfr. Manuel Lobo Cabrera, Grupos humanos en la sociedad canaria del siglo XVI, Las
Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria, 1979 (Col. «La Guagua»), pp. 15-30.

Véase la magnifica obra de Agustin Guimerd Ravina, Burguesia extranjera y comercio
atldntico. La empresa comercial irlandesa en Canarias (1703-1771), Madrid: Gobierno de
Canarias y CSIC, 1985. '

Una gran parte de ellos, médicos egresados de la Universidad de Edimburgo, la mejor de
Europa en aguel momento.

% Carmen Calero, op. cit., pag. 13. Cfr. también: André Pierre Ledru, Viaje a la Isla de Tenerife
(1796}, Madrid: Cal. «A través del tiempo», 1982 [orig. francés: 1810], cap. VIII

(«Garachico»); Antonio Béthencourt Massieu, Canarias e Inglaterra: el comercio de vinos .

(1650-1800), Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col. «Alisios»), 1991.

2

0 George Glas, Descripcion de las Islas Canarias (1764), Tenerife: Instituto de Estudios
Canarios, 19822, trad. por Constantino Aznar de Acevedo.

8. Ibid, pag. 75.

ey

2 Ibid., pag. 76.

a

* Carmen Calero, op. cit., pp. 11-14.

2

Jules Leclercq, Viaje a las Islas Afortunadas. Cartas desde las Canarias en 1879, Madrid:
Gobierno de Canarias, 1990, pp. 130-131.

<3

5 Adolphe Coquet, Una excursién a las Islas Canarias, La Orotava: Col. «A través del tiem-
po», 1982.

-3

§ Ibid., pag. 66.
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Rumeu de Armas, Canarias y Altldntico, cit., tomo III, Primera Parte, pag. 382. También:
Emilio Hardisson, «Santa Cruz de Tenerife y su puerto», Revista de Historia, 76 (1946}

Glas, op. cit., cap. XVII (pp. 133-146), dedicado al comercio de las islas.

Ibid., pag. 133.

Ibid., pag. 68.

Rumeu de Armas, Canarias y el Atldntico, cit., tomo Ili, Primera Parte, pp. 407ss.

Glas, op. cit., pp. 67-68.

Leclercq, op. cit., pp. 35-36.

Ibid., pag. 53.

Ibid., pp. 54-55.

Ibid., pag. 77. Véase también: Antonio Ruiz Alvarez, «Sintesis histérica del muelle del
Z;ulafto de la Cruz o de Orotava», en: Anuario de Estudios Atldnticos, n°. 19 (1973), pp. 403-
Glas, op. cit., pp. 76-77.

Ibid., pag. 77.

Leclercq, op. cit., pag. 80.

Glas, op. cit., pag. 61.

Leclercy, op. cit., pag. 218.

El cambio de nombre nos lo explica, al menos en el aspecto de la tradicién legendaria,
Domingo J. Navarro, en su obra Recuerdos de un noventén (Las Palmas: Cabildo Insular de
Gran Canaria, 1991).

Leclercq, op. cit., pig. 217. Para una sucinta historia de la consecucién del Puerto, véanse:
Francisco Quintana Navarro, Pequeiia historia del Pucrto de Refugio de La Luz, Las Pal-
mas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col. «La Guagua»), 1985; Juan Francisco Martin
del Castillo, Ciencia y Politica en el Pensamiento de Juan de Ledn y Castillo, Las Palmas:
Cabildo Insular de Gran Canaria, 1993, Primera Parte.

Juan Francisco Martin del Castillo, op. cit., (Véase la Segunda Parte de este trabajo).
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1.- INTRODUCCION.

Pacos historiadores, incluso entre los actuales, suelen detener la mirada
investigadora sobre ciertos temas por considerarlos superfluos o, quiz4, que es lo
mds cotidiano, por creer que estdn necesitados de un bagaje formativo que les
supera. En esta insuficiencia, precisamente, se incardinan las ausencias recientes
de trabajos de investigacién serios acerca del mundo y desarrollo de la técnica en
un periodo o época determinados.

Es por ello que, asumiendo esta laguna historiogrifica en la bibliografia
contemporanea, nos ponemos a trabajar de nuevo sobre el Puerto de La Luz y su
historia. Pero, desde una perspectiva diferente y novedosa, a nuestro modesto en-
tender. Nos referimos a los medios de que se valian --y se valen-- los operarios
portuarios en sus quehaceres diarios. Pues, hasta ahora, hemos gozado de muy
buenas rellexiones histdricas, a veces ejemplares en su tratamiento del tema, acet-
ca del devenir del puerto en su primera etapa (Quintana Navarro, Martin Galén),
por no decir que sugerentes articulos referentes a la conflictiva situacién de los
obreros en el recinto portuario a mediados del los 30, etc.

Sin embargo, aqui proponemos una lectura insélita, divergente si se prefie-
re. Aunque, en otro sentido , ofrecerd nuevos elementos de reflexién y valoracién
a la historia misma.

2.- EL PROGRESO TECNOLOGICO EN CANARIAS.

«Asi, hacia 1870 y 1880 el ideal del Progreso se convirtié en un
articulo de fe para la humanidad»**. )
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El Progreso, concepto muy en boga durante la etapa final del siglo XIX,
llegé al Archipiélago, principalmente, de la mano de las invenciones tecnoldgicas,
dejando a una lado a la prensa y a fos autores particulares, merecedores de un
estudio apartc?®,

El sentimiento popular de hallarse ante un prodigio, nacido de la inteligen-
cia humana, ya ha sido descrito por muchos literatos; no obstante, en las Islas
Canarias tal emocién venia acompaifiada, por lo habitual, de un cierto desdén y de
una expresiva socarroneria unamuniana. A este respecto, y cambiando de latitud,
podifamos recordar las impresiones periodisticas de Karl Marx, autor de Das Kapital
(1867)Y, acerca de la cerval desconfianza de los ganaderos ingleses ante la im-
plantacién del moderno sistema ferroviario; serio peligro, segun crefan ellos, para
las tierras de pasto de sus reses, por no decir para los mismos animalcs.

Parecida era la sensacion en Las Palmas de Gran Canaria, aunque un poco
mitigada por la labor informativa de los medios de prensa locales, por la llegada
del tranvia a vapor (1890)*, como medio de transporte urbano. Con todo, estas
primeras reticencias, originadas por el impacto de lo desconocido sobre la con-
ciencia popular, fueron desvaneciéndose con el paso del tiempo y, por supuesio, el
progresivo conocimiento general de las bonanzas de los nuevos medios.

En todos los aspectos, estamos en presencia de una época de grandes cam-
bios. Cambios en lo politico, en lo social y en lo econémico. Afios de gran eferves-
cencia cultural y cientifica, permisivos y complacientes con los ilusos proyectos
de futuro de las sociedades liberales o de corte whig. Un resultado de esta dindmi-
ca histérica, pero en suelo canario, fue el inaudito Plan de Ordenacién Urbana,
debido a la iniciativa del arquitecto Laureano Arroyo, y que, en palabras de Juan
Rodriguez Doreste, «tuvo muy poca suerte, y, como los otros que le siguieron, fue
repetidamente vulnerado»®. En suma, perfodo de amplias y profundas miras, como
escuetas e inconclusas reformas.

La era del hierro: el nuevo mundo de fin de siglo,

El aspecto material del fenémeno ideolégico de fin-de-siecle se define por
el recurso a nuevos elementos, aportados al unisono por la industria y la ciencia.
Uno de estos elementos. carismaticos donde los haya, es el hierro. El uso de este
material, a partir de la segunda mitad de la centuria, va a proyectar una linea de
crecimiento que pocas veces se ha dado en la historia universal®.
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Asi, tenemos que, ya en julio de 1845, el empresario britdnico Isambard
Kingdom Brunel (1806-1859) abre la carrera de los modernos barcos de casco de
hierro, al construir un grandioso velero de seis palos con funciones de trasatlantico.
El buque se terminé por llamar, en un alarde de orgullo nacional, Great Britaind',
Este ejemplo historico se trae a colacién, no solamente como muesira de la paula-
tina aceptacién del tindem hierro-acero en la moderna industria, sino también para
que se comprenda quién y de qué manera llevaba las riendas de los ideales del
Progreso en esta nueva etapa de imperialismo floreciente.

Otro tanto cabrifa decir de la Exposicion Universal de 1851%, celebrada en
los espacios anexos al Hyde Park por todos conocido, que, en la planificacién y
ejecucidn, fue entendida como un logro de los ingenieros britdnicos®®, un detalle
téenico del nuevo y triunfante modo de interpretar la realidad y, por supucsto,
como un modelo de conjuncién de la inteligencia y el mundo material. A este
respecto, se puede echar mano de las palabras del aristéerata protagonista de la
novela de Benjamin Disraeli, Coningsby (1844), que, llevado por la euforia, llega
a decir:

«Era para él un nuevo mundo, henchido de nuevas ideas y [értil en
nuevas orientaciones para el pensamiento y los sentimientos. En esa
asociacién sin precedentes entre el capital y la ciencia, trabajando en
un lugar que la naturaleza habia indicado como el teatro convenien-
te para sus esfuerzos, vefa la caudalosa fuente de riquezas para las
naciones, reservada para nuestra época.»™,

E!l mundo segufa enfebrecido las modernas lineas trazadas por el Progreso,
el cual estaba representado, entre un ramillete de simbolos, por el hierro. Una
muestra casi espiritual de este simbolismo es la famosa «Torre de 300 metros»,
como gustaba llamarla su constructor®, y que fue la gran atraccién de la Exposi-
cién Universal de 1899,

En nuestro suelo insular, contamos con claros ejemplos arquitecténicos, o
propiamente urbanisticos. Uno de éstos es el «Proyecto de un Tinglado de hierro
para cobijar la Plaza Mercado del Puerto de La Luz», firmado por el arquitecto
Laureano Arroyo™. La obra fue subastada en piblico, segtin se constata en los
periédicos oficiales del momento?”’, correspondiendo la contrata definitiva a Diego
Betancor Herndndez, el cual la cscrituré ¢l 5 de junio de 1910, ante cl notario
Lucas Dfaz Tapia.
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La inversién extranjeray los servicios piublicos.

«;Qué debe Canarias en general a las iniciativas y actividades del
capital extranjero, principalmente britdnico? Su actual prosperidad.
La situacién geogrifica de estas islas en las rutas trasatlanticas, dio
carécter cosmopolita a nuestros puertos. Capitales extranjeros cons-
truyeron aquf muelles, depésitos de carbén y almacenes de mercan-
cias y establecieron varaderos y talleres de reparacion y trajeron li-
neas de vapores»®.

Hace poco aludiamos a la influencia extranjera en las varias empresas del
siglo XIX en Canarias. En este momento, tenemos oportunidad de concretar, en lo
histérico y en lo urbano, tales empefios.

El profesor Agustin Millares Cantero constata que, en los inicios de la déca-
da de los 80 del siglo pasado, hay un gran porcentaje de capital fordneo invertido,

precisamente, en los servicios piiblicos”. En efecto, se deja notar un gran oleada

de dinero inglés, alemdn o, incluso, belga en aquellos sectores basicos para la
ciudad!™,

Por de pronto, esta inversién responde a unos criterios de «expansién ultra-
marina», pulcramente pergefiados desde los Ministerios y Cancillerias de los im-
perios finiseculares. No obstante, al margen de estas estrategias politicas de fondo,
podemos discernir en toda la trama un fenémeno peculiar: en pocas palabras, el
Archipiélago --entiéndase, las dos grandes urbes capitalinas-- es catalogado como
una especie de laboratorio, en el que poner a prueba las invenciones técnico-urba-
nas de la metrépoli, en parcial semejanza a los experimentos de los idealistas urba-
nos del 800 (Fourier, Godin, Cabet, etc.!"'). Esta sensacién, por otra parte, era
facilmente deducible de la mentalidad de los «viajeros cientificos» que nos han
visitado'®?, antes y después de aquellas fechas; sin embargo, el fendmeno que des-
cribimos pertenece 1 una escala superior.

Al hilo de esta interpretacién, es claramente visible el aspecto «ensayistico»
de las obras del Puerto de Refugio de Luz, comenzadas en 1883. En origen, las
ideas desarrolladas por los ingenieros britdnicos William Parkes y John Dixon no
habrian pasado de ser una hipdtesis, ciertamente practicables, de infraestructura
portuaria hasta que, por fin, encontraron el «teatro conveniente» al que aludfa
Disraeli en su obra, que no era otro que la ensenada de La Luz. '
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Pero, sin forzar en demasia el discurso, hallamos que la mayoria de los
servicios publicos, renovados por empresas extranjeras en las Islas, posefan esta
caracteristica.

La luz eléctrica, tras apenas diez afios transcurridos de la publicacién de
varios articulos divulgativos en la Revista de Canarias'” de Elias Zerolo, es mon-
tada en Santa Cruz de La Palma (1892) y la Orotava (1893); manteniéndose la
capital tinerfefia sin el nuevo alumbrado debido a razones burocréticas, cuando no
por rencillas politicas'™. Las Palmas de Gran Canaria, pese a contar con la
Belmontina como medio de iluminacién urbana en la década de los 60, y atin déca-
das posteriores'™, no por ello queddse a la zaga, disponiendo de las modernas
instalaciones eléctricas por el mismo tiempo que las islas vecinas, al decir de Herrera

s

Piqué!®s,

De igual manera, las lineas, escasas y minimas en extensién, son tendidas
hacia la década de los 90 en ambas capitales. En un comienzo, la traccién era a
vapor, para mds tarde sustituirla por locomotoras eléctricas, aunque en esto, Santa
Cruz de Tenerife se adelant6 a la capital grancanaria en nueve afios (1901)'7,

El capitulo de las telecomunicaciones también mereci6 una fuerte inversion
extranjera, sobre todo, britdnica. Tal y como hemos estudiado para las Islas Orien-
tales!", el telégrafo constituyd un gran elemento de comunicacién y difusién co-
mercial, tanto como un grave problema técnico hasta bien entrado el presente si-
glo, debido a las pésimas condiciones del cable submarino instalado. En medio de
semejante embrollo, se llegd a pensar seriamente en la aplicacién de redes de
telefonia en las grandes urbes del conjunto insular a fin de subsanar, en parte, las
deficiencias del servicio telegréfico'™.

Terminamos, pues, el actual punto con una reflexién que nos abrird las puertas
para entrar con confianza en el siguiente capitulo. Los tltimos veinte afios del
siglo XIX canario conocen un despertar insélito de las sociedades constructoras
insulares''’, tal vez llevada por el motor inversor de las casas extranjeras, tal vez
impulsadas por las modernas teorfas urbanisticas en alza. Sea lo que fuere, lo cier-
to es que 1895 marca un punto de inflexién en las importaciones de metales y
cemento, segiin documenta el profesor Ulises Martin Hernandez"'. Es mds, este
mismo autor, nos recuerda que estas importaciones «estardn determinadas tanto
por las necesidades de la edificacién urbana como por la infraestructura portuaria

y las construcciones hidrdulicas»'".
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A esto s6lo queda afiadir, el comentario de un investigador britdnico, fuerte-
mente preocupado por el comercio anglocanario, que evidencia la irrecusable
interrelacién del factor tecnoldgico con el desarrollo econdmico:

«By 1893 the works at both ports (LLa Luz y Sta. Cruz) had been
virtually finished and they could then offer suitable accommodation
to even the largest of contemporary vessels. The combination of these
new facilities with the growth in world, particularly British, tonnage
was then o issue in a fresh period of activity in the Canary Island
and, indeed, was to mark the beginning of its modern economy»'*.

Cuadro 2.1 Niimero de Vapores (diciembre 1886 - enero 1887)

BANDERAS NUMERO BANDERAS
Inglesa 36 67.92
Espafiola » 8 15.09
Ttaliana 4 7.54
Alemana 2 3.77
Sueca ’ 1 1.88
Belga 1 1.88
Francesa 1 1.88
TOTAL .......o... 53 99.96

Fuenle: Revista Comerciul, n°. 10 y 11 (Diciembre 1886 - Encro 1887)

Cuadro 2.2 Tonelaje de Vapores (Dic. 1886-Ene. 1887)

TONELADAS NUMERO PORCENTAIJE
De0Oa 500 10 18.86

500 a 1000 3 5.6
1000 a 1500 10 18.86
1500 a 2000 16 30.18
2000 a 3000 14 26.41
TOTAL «cveenee 53 99.91

Fuente: Véase a Cuadro 2.1 Elaboracion propia.
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Cuadro 2.3 Consignatarios (Dic. 1886-Ene. 1887)

CONSIGNATARIOS NUMERO PORCENTAJE
(Buques)
Elder Dempster 17 32.07
Miller e Hijos Il 20.75
Juan Bta. Carlo 6 11.32
Swanston Cfa. 6 11.32
Ignacio Cantero 2 3.77
Salvador Cuyas 6 11.32
Grand Canary 2 3.77
Otros 3 5.66
TOTAL ........ 53 99.98

Fuente: Véase a Cuadro 2.1
Elaboracidn propia.

Las Obras Piblicas en Canarias (1870-1900).

En este perfodo tan corto de la historia del pueblo canario es, sin embargo,
cuando son acometidas las obras de los mds diversos proyectos de urbanismo y
comunicacidn interior, sobre todo, en las principales islas''*. No hay que recordar,
por sabido, que durante este breve lapso de tiempo, y segun las propias averigua-
ciones del profesor Martin Galdn'”, se produjo un aumento impresionante de la
demografia capitalina, asi como de edificaciones de nueva planta. Aunque, en La
formacion de Las Palmas: Ciudad y Puerto, se disponga tal crecimiento en una
serie concatenada de etapas o fases, no por ello se deja de detectar una subida
escalofriante.

No obstante, los factores de este desarrollo son claramente definibles: de un
lado, tenemos la construccién de las infraestructuras portuarias, elemento que, por
si solo, explica muchas cosas. Pero también hay que agregar, al crecimiento demo-
grafico citado, las aperturas comerciales facilitadas por la ley de Puerto Francos
(1852)"%. Y ya, por ultimo, la eterna rivalidad de las dos capitales, que, en este
caso, azuzé como motor competitivo por la hegemonia insular’?’.
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Las Canarias Orientales.

Resulta apasionante la lectura comparada de la Memoria acerca del estado
en que hallan las Obras Piiblicas de esta Isla en fin de 1874"®, debida a la pluma
de Juan de Ledn y Castillo, y el articulo periodistico, «El Ingeniero Sr. Leén y

Castillo»'", aparecido 17 afios después, como homenaje, precisamente, a la labor -

del que fuera Ingeniero Jefe de Obras Publicas de la provincia.

Larazén de este apasionamiento reside en el salto cuantitativo que se da de
una década para otra, y quizd de un afio para otro. Comparar las apenas ocho
carreteras emprendidas en aquel lejano 1874'%, aparte de la incipiente construc-
cién de varios muelles, entre los cuales destaca el «<Muelle del Puerto de la Luz»,
con las varias obras recogidas.en el articulo de marras, y no sélo carraeteras o mue-
lles, sino faros'®!, puentes, tineles, y un largo etcétera es un ejercicio reconfortante
para la mirada del investigador, mas ocupado por encontrar factores de evolucién
o dinamismo que posibles quiebras o declives en la fuerza histérica.

Por supuesto, a esta retahila de proyectos, todos ellos recogidos en los ar-
chivos estatales de Madrid'??, hay que sumar la gran obra portuaria del Puerto de

Refugio de La Luz, cuyo presupuesto, al inicio de la ejecucién, ascendia a 8.692.097

pesetas, segin se manifiesta en el articulo, «Obras Piiblicas en Gran Canaria»,
editado por el Diario de Las Palmas'®.

En definitiva, una gran inversion en infraestructuras bdsicas, que, por otra
parte, era totalmente necesaria y urgente, y que obligo al ingenicro Leon y Castillo
a estar, de continuo, ejerciendo de especialista en miltiples campos de su discipli-
na, para los cuales no habia sido preparado en la Escuela de Ingenieros de Cami-
nos, Canales y Puertos.

Las Canarias Occidentales.

Esta notable inversién, l6gicamente, provocé un generalizado desasosiego
en el sector occidental del Archipiélago, al sentirse aquellas Islas desatendidas. Es
mdés, el 7 de diciembre de 1883, hubo de salir un suelto.de El Liberal, titulado
«Obras Piblicas»'*, que, en reducidas cuentas, daba fechas y cifras sobre la inver-
sién llevada a cabo en el grupo occidental. Al final de la exposicién, resume el
asunto de la siguiente manera: '
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«En los 16 afios desde 1864 a 1879, amhos inclusives, estando en-
cargados de las obras del grupo occidental 2 Ingenieros casi siem-
pre, se han redactado 8 proyectos, resultando 1 proyecto a cada dos
afios.

En los 4 afios desde 1880 a 1883, ambos inclusives, estando encar-
gado de las de dicho grupo de Islas un sélo Ingeniero, excepto 51,2
meses en que estuvo destinado D. Alfredo Pequeiio, se han redacta-
do 17 proyectos, resultando 4 por cada afio y adn sobra uno... Resul-
ta, pues, que en cada uno de estos 4 1iltimos afios la oficina de Obras
Piblicas ha trabajado mds de 2 veces mds que en cada uno de los 16
afios anteriores, atendiendo sin embargo a la construccién de mucho
mayor niimero de obras nuevas y en conservacién.»'?

No obstante los proyectos y obras, €s menester comentar que tal articulo era
una apologia de la figura del Ingeniero Leén y Castillo'®, por todo lo cual se
impone una visién con rigor de lo dicho. Parecen ciertos los proyectos, no sélo por
la talla cientifica de D. Juan, sino porque, todo hay gque decirlo, la primera residen-
cia de este ingeniero, a su vuelta de Madrid (1858), estaba fijada en Santa Cruz de
Tenerife, donde desempeiié las tarcas de Ayudante de Obras Pablicas. Ademas,
este Ingeniero, aunque siempre preocupado por su isla natal (Gran Canaria), no
descuid6 nunca el aspecto infraestructural que demandaba ¢l conjunto insular. En
este aspecto, su labor es intachable.

En definitiva, entre 1870 y 1900, y al amparo técnico de la figura de Juan de
Ledn y Castillo, se fundamentard el delirante desarrollo urbano posterior, al que
intentaran dar limite los sucesivos planes de ordenacién o «ensanche», buena par-
te de ellos fracasados, por lo menos en la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria'?’,

3.- PRIMERAS GRUAS Y EQUIPAMIENTOS: LAS GRUAS HISTORICAS.

Poco antes del estallido de la Gran Guerra, en los alrededores del bienio
1913-1914, el Puerto de La Luz y Las Palmas -- que serd su definitiva denomina-
cién-- llega a su cenit comercial, por lo menos en lo que respecta a esta primera
etapa de su historia. De ello, nos ofrecen abundantes datos las obras del profesor
Quintana Navarro, asi como otras recientemente aparecidas'®. Lo mejor de este
periodo exultante es la comunién de intereses de unos y de otros, de los de aqui 'y
los de alld. Es decir, y gracias al puerto, se produce una auténtica y rica
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complementariedad entre los demandantes europeos de productos islefios y las
cosechas hortofruticolas que aqui se dan. A un progresivo declinar del comercio de
la cochinilla, ya en sus estertores'?, se responde con la exportacién, en primer
lugar, del pldtano, al que seguirdn el tomate y la papa.

Por todo ello, se hace necesario que hablemos del Puerto entre 1890 y 1920
para que, en fin, se pueda comprender la politica de 1a Junta de Obras del Puerto
(fundada en 1905'*) en ese tiempo histérico; lo cual, obviamente, repercutird en el
entendimiento de los futuros proyectos de ampliacién del Puerto.

Telegrama del D. G. de Obras Publicas al Alcalde Las Palmas (Ambrosio
Hurtado de Mendoza), comunicdndole la firma de la Real Orden de cons-
titucion de la Junta de Obras de los puertos de La Luz y Las Palmas.

El Puerto de La Luz y Las Palmas (1890-1920).
El comercio exportador: primeras etapas.

Al parecer, muy bien documentado por otra parte, del profesor Ulises Mar-
tin Herndndez'*!, hay que reconocer en este alborear del comercio exportador ca-
nario tres etapas: a) la comprendida en el intervalo 1880-1900, en el se apuntan las
directrices que luego habria de seguir el comercio insular en sus relaciones con el
extranjero; b) de 1900 a 1914, con seguridad, la fase con mds incipiente histérica,
puesto que. en esos afios, se fundamentan las estructuras empresariales en aras al
perfecto aprovechamiento de los rendimientos del cultivo agricola; c) la etapa de
la Primera Guerra Mundial (1914-1918), época de insufribles altibajos en las tran-
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sacciones econémicas y de gran inestabilidad portuaria, pero que acabarfa supc-
randose, manteniéndose el mercado hasta la nueva crisis del 29.

En este apartado, pondremos en claro la interdependencia de la infracstruc-
tura portuaria y el recién inaugurado comercio exportador. Si, en verdad, la
comercializacién del cultivo platanero, pongamos por caso, se registra a partir de
la década de los 80 del pasado siglo'*2, no deja de ser cierto, en otro orden, que se
corresponde con la utilizacion de los puertos a gran escala, cosa que hasta ese
momento no venia ocurriendo. Sabemos que las Islas Canarias, por diferentes
motivos, eran conccbidas como Port of Call 0, quizd, como un lugar de descanso
seguro; sin embargo, y para extrafieza de propios y extrafios, el cultivo hortofruticola
abri6 nuevas perspectivas a este empleo. Casi sin solucién de continuidad, se pasé
del asombro a la constatacion, por parte de las grandes empresas ya afincadas en el
Archipiélago, de los buenos resultados de la inversién en este naciente negocio, y
la mejor prueba de ello es el siguiente comentario de un cénsul britdnico de la
época, refiriéndose al platano:

«This fruit is exported in large quantities... and it is hoped this article
will becuome vun its chief exports, as direct communication is

established between that island (Gran Canaria) and London»'?,

Lo acertado del juicio resulta, desde nuestra dptica histdrica, clarividente.
Mas, en ese mismo afio (1885), precisamente, se¢ echa de menos una equipada
infraestructura portuaria para la isla redonda. No obstante, hacia dos afios que esas
obras habian sido acometidas por la compafiia Swanston y el ingeniero Juan de
Leén y Castillo a su frente.

Por ofra parte, en los [nformes Consulares Britdnicos, es patente la preocu-

pacién de los diversos cénsules, y medios econémicos ingleses en general, por el

-avance en el desarrollo del Puerto de La Luz, llegdndose a informar, casi por ejer-
cicio anual, del estado de las obras'*.

Andando el tiempo, en lo que Ulises Martin considera la segunda de las
etapas (1900-1914), las empresas britdnicas mds importantes del sector, a saber la
Elder Dempster Co. Ltd. y la Fyffes and Co. Ltd., en previsién de la conclusién del
Puerto de Refugio de La Luz (1902), terminan por fusionarse, precisamente el 9 de
mayo de 1901'%. Con ello, no s6lo se pretendia alcanzar un cierto grado de mono-
polizacién del mercado briténico, sino también extender su poderio en tierras ame-
ricanas, ante la posible competencia del capital estadounidense (United Fruit of
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America) y el nuevo cultivo en Jamaica'*. No obstantc, cn 1913, la Elder & Fyffes
Co. Ltd. y 1a United Fruit Co. se unen, pasando el control accionarial a la empresa
matriz norteamericana'?’. ' ‘ ‘

Como se ve, la consecucién de un medio, el Puerto de La Luz, y el habil y
unisono trabajo de ciertos elementos del comercio internacional, produjeron in-
sospechados rendimientos en lo econdmico y en lo social,

Pese a todo, €l Puerto era, primera y principalmente, un punto de conexion.
La importante funcion que desempefia, en 1os primerus momentos, no s que se
pierda, pero, en fin, las reglas del comercio internacional se imponen sobre los
anhelos de la joven burguesia canaria del tiempo.

«Resultaba evidente ya, en visperas de la I Guerra Mundial, que el
sector frutero canario, aun cuando presentaba uno de los indices de
productividad mis altos del mundo --cuatro veces superior al
jamaicano-- era incapaz de satisfacer el espectacular crecimiento de
la démanda platanera registrada en Europa»'*.

Es decir, a partir de 1905, el mercado parece tocar fondo y muestra una
proclividad hacia la normalizacién, tanto en el plitano como en el tomate o la
papa. En el periodo de 1a Gran Guerra, estas tendencias se consolidaron, aunque
con saltos bruscos debidos a 1a inevitabilidad comercial de la contienda. '

Entre 1914 y 1918, hay cortos procesos de crisis y menudean los ambientes
de inestabilidad en el mercado internacional y, en especial, en las empresas dedi-
cadas a la importacién o exportacién de productos hortofruticolas™. Tras el con-
flicto, en nuestra tierra, los efectos de todos estos factores sc agravardn dc una
manera caética (huelgas, alta inflacién)'*, hasta avizorarse una salida en la dicta-
dura de Primero de Rivera, en 1923.

La recuperacién definitiva serd lenta y canalizada hacia nuevos mercados,
como el alemdn, y, por supuesto, exigiendo un mayor control de las fases del cul-
tivo y la exportacién en sf (empaquetado, regulacion de precios, contingentacion)'*.

El impacto del combustible liquido: el petréleo.

Un factor afiadido a las bruscas fluctuaciones del comercio importador-
exportador va a ser la aparicion en el Puerto de La Luz de los combustibles liqui-
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dos. Hasta la década de los 20, el puerto era un reducto muy propicio para el
aprovisionamiento generalizado de variados productos; uno de ellos era, por su-
-puesto, el carbén, Naturalmente, este estacionamiento produjo muy buenas rentas

en los gloriosos afios del Puerto de La Luz (1909-1913); sin embargo, los 20 trae-
ran nuevos vientos en lo comercial.

Las antiguas casas carboneras (sobre todo, inglesas) intentardn reconvertirse
a una nueva modalidad que se impone para no perder la hegemonia alcanzada.
Este es el ejemplo de dos compafifas britdnicas, ubicadas en el Puerto de La Luz
desde hacia cuarcnta afios: La Cia. General Canaria de Combustibles, S.A. y la
Cia de Combustibles Ocednicos, Ltd., que en los afios 1920y 1923 respectivamen-
te, renovardn sus métodos con el fin de supervivir. La primera, firmando un con-
sorcio con la Ciu. General de Carbones de Madrid y Barcelona, € incidiendo so-
bre varias entidades pesqueras para que hicieran sus aprovisionamientos en Las
Palmas, encargdndose ésta luego de enviar su cargamento a la peninsula; y la se-
gunda, introduciendo un moderno método de carbonear més rdpido y efectivo,
mediante griias de vapor flotantes provistas de dragas'“?. Son, pues, ahos de dificil
apuesta, puesto que es una época de crisis, en especial en el mundo occidental.

_ Aunque las casas eran conocedoras de la situacidn, no por ello dejardn de
invertir en las Atlantic Islands, como las denominaban'®. Asi, la Cory Brothers
solicit6 concesidn de un depdsito de combustible liquido el 12 de junio de 1929; a
esta primera peticién, habrfan de seguir las de otras compafifas no menos sonadas,
como la Mobil Oil (20. III. 1935) y la Texaco (17. VI. 1938). Estas dos iltimas,
curiosamente, se arriesgan a poner su capital en inversién durante los afios inme-
diatamente anteriores al conflicto bélico del 40.

Pero este no serfa un caso aislado, las compafias americanas (1a Esso, por
ejemplo) o, incluso, la espaitola Compaiiia Espafiola de Petréleos, S.A. (CEPSA),
fundada por Primo de Rivera, hicieron sus solicitudes de depésitos de combusti-
bles finalizada la Guerra Civil espafiola (1939), a la espera seguramente de mejo-
res oportunidades comerciales.

Sin embargo, el mejor acicate lo da la compaiifa Miller, pionera en su llega-
da e implantaci6n en los alrededores del puerto'*. Ella serd la que propicie la
instalacién de los primeros depésitos para combustible liquido en La Luz, yaen el
afio de 1920, y que eran propiedad de la compaiifa holandesa Shell, aunque la
administracién corriera a cargo de la Miller hasta, por lo menos, 1935'%. Por dlti-
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mo, la Direccién Facultativa de 1a JOP también se hizo eco de 1a paulativa difusion
de este combustible liquido; a decir verdad, la Junta estuvo al tanto, o eso intentd,
del desarrollo de fa industria del petréleo, tratando en sus sesiones las solicitudes

presentadas para depésitos de combustible o, especificamente, para la disposicién

en los muelles del puerto de tuberfas subterrdneas de abastecimiento, a partir de
los 20. En una medida, quizd audaz, se redact6 el siguiente proyecto: «Concurso
para la instalacién de depésitos de combustibles liquidos», con un presupuesto
que ascendfa a la importante cantidad de 550.000 pesetas. No obstante, y una vez
aprobado por la Junta (29. XI. 1927), no se supo mds de €1'*°.

Cuadro 3.1 Evolucién de la importacion de combustible (1910-1937).
Fuente: Memoria Comercial, 1929 y 1931; Resumen Estadistico de
la JOP, 1937.
Elaboracién Propia.

ANOS CARBON (Ton.) PETROLEQ (Ton.)
1910 706.475
1911 822.231
1912 791.985
1913 828.346
1914 636.523
1915 299.196
1916 249.260
1917 25.952
1918 5.960
1919 210.114
1920 280.000 10.000
1921 226.857 60.841
1922 342.508 69.594
1923 463.367 158.181
1924 471.373 149.376
1925 352.977 129.026
1926 396.181 137.055
1927 453.686 170.678
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ANOS CARBON (Ton.) PETROLEO (Ton.)
1928 351.954 218.706
1929 348.447 251.339
1930 267.140 261.633
1031 254.783 385.295
1932 207.735 600.159
1933 185.913 648.413
1934 167.898 473.066
1935 167.729 464.679
1936 89.553 391.097
1937 107.853 561.787

Figura 3.1 a Combustible (1910-1937)
Fuente: Cuadro 3.1
Elaboracién Propia.

COMBUSTIBLES (1910-1945)
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Primeros Proyectos de Ampliacién (1917).

Claro estd, los proyectos de ampliacién tienen su pequefia historia, al mar-
gen de cualquier tinte comercial: nos referimos al aspecto técnico. Los primeros
esbozos de proyecciones sobre el Puerto de Refugio, una vez concluido y subsana-
dos algunos pequefios problemas relativos al descascarillado de las juntas de los
bloqucs cn ¢l dique, se remontan a 1909, con el Plan de mejoras del Puerto de La
Luz, disefiado por el ingeniero Sudrez Galvén. A éste le seguirdn tres nuevos pro-
yectos, todos redactados por Jaime Ramonell y Obrador en 1916: 1) Plan General
de los servicios del puerto, 2) Proyecto de un nuevo dique de abrigo, 3) Proyecto
de via de servicio por el litoral™¥,

«Corte transversal del digue diseiiudo por Juan de Leon y Custillo para el
puerto de La Luz, donde se aprecia el sistema de paramentos verticales».
Fuente: AHPLP/JLC, legajo 8, documento 7.

Con todo, estas proyecciones vienen recogidas en el Proyecto de Amplia-
cion del Puerto de La Luz en Las Palmas de Gran Canaria'®, de 1917, cuyo autor
es también Jaime Ramonell. Por otro lado, es peculiarmente extrafio consignar
que, en este afio de 1917, un «afio desastroso» en lo comercial®, alguien se atreva
siquiera a sugerir una ampliacién en las instalaciones portuarias, habida cuenta de
la presencia de un conflicto internacional de incalculables consecuencias econé-
micas y el tremendo bajén del comercio exportador, verdadero enfoque del puerto.

Péro, realmente fue asi. Incluso de su aceptacién en el medio politico local,
nos hablan las siguiente palabras de Fernando Leén vy Castillo dirigidas a Alfredo
S. Pérez:
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«... He recibido su carta de fecha 28 del pasado asi como el libro
editado por la Junta de Obras del Puerto sobre el proyecto de am-
_pliacién del mismo, y que Vd. ha tenido la amabilidad de enviarme,
lo que le agradezco mucho.

Ya sabe Vd. con cuanto carifio acojo todo lo que al Puerto de La Luz
se refiere. Hace falta que el hermoso proyecto de ampliacién sea
pronto una realidad. Resulta el Jibro interesantisimo y me ha servido
de gran satisfaccién conocer con detalles las modificaciones impor-
tantes que va a sufrir el Puerto» ',

Como se comprueba facilmente, los politicos canarios mas ilustres y, sobre
todo, influyentes de la época interpretan la obra portuaria en una visién a largo
plazo, sin contar en sus comentarios con la penuria de perfodos criticos como el
citado arriba (1917). Ademas, podemos percibir que el Puerto de La Luz es conce-
bido, ante todo como una estructura de conexiones y relaciones.

No obstante, la salida definitiva a esta proyecciones de ampliacién no llega-
ria hasta 1927"%', cuando, con los medios disponibles y ¢l favorable periodo de
recuperacion nacional auspiciado por la Dictadura de Primo de Rivera, se logra
pergefiar un Proyecto reformado de nuevo dique de abrigo, debido al ingeniero
Julio Rodriguez Roda y Hacar.

Apéndice: La economia espariola entre 1900 y 1920.

Hemos hablado del aspecto localista: de la concentracién de empresas
bananeras, de las diferentes etapas del balance exportador e importador de la eco-
nomia canaria del perfodo, del avance del cultivo y produccién de las plantaciones
hortofruticolas, etc.: en suma, todos ellos puntos relacionados con la temética in-
sular o, si se prefiere, en correspondencia con el comercio exterior canario. No
obstante, una exposicién como ésta, siquiera como breve recuerdo, requiere de
una visién mds amplia en donde encuadrar sus pardmetros. Dependiendo de esta
panordmica, haremos buena cuenta de lo parejo o, por qué no, de lo disimil de la
economia canaria con la peninsular en estos afios.

En general, los estudiosos de este perfodo suelen asignarle unas claves
interpretativas muy precisas, que no difieren en demasia de unos autores a otros.
Estas claves son las siguiente: a) un denominado «giro nacionalista», y b) el
intervencionismo estatal en los medios econémicos'*2. Daremos un breve repaso
de lo que cada una de ellas supuso para la economia espafiola.
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Giro nacionalista.

La involucién nacionalista del primer ventenio del siglo XX en Espaiia fue
ocasionada, cntrc otros clementos, por una vuclta al factor «nacién». Tras la pérdi-
da de las colonias en 1898, el pafs se enfrentaba a una nueva dindmica internacio-
nal, al conceptuarse ahora como una «pequefia potencia» en el concierto de las
naciones'”®, Debfa, en consecuencia, hacer borrén y cuenta nueva sobre sus posibi-
lidades futuras y poner a prueba su ideal de conjunto nacional. El resultado fue la
bisqueda de unos criterios de autosuficiencia nacional, basados en ¢l aislamiento

exterior y proteceion ostatal de los medios de produccion'™,

De acuerdo con este reto, el estado espafiol promovié nuevas aventuras
empresariales, estimulando al sector industrial en esta nueva etapa. Por desgracia,
habfa un grave problema irresuelto, que suscita la unanimidad de los historiadores
econdmicos: la falta absoluta de competitividad de la empresa nacional en €] mer-
cado exterior, lo que provocaba la indefectible caida de 1a demanda.

Esta ausencia de demanda, por otra parte, obligaba al Estado a mantener un
alto nivel de estimulacion en los sectores, lo que, en fin, y en palabras de Maluquer
de Motes, produjo que los costes de la opcién nacionalista fueran demasiado ele-
vados'*. En definitiva, el «giro nacionalista» de estos veinte afios de historia eco-
némica espafiola semeja una especie de introspeccion sectorial de los recursos
nacionales disponibles, totalmente indtil a largo plazo, habida cuenta la mediocri-
dad de aquéllos.

Intervencionismo estatal.

Sin embargo, este pesimismo de las cifras (por ejemplo, el indice de la
participaci6n porcentual de las exportaciones espafiolas'>®), no tiene porque exten-
derse a toda la economia, sector por sector. En efecto, la agricultura dio un salto
radical en estos afios'Y, que se patentiza en Jos impresionantes datos relativos ala
produccién entre 1896 y 1920. Por supuesto, estos nimeros cuadran mejor con la
imagen exportadora que concluimos del andlisis del comercio portuario canario
para este intervalo. Asi, y como muestra, los historiadores econémicos resaltan el
avance de la produccion de vinos, aceites y «algunas» plantas hortofruticolas: sin
duda alguna, hay que incluir al platano y al tomate en este comentario.

Pero esta sobreproduccién del sector agrario no es mds que un indicio de
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algo mds profundo: la salida de la crisis agraria, que a tantos paises afect6. Y es
aqui donde el fenémeno intervencionista en la economia, precisamente, entra en
juego. Espafia respondi6 a la crisis con el establecimiento de barreras arancelarias,
con el fin de proteger a los agricultores domésticos.

A maés de ello, este intervencionismo estatal se hizo notar en otros sectores
de la indnstria. Por ejemplo, en la energia, en la que 1a politica del Directorio de
Primo'** posibilit6 la creacién de varias empresas, como la citada CEPSA. Por otro
lado, el aumento del precio del carbén, entre 1914 y 1920, aparte de la resefiada
sustitucién por combustibles liquidos, sirvié de estimulo a la demanda de electri-
cidad por los sectores industriales o los propios consumidores privados!®,

La Grua Titan.

(Antes de ponernos a revisar la documentacion existente sobre las grdas de
los afios cincuenta en adelante, preciso es recordar las viejas maquinas que ayuda-
ron a levantar lo que es el Puerto de La Luz en la actualidad).

Traida y primeras anécdotas.

Juan de Leén y Castillo, a la sazén disefiador y constructor de la obra (1883-
1903), entendi6 yue para una buena ejecucidn del proyecto de puerto era necesaria
la contribucién de la tecnologfa britdnica. Tras la contrata con la casa Swanston y
Cia.'®, ello fue factible. Esta compaiifa trajo de Londres a ingenieros y personal
especializado, que formaron una pequefia comunidad en la ciudad, manteniendo
sus costumbres y tradiciones, pero lo mds abultado de su concurso fue el material
mecénico desplazado desde las Islas Britdnicas.
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«Disefios de griias propuestas por Juan de Leon y Castillo para el Muelle
de Las Palmas. Por lo tanto, primeros artefactos ideados por un canario
para estos menesteres». Fuente: AHPLP/JLC, legajo 2, documento 5.

Entre 1a gran cantidad de instrumentos de trabajo, sobresalia la gria 7itdn,
descomunal para la época, pero que, en rigor, formaba parte de un grupo de «cranes»
con el mismo disefio y funciones. El asombro de la poblacion ante semejante ama-
sijo de hierros no se hizo esperar, teniendo en cuenta, ademds, que era la primera
vez que se veia en esta Isla tal demostracién tecnoldgica. Asf lo recogié Julidn
Cirilo Moreno en su obra, De los puertos de La Luz y Las Palmas y otras historias
(1947)'%', en medio de diversas anécdotas que rememora este viejo Ayudante de
Obras Publicas.

«Estas obras --decfa Rodriguez Doreste'®-- fueron, después de la
Catedral, las mayores que se hacfan en la isla, y de ahi la expecta-
cién que suscitaron. Todo era un acontecimiento: la traida y el mon-
taje de la grua, de la que primero sobro una rueda, y decian que los
ingleses, previsores, la habfan mandado de repuesto; la primera in-
mersién del buzo que colocé los primeros bloques, etc.»
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De don Cirilo, tristemente, paco se ha escrito, pese a contar, en estos mo-
mentos, con una nombrada calle en el istmo de Guanarteme de la capital grancanaria,
salvo lo que de él nos relata Juan Rodriguez Doreste en sus Memorias de un hijo
del siglo’®, que no pasa de ser un recuerdo carifioso. En contadas ocasiones, se ha
estudiado, con rigor histdrico, la figura y labor de este Ayudante, «brazo derecho
de Juan de Ledén y Castillo», en los tiempos del friso de los sigios XIX y XX. Fue
factor decisivo en la correcta ejecucion de las etapas de construccién del Puerto de
Refugio de La Luz, al 1ado de otros ingenieros histdricos de Canarias, como don
Orencio Hernandez, del cual tampoco sabemos demasiado.

Queda por contar que la griia pasé a manos de propiedad piiblica en 1902,
después de recibirse en el Ayuntamiento capitalino el siguiente telegrama de la
Direccién General de Obras Piiblicas:

«Por R.O. 27 Septiembre tiltimo se ha acordado adquisicién grua
titdn previo reconocimiento practicado por ingeniero Jefe y que con-
signado en acta deberd este someterse a la aprobacién de la superio-
ridad»'%.

Tras lo cual, la corporacién reflejd, en sesién ordinaria del 3 de octubre de

1902, lo siguiente: «S.E. se enterd con agrado de un telegrama, que recibié el Sr.

“Alcalde contestando a otro suyo, del Iltmo. Sr. Director General de Obras Piibli-

cas, partipdndole haberse acordado la adquisicién por el Estado de la gria titan
que sirvi6 para las obras del terminado puerto de refugio»'®.

,z;:':;:"fgg

«Telegrama en que se comunica el paso a propiedad publica de la gria
Titdn (1902). Fuente: AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales,
leg. 5 exp. 70.
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La dnica gria del puerto.

Hasta aquf hemos relatado, someramente, quién y por qué se trajo este me-
dio de incalculable valor instrumental, segidn se demostré con el paso de los afios.
También hemos hecho acopio de algunas anécdotas sabrosas respecto al artilugio,
en las expresiones del llorado Juan Rodriguez Doreste!*®, Ahora nos toca referir el
aspecto util de esta gran herramienta.

Alo largo de mids de sesenta afios (desde 1883 hasta casi los afios cincuenta
del presente siglo), el Puerto de La Luz sélo contd con este medio, como #nica
herramienta para las tareas propias de la carga y descarga de mercancias. En un
principio, ello se hacfa debido a la movilidad y buena prestaciones de la Titdn, mas
Iuego esto se convirtié en un problema. Precisamente, el bajo aprovechamiento de
las grias, a causa de su prictica ausencia, hacfa que, en concepto de labores de
carga y descarga, no fuera econémico su uso:

«Pequefia es la cantidad que se recauda por servicio de grias, debi-
do a que sélo tiene la Junta para esos fines al antiguo Titdn que sirvié
para la construccién del puertos !67

Pese al desarrollo exportador e importador, y lo que ello conlleva de tareas
portuarias, susceptibles de aprovechamiento econémico, la JOP no supo reaccio-
nar con la debida prontitud. Pero esto no era un problema de la Direccién Faculta-
tiva de la Junta, sino de una instancia superior: del ministerio del ramo.

Decimos esto porque en la memoria anual de la JOP correspondiente al
gjercicio econémico de 1928, se refleja en el apartado de «Proyectos aprobados en
1928 y redactados con anterioridad», el siguiente punto: «Concurso para el mejo-
ramiento de las condiciones de carga y descarga de mercancias generales y explo-
tacion de las mismas en el Puerto de La Luz»'®. Se comprueba, pues, que la Junta,
a través de su Direccién Facultativa, estaba al tanto de las posibilidades cconémi-
cas rendidas por un mejor aprovechamiento de las tasas por uso de medios meca-
nicos sitos en el Puerto. Es mds este proyecto, numerado con el 7, aparece razona-
do de la siguiente manera en la memoria de marras:

«En cuanto al niimero 7... se proponfa abaratar las cargas y descar-
gas gencrales y dotar al muclle Santa Catalina de almacenes que no
tiene, de gruas eléctricas, etc., todo ello adjudicando la explotacién
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a alguna de las Sociedades cuyos miembros hoy le explotan por su
cuenta, siempre que se sometieran a tarifas racionales» ',

Por lo demds, la JOP, en vista de la falta de dineros piblicos del ministerio,
subroga sus facultades en los posibles intermediarios. Aunque, la solucién pro-
puesta no fue del agrado de estos Gltimos:

«...pero fos interesados hicieron una ruda oposicidn al proyecto... o
que parece indicar que a toda costa quieren que subsista la situacion
actual, en 1a que el Puerto de La Luz, sin una griia ni un almacén, a
pesar de su importante trdfico, mal puede arrostrar una competencia
digna con sus rivales extranjeros en posicién geografica»'?,

Aunque esto solamente pone en claro una de las posturas (la de 1a JOP), ello
no es obstdculo para que comprendamos la situacién, en cuanto a medios mecdni-
cos disponibles se refiere, en que se hallaba el Puerto de La Luz. En pocas pala-
bras, la Titdn era una valedora universal para la totalidad de las funciones portua-
rias. Esto era de todo punto absurdo.

Apéndice: La «Titan» en la historia (1910-1950).

Hasta aquf, poco mds o menos, lo que la Junta querfa que se supiera de sus
grias y, en especial, de la Titdn. El esfuerzo, preferentemente, de la Direccién
Facultativa de la JOP por no hacer participe a la opinién piblica de sus deficien-
cias o carencias parece que haya sido culminado con éxito. Sin embargo, las fuen-
tes directas no-impresas, esto es las Actas, nos informan de multitud de detalles
que no siempre coinciden con la «historia oficial» que se nos brinda desde las
péginas de los Anuarios editados por la JOP. Es necesario, por ende, escudrifiar los
libros de Actas para hacernos con la imagen real de la situacién de la mecaniza-
cién interior del Puerto.

En reducidas cuentas, la Titdn no estuvo tan solitaria en las funciones de
carga y descarga, aparte de servir de apoyo inexcusable a las obras emprendidas
por la Junta; aunque, desgraciadamente, si que es muy cierto que fue la inica gria
estatal en estos puertos durante muchos afios.

La primera mencién en las Actas de la Comisién Ejecutiva se remonta a
1910, cuando es debatido el futuro Plan de Obras para 1911, donde se recoge, a su
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vez, la posible instalacién dc grdas cn los mucllcs de la bahia!?!. No sc habla expli-
citamente de la Titdn, pero, de la lectura cuidadosa del texto del Acta, apreciamos
que la Junta (Direccién Facultativa) se sentfa suficientemente satisfecha de sus
scrvicios y, por otra parte, no echaba de menos el concurso de otros medios, habi-
da cuenta que las casas consignatarias contaban ya con ellos. Este es el resumen
que hace el secretario de la cuestién: ' : :

«(...) A propésito de la discusién entablada con motivo de la instala-
ci6én de grias, el Sefior Ingeniero Director, que no era partidario de
la referida instalacién, funda su parecer en lag dificultades que ha-
brian de encontrarse para llevarla a cabo por la distribucién que del
servicio de los Muelles hay hecha y partiendo de la base de que hay
ya instaladas dos grias particulares, resolviéndose en definitiva por
el acuerdo undnime de la Corporacién y prometiendo la inmediata
presentacion del presupuesto correspondiente».'”

Pese a la excusa de las posibles dificultades a aparecer en su instalacién, la
Comisién Ejecutiva, cosa harto extrafia en la historia interna de la Junta, desoye el
informe del Ingeniero Director y acuerda la presentacién de proyectos y-presu-
puestos.

Sin embargo, la sensacién de satisfaccién con lo propio y, sobre todo, con
lo ajeno (grdas de particulares), tal vez por inexperiencia o por falta de prevision
de la Direccién Facultativa de aquellos primeros afios, es la misma que observa-
mos en la peculiar decisién que tomé la Junta al respecto de la instalacidn de una
Bdscula automdtica en el Parque, solicitada previamente; en fin, dict6 la JOP que
no «tenia atribuciones en el asunto»'”, delegando en instancias superiores. Una
vez mas, un medio técnico que, con el paso de menos de dos décadas, se harfa
indispensable en el interior del puerto, para controlar las cargas y los transitos, fue
postergado. '

En 1913, nuevamente encontramos unida la historia de estos dos medios
mecénicos. La Comisién Ejecutiva, en sesién del 14 de julio, hace la peticion de
los informes econémico-administrativos, preceptuados por ley, para el Proyecto
de instalacién de una bdscula para la Administracién de Puertos Francos, que iba
conjuntamente con otros en un paquete de proyecciones para la anualidad venide-
ra'”. Mis tarde, el dia 22 de octubre, es leida en la reunién ordinaria de la Comi-
sién Ejecutiva el siguiente texto:
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«Real Orden del primero del corriente mes aprobatoria del proyecto
y presupuesto de prolongacion de la via de la gria “Titdn’ en el Di-
que de abrigo por su importe de ejecucién por administracién de
veinte y cuatro mil novecientas y una pesetas y setenta y siete cénti-
mos»'%,

A nuestro entender, esta es la comunicacién que puso de nuevo en marcha
la utilidad portuaria de la Titdn, tras haber sido la usada en la construccién del
puerto primitivo. A ésta, la sucedieron diferentes sesiones del Pleno de la JOP,

encaminadas a dar contenido practico a la Real Orden. Asf, en la sesi6n plenaria

del 19 de noviembre de 1913, quedan enterados los miembros de que «la Direc-
cién facultativa ha promovido un concurso para la adquisicion de vias metélicas,
para tenderlas en el Dique de abrigo para el servicio de la ‘Grda Titdn’, y resultan-
do que las mejores ofertas fueron hechas por los Sefiores Hijos de Enrique Sdnchez,
de esta Ciudad, a estos habrd adjudicado el pedido de dicho material»'?¢. Una nue-
va de julio de 1914, aprovecha la existencia del proyecto de via para la Titdn,
todavia por ejecutar, para «a propuesta del Ingeniero Director, se adquiera por ésta
{Junta], con cargo al presupuesto de ‘vias del Titdn’ mil metros de la misma, de
apartaderos y tres vagonetas, todo necesario para las obras y servicios de esta
Junta»'". Ya, por dltimo, en el pleno del 29 de marzo de 19185, se aprueba definiti-
vamente, y por unanimidad, el proyecto de prolongacién de las vias de 1a Titdn'".

Es lo novedoso del asunto, por lo menos hasta esas fechas, que la sesién
plenaria admita obras con cargo a un proyecto no aprobado en su seno, como es la
adquisicién de los mil metros de via, apartaderos y vagonetas Y anecdético que la
Titdn resulte itil aun cuando no esté en funcionamiento, puesto que sirve de apoyo
financiero, en cuanto a su proyecto de prolongacién vial, para las demds compras
de la Junta.

El dia 22 de enero de 1923, queda enterada la Comisién Permanente del
reingreso al servicio activo del Ingeniero Primero del Cuerpo de Caminos, Cana-
les y Puerto, Don Francisco Acedo Villalobos!'™. Gracias a su empefio personal, es,
por fin, presentado a la Comisién el Proyecto de reparacion de la Griia Titdn; que
luego el Ingeniero Director explicaria de tal manera que fue comprendida la nece-
sidad de la vuelta al pleno funcionamiento de un medio semejante. Tanta ilustra-
cion de la Direccién Facultativa surtié el consiguiente efecto:

«(...) y considerando ademds la Permanente que no debe prolongar-
se por mas tiempo la situacién de inutilidad de una méquina de tal
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imporcaricia ¥ que tan grandes servicios puede prestar en relacion
con la obra en que se encuentra instalada, por unanimidad acordé
emitir su reglamentario informe econémico-administrativo en senti-
do favorable a su aprobacién, por el importe de su presupuesto por
administracién de pesetas veinte y cuatro mil doscientas cincuenta y
seis con cincuenta céntimos (24.256,50), para cuya inmediata ejecu-
cibn cuenta esta Junta con los recursos necesarios»'®.

La alusion a la obra « en que se encuentra instalada» denota la previsién del
Ingeniero Acedo Villalobos, perfectamente conocedor del inestimable apoyo que
darfa la Titdn a la futura ejecucién del proyecto de nuevo dique de abrigo y obras
adjuntas. Otro gesto de buena vista a largo plazo de este ingeniero es el Proyecto
de adquisicién de un elevador mecdnico de materiales, presentado al dictamen de
la Comisién Permanente en octubre de 1926, por un importe de 5.000 pesetas'*'. A
todo esto, eran escasos los meses para’la redaccién definitiva y la exposicién en
comisién del proyecto de nuevo puerto. En suma, apenas tres afios desde la llegada
del Ingeniero Acedo Villalobos, ya estdn preparados los medios mecénicos preci-
so0s para las importantes obras de 1927.

UM
b g e e
g s

Fuente: AHPL?, Ayuntomiento, Serie: Puerto de La Luz, feg. 2§

«La Titan en la remodelacion del puerto, disefiuda en 1927 »
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Otra cosa muy distinta, y a la que hemos ofrecido una parcela en este estu
dio, pero desde un dptica partidista y basada en lo reflejado por la JOP en la Me-
moria Anual de 1928, es la relativa al Proyecto de concurso para el mejoramiento
de las condiciones de carga y descarga, que se refiere a la explotacién comercial
de las nuevas grdas a instalar. Ya hemos hecho constar que la Patronal de
Consignatarios se opuso abiertamente a tal proyecto, aunque no hemos ofdo direc-
tamente su parecer, en voz de ninguno de sus representantes cualificados. Pues
bien, en la misma sesién de presentacién del proyecto'®?, segiin recoge el secreta-
tio en el Acta correspondiente, dijo el vocal de la Comisién, Bordes Claverie, a la
sazén Presidente de la Asociacién Patronal de Consignatarios:

«(...) haciendo uso de la palabra seguidamente el Vocal Interventor
Sefior Bordes, manifestando su parecer de que el sistema de arrien-
do que se propone para la instalacién de medios mecanicos para la
cargay descarga de mercancias generales lo estima gravemente per-
judicial para el Puerto, por las razones que se consignan en el escrito
que presenta para conocimiento de los Sefiores Vocales y debida
constancia en el acta. (...) Se llega en resumen a la conclusién de que
ni por razén de economia, ni por razén de su eficiencia practica, el
sistema propuesto trae ventaja alguna»'*,

Desconocemos el contenido literal del escrito presentado por Bordes
Claverie, pero, a buen seguro, debe estar en consonancia con los intereses particu-
lares de las casas consignatarias extranjeras, ajenas por completo a las carencias
de las instalaciones estatales de la Junta, y, en fin, buenas aprovechadoras, sobre
todo en lo econdmico, de estas dltimas.

A finales de 1934, y volviendo a la serpenteante Titdn, 1a Sociedad Metro-
politana de Construccitn presenta a la Junta una instancia de demanda de 1a susti-
tucién de la gria por otra de «andlogas condiciones»'**. Por lo visto, la empresa
adjudicataria de las obras del Nuevo Dique de Abrigo hall6 aventajada a la Titdn
para prestar sus servicios; no obstante, ¢l mismo texto del Acta de la Comisién,
reconoce la bonanza técnica de un medio mecénico semejante.

Digamos que la Comisién Permanente, ante esta peticion, se inhibié, no
ofreciendo respuesta por el momento. En cambio, si que la habfa dado a la vetera-
na demanda de una bdscula para el Puerto, ya que, en abril de ese mismao afio
(1934), es presentado el Proyecto de adquisicion de una bdscula de 20.000 kilos,
agregado al de «Instalacién de almacenes en la Explanada del Muelle de La Luz»,
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con Jos reglamentarios informes favorables de la Comisién'®®. Hasta la década de
los cincuenta, mds 0 menos, no se volverd a tener noticia de nuevos proyectos de
basculas para las instalaciones portuarias.

Y Hegamos a 1937, fecha fatidica para la existencia de la Titdn, puesto que
se habla, en el seno de la Comisién Permanente, de su desguace:

«En relacién al quinto particular la Comisién examind el proyect6
de desguace de la Grda Titdn inservible, emplazada en el Muelle de
La Luz; y considerando que el emplazamiento de la expresada gria
en el paso obligado de acceso al Muelle y Dique de La Luz y al
Dique nuevo de abrigo, muelle y explanada de reciente construccién
constituye un obsticulo a la circulacién, por lo cual es evidente la
necesidad y conveniencia de su desaparicién, considerando ademds
que en la actualidad resulta inservible y que su reparacidn, segin
manifiesta en su informe el Sr. Ingeniero Director, resultaria tan cos-
tosa como la adquisicién de otra nuevax»'%. o '

Por fortuna para la historia del Puerto y, muy en especial para la naciente
historia de la tecnologia en las Islas Canarias™’, este proyecto cay6 en el olvido
(por lo menos, no se hizo chatarra de sus componentes). Es mds, en agosto. de
1940, se presenta a la Comisién el Proyecto de montaje de la Griia Titdn de 90
toneladas'®, a instancias de la Direccién Facultativa. El motivo de fondo de este
nuevo proyecto es razonado del siguiente modo en el Acta que se levant6 aquel
dia:

«(...) Y considerando de la urgente necesidad poner la Gria en con-
diciones de utilizacién, tanto por lo que se refiere a las obras en
ejecucion del proyecto de ‘Ensanche del Muelle de fa Luz en sus
dltimos 300 metros’, como también para otras necesidades del trafi-

co del comercio, mientras la Junta no disponga de otros medios»'®.

Hemos subrayado el tltimo trozo del parrafo para que se entienda que la
Titdn, incluso en 1940, todavia es imprescindible para las tareas portuarias, no ya
las afectas por proyecios de obra pesada, sino tambi€n para las operaciones de
indole comercial, toda vez que la JOP no posefa medios propios. Esta, al fin

reconocedora de los perjuicios ocasionados por esta anomalia, comenz6 a dar ca-

bida a las gruas en sus planes de futuras adquisiciones, pero en el tardio 1943; pero
de esto nos ocuparemos mucho mds adelante (en el capitulo 5° de este estudio).
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La titima referencia a la Titdn, al menos para los afios 40, es la peticién, por
via telegrifica, del Director del Cuerpo de Puertos de Santa Cruz de La Palma de
su traslado a la citada isla. La Comisién Permanente respondié con la siguiente
declaracién: «la Junta no puede desprenderse de la tinica que posee»'?,

Las necesidades del Puerto.

Situacién absurda que perdurd largo tiempo, puesto que no se quiso reme-
diarla, llevando adelante el concurso de mejoramiento de las condiciones de carga
y-descarga, entre otras cosas, por el elevado presupuesto de 1as obras (2.588.263,23
pesetas)™!, y, por encima de todo, porque, en aquellas fechas, se ejecutaban las

obras referidas al proyecto de un «nuevo dique de abrigo, muelle y explanada en el
Puerto de La Luz»!"2

Este proyecto, realizado por medio de contrata', y del cual la Direccién
Facultativa de la JOP mantenfa un estrecho seguimiento, era, por supuesto, priori-
tario en el orden de necesidades de la Junta, ante todo empefiada en disponer de un
recinto portuario amplio y seguro.

Es decir, los medios mecéanicos hubieron de ser sacrificados en la medida

que lo primero y, a buen seguro, lo mas {til era contar con puerto moderno. Esa fue
la consigna abrazada al unisono por la Junta de Obras del Puerto.

Otro elemento que sefiala, inequivocamente, en la direccion apuntada es la
preocupaci6n de 1a JOP por la carretera de conexion entre la Isleta y la ciudad de
Las Palmas. En principio, esta via era propiedad de la Junta, encargada de dispo-
ner todo lo necesario para su perfecto uso; no obstante, delegd tales tareas en el
Ayuntamiento capitalino, quiza en la conviccién de que puerto y ciudad se necesi-
taban. Esta sensacién, asi como el ideal de la unién entre los resortes econémicos
de la instalacion portuaria y las barriadas de la urbe, se puede apreciar en el si-
guiente texto:

«Esta carretera de firme de macaddn, en su mayor parte sobre arena
y por cuyo centro circulan los tranvias sobre una via sin cimientos,
es sin disputa la via de mds trénsito de Gran Canaria y une el dique
de 1a Luz con el muelle de Santa Catalina, formando la calle princi-
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pal de la populosa barriada de la Isleta, con acceso a lus concesivues
de talleres, varaderos y almacenes de la dirsena, y luego une la ex-

planada de Santa Catalina con el antiguo muelle de Las Palmas, en-
trada del populoso barrio de Trianas!%,

En definitiva, el modelo de ciudad-puerto que se planificaba era, de un modo
consciente, ejemplo de conexidén entre el medio econémico (las relaciones mer-
cantiles a pie de muelle, los concesionarios, etc.) y el tejido social adyacente. Esta
tesis, perseguida con ahinco y a la cual se sometieron otras instancias, pasd por
diferentes etapas.

Estas etapas son las que, convenientemente, se dibujan en las Actas de la
JOP. Por lo pronto, la primera alusién es la fechada el dia 31 de agosto de 1908,
ocasion de una sesién plenaria en la que se aprob6 la corriente eléctrica para la
«carretera del puerto a Las Palmas», asf como el alumbrado en el Parque de Santa
Catalina, tambien eléctrico'®’. No obstante, la carretera antedicha era como, ya
sabemos, un simple camino de arena; ni mucho menos de lo que se entreverfa en
1915: una via perfectamente acondicionada y transitable tanto por vehfculos como
por personas. Precisamente, hubo que esperar a este aiio de 1915, aunque existic-
ran intentos capitalinos para subsanar el deficiente camino por lo menos cinco
afios atrds'*, para que el Pleno de la Junta tomard el acuerdo de convocar un «Con-
curso para suministro de adoquines para el pavimento de la carretera de Las Pal-
mas al Puerto de La Luz»'"".

Al parecer, 1a obra fue llevada a efecto, pero desconocemos con qué grado
de eficacia, maxime cuando la entrega oficial al Ayuntamiento del primer kiléme-
tro de la «carretera o via de servicios de estos Puertos» se hizo en el 2 de julio de
1926'%%, una vez llegado el nuevo Ingeniero Director del Puerto, €1 senor Rodriguez
Noda'®.

La tltima etapa de la primitiva carretera es la comprendida entre los afios
1932 y 1933. En este bienio, se entregan los tres Gltimos kilémetros a la Alcaldfa,
los numerados con el 4, 5y 6. A partir de aqui, comienza la evolucién moderna
de la carretera.
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Figura 3.1 b Principales puertos de Espaiia (1925)
Fuente: Informacién periddica de la época.
Elaboracién propia.

PRINCIPALES PUERTOS DE ESPANA EN 1925
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Uno de estos primeros «exdmenes histéricos» fue el que llevo a cabo el
Presidente del Consejo de Ministros de entonces, el General Primo de Rivera, que,
con motivo de las obras de ampliacién y remodelacién de la infraestructura por-
tuaria, se desplazé a la Gran Canaria, en la fecha del 20 de octubre de 1928%!. La
memoria de 1928, recoge de la siguiente manera el evento:

« El 20 de octubre del ano que nos ocupa esta MEMORIA desem-
barcé el General Primo de Rivera en el Puerto de La Luz, entre los
aplausos bien merecidos de los naturales de una regién, quiz4 la mas
favorecida por ¢l Gobicrno que ¢l presidia.

Ya las obras de ampliacién del puerto habfan tomado un gran
incremento, pues se encontraban casi terminadas las principales ins-
talaciones y se habfa ejecutado una parte no despreciable de obra,
tanto en lo referente a la construccién del dique como en los relle-
nos, y pudo mostrarse al Presidente la zona de excavaciones, los
transportes de productos, el taller de bloques naciente, la colocacién
de los mismos en el mar y, en una palabra, el considerable trabajo
que en un afio se¢ habia hecho y que era promesa de la actividad
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futura de las obras del puerto, lo que satisfizo sobremanera a gober-
nante tan préctico, el que prodigé los elogios a los contratistas en la
persona de su director el Ingeniero Doctor Speth»2,

Con toda seguridad, la buena acogida dispensada al General Primo de Rive-
ra, no menos que el éxito de la visita en conjunto, se deben a una anterior recalada
del Ministro de Gracia y Justicia, que vino a estas tierras en 1927, motivado por la
preocupacién existente en el seno del ejecutivo por la reciente separacion del sec-
tor oriental de las islas de la capitalidad tinerfefia. Aunque, no por ello, dejé de dar
una «ojeada»a las obras en el puerto que, por aquel tiempo, se principiaban.

Este sacrificio de los medios mecénicos del que venimos hablando se hizo,
aparte de las razones generales resefiadas (ampliacién y remodelacién del puerto),
por factores particulares, concretados en los siguientes puntos: a) urbanizacién del
puerto: alumbrado, b) un laboratorio de ensayos, ¢) un comité de saneamiento y,
por fin, d) una Junta de Carreteras.

a) Urbanizacién del Puerto: Alumbrado (1908-1940).

Al hablar de la urbanizacién de un sector, no solamente atendemos a la
iluminacidn, sino también a elementos tan variados.como la dotacién de retretes
publicos?®, o la creacién de parques y jardines (cntre cllos, ¢l magnifico de la
Junta)™, o incluso la policia y vigilancia en los interiores del recinto, en este caso,
portuario™. Cada uno de estos aspectos, merece un apartado por si solo; sin em-
bargo, aqui hcmos optado por la eleccién de uno, sin duda, de los mds importantes:
el alumbrado.

Las primeras noticias acerca del aluinbrado del Puerto provienen del Ayun-
tamiento, quien en 1904, y por medio de un informe de la Comisién de Alumbra-
do, nos habla de que «en breve ha de quedar alumbrada por el sistema de electrici-
dad la carretera del puerto hasta €] muelle de Santa Catalina»*”. No obstante , no
tuvo el de La Luz la inmensa fortuna del de Barcelona, pongamos por ejemplo,

que, ya en la dltima década del siglo XIX, contaba con la electrificacién del servi-

cio de iluminacion®™. Serd en 1908, y tras varias gestiones compartidas por la
Junta y el Ayuntamiento, cuando de veras se acometa la instalacion de Juces eléc-
tricas en el puerto.

Asf, el7 de enero de 1908, la Comisién Ejecutiva conoce el presupuesto del

alumbrado eléctrico para el Muelle de Santa Catalina®”, primera preocupacién de
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la Junta. Dos meses después es la misma Comisién la que da fe de entrada a la Real
Orden (20.I1.1908), por la que se aprueba el presupuesto y, asimismo, la instala-
cién del nuevo sistema’*’. En agosto, se discuten y aprueban en pleno las condicio-
nes generales del emplazamiento tanto en la carrctcra del Pucrto a Las Palmas,
como en el mismo parque de Santa Catalina?'!.

En lo que tocaba a las dos corporaciones dc la ciudad, intcresadas en cl
asunto, Junta y Ayuntamiento, los trdmites estaban cumplidos. De este modo, el
dia 2 de septiembre de 1908, a las nueve y media de la noche, fue inaugurado el
nuevo servicio eléctrico para la urbe, segiin recoge la prensa local®'2.

Sin embargo, el problema de la iluminacién en el Puerto no habfa hecho
maés que empezar. A dus semanas de 1a inauguracion, el Pleno de la Junta acuerda
el «pago del material eléctrico» en el Muelle de Santa Catalina®?. Todo parecia de
lo mds normal, pero el 21 de octubre se conoce en la Junta que la autoridad atin no
habia hecho el reglamentario acto de recepcién de las obras?'*. Incluso asi, en
noviembre, se hacen los primeros abonos en concepto de pagos por fluido eléctri-
co a la Compaiiia de Electricidad, y; todavia mds, se vuelve a debatir la ilumina-
cion del Muelle de Santa Catalina'’.

El afio de 1909 se abre con una situacién semejante a la del precedente. Una
de las primeras reuniones del Pleno, precisamente, somete a debate publico el
alumbrado eléctrico del Muelle de Las Palmas®'®, por aquel entonces de escasa
relevancia comercial, pero no asf social, puesto que era lugar de transito habitual,
en la confluencias de las calles Mayor de Triana y la ahora denominada Bravo
Murillo. Dos semanas después, curiosamente, es conocida por los miembros de la
Junta la aprobacidn de la Superioridad del presupuesto de obras de la instalacién
de la iluminacién eléctrica en el Muelle de Santa Catalina®’. No quedaria ahf la
alegria, ya que, en breve plazo, confirmé el pleno la recepcién del «material eléc-
trico» en el susodicho muelle?'®. No obstante, la Direccién Facultativa comunica a
la Junta, para su conocimiento y aprobacidn, que la iluminacién del Muelle de
Santa Catalina es una «obra de embellecimiento de la poblacién» que correspon-
de, obviamente, llevar a ejecucién al Ayuntamiento?".

Pese a estos baches en las relaciones institucionales, la Junta y el Consisto-
rio se entendieron bastante bien: aunque, en este caso, no hubo concordia ni mu-
cho menos afén de solucionar solidariamente los problemas. En fin, la Junta sigui6
con sus asuntos, entre ellos la iluminacién del Muelle de Las Palmas®, sin aportar
nada a la situacién en el otro muelle.
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En 1911 se ofrecen nuevas expectativas a raiz de la contratacién con la
Sociedad de Electricidad de Las Palmas. De ello, tenemos fe documental a través
del Acta de una sesién plenaria de septiembre??!, en la que se detalla la «solicitud
dc autorizacién para cstablccer una servidumbre de paso de corriente eléctrica
para la conduccién y distribucién de la energfa producida por la fibrica de dicha
Sociedad, con destino al alumbrado piblico y privado de la Ciudad de Las Palmas,
sobre la Carretera de Las Palmas al Pucrto de La Luz, explanada de Santa Catalina
y muelle de Las Palmas»?2.

La Junta reconocfa que el alumbrado era algo verdaderamente importante
parael Puerto y el conjunto de sus estructuras. Por esta razén, a finales de 1911, La
Comisién dio su informe favorable a un proyecto de nuevo Plan de Luces™.

A partir de entonces, 1911, hay una cierta normalidad en el servicio de ilu-
minacién del Puerto y la Ciudad. Dos empresas son las encargadas de estas tareas:
una, la Sociedad de Electricidad, y otra la denominada Tranvias de Las Palmas,
que compartia la oferta de suministro de fluido en el Muelle de Santa Catalina con
la cotidiana de proveer de transporte a los ciudadanos. Esta tltima era objeto cons-
tante de quejas y reclamaciones, (o cual condujo al replanteo de su contrato con la
Junta®, de una forma totalmente nueva y mucho mds acorde con los tiempos
modernos: la redaccién de unas Bases para un concierto de cambio de servicios
entre la Junta de Obras y la Empresa del Tranvia Eléctrico de Las Palmas®™®. Al
menos, este acuerdo perdurard hasta 1928, fecha en que la Junta tomard nuevas
decisiones al respecto.

En vista de todo ello, y en la década de los veinte, la Junta cambia de crite-
rios en sus posturas sobre el alumbrado y otros servicios compartidos con el Ayun-
tamiento. Por ejemplo, en noviembre de 1921, conoce el Pleno la colocacion de
luces en la calle Ledn y Castillo, adn perteneciente a la JOP?. Pero, sin lugar a
dudas, el hecho mds significativo fue la presentacién de un proyecto de Central
eléctrica para el puerto. El texto del Acta es sumamente revelador de las tesis de
futuro de la Junta, puesto que expresa claramente el objetivo de la consecucién de
«fluido propio que nos permita alumbrar bien y seguramente nuestros muelles o
instalactones, con la misma o menor suma de la que hoy gastamos en pagar el muy
mediano servicio que se nos presta»®’.

De un lado, las deficiencias propias de un suministro mal dispuesto, y de
otro, el pésimo servicio y sus costes hacen recapacitar a la Direccién Facultativa,
que, en previsién de perjuicios mayores, somete al examen de los componentes de
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la Junta el proyecto de una central de autoabastecimiento. Sin embargo, la JOP
debia atender a unas faenas diarias inexcusables, lo que, por el momento, impedia
la realizacién de una obra tan necesaria como ilusa.

En esta atencién a los quehaceres cotidianos, la Comisién conoce la redac-
cién del Proyecto de contrato formulado por la Sociedad de Electricidad de Las
Palmas para suministro de alumbrado y fuerza motriz para los distintos servicios
de esta Junta (1926)*%. Aunque, por otra parte, y en una muestra de su poder, la
JOP se permite todavia dar avisos financieros a las empresas con las que mantiene
relaciones de servicio: por ejemplo, la liquidacién de débitos de Tranvias™.

Pese a todo, la labor entusiasta de la Junta prosigue sin descanso. En enero
de 1927, la Comisién determina el plazo de ejecucién de las obras de instalacién
del alumbrado eléctrico del Dique y Muelle de La Luz, conforme a lo aprobado
por R.O. del 22 de mayo de 1921%". Comprobamos, pues, que la Direccién Facul-
tativa mantenfa el celo en la profundizacion y desarrollo de la electrificacién de
los servicios portuarios.

Llcgados a 1928, la Junta se ve en la encrucijada de proyectar un nuevo
contrato de suministro de energia, hasta ese momento ofrecido por la Sociedad de
Electricidad. Pero, por fortuna para este organismo, habfa otra empresa de capital
germano interesada en ofertar el servicio, que abria las pucrtas aquel afio: la CICER
(Compaiiia Insular Colonial de Electricidad y Riegos). La Comisién decidid, ante
la doble opcién, decantarse por la Sociedad por razones de precio y servicios pres-
tados con anterioridad®!.

De otra parte, la JOP se servird de esta contratacién durante varios afios,
viniendo obligada la Sociedad de Eleciricidad de Las Palmas®?, como refleja cl
punto cuarto del susodicho: <<La «Sociedad de Electricidad de Las Palmas» se
obliga, salvo caso de fuerza mayor, debidamente justificado, a juicio de la Junta, a
hacer suministro de forma continua, de dia y de noche>>*"., Por lo demds, el con-

trato tiene una duracién anual, abierto a sucesivas y «técitas» prorrogas®*.

Curiosamente, en una parte del muelle de Santa Catalina el suministro de
electricidad todavia viene dado por la Sociedad de Tranvias, «a cuenta del canon
por conservacién de la carretera».™

Otro asunto es la visién de la institucién portuaria del problema de la ilumi-
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nacién en general. La primera consideracién sobre este punto es que la Junta tiene
a su cargo un «servicio municipal», como se llega a expresar el redactor de la
memoria de 19282, Otra consideracién de importancia es que la Hacienda de
aquel perfodo sobrecargaba el impuesto a la JOP, habida cuenta que la considera
como «una entidad que explota la energia eléctrica»?’,

Hacia mediados de 1939, 1a Junta da paso mds hacia la municipalizacién de
algunos de los servicios del Puerto. En concreto, la Comisién Permanente decide
la cesién parcial del vetusto Muelle de Las Palmas al Consistorio, en el tramo
comprendido entre las calles Leén y Castillo y Venegas®*. Decisi6n loable y que
inicia el progreso de cesién al Ayuntamiento de varias zonas ya no relevantes para
el trafico comercial y que, como en este caso, son el vivo recuerdo de los primeros
emplazamientos marftimos en la ciudad. A partir de esta medida, 1a Tunta bnscard
un mejor entendimiento con las empresas suministradoras de los servicios bésicos
en el Puerto. De otra parte, la competencia entre sociedades de abastecimiento
energético. culming en 1932, con la creacién de la Unidn Eléctrica de Canarias,
S.A. (UNELCO)*.

b) Laboratorio dc cnsayos de materiales (1913-1934).

Esta es, por asi decir, la nifia mimada de la Direccién Facultativa de la Junta
de Obras del Pucrto. Al ser la mayorfa de sus componentcs, técnicos en la ingenic-
ria, el que la Superioridad dotara a la JOP de un laboratorio de materiales les
parecia de maravillas.

Fue en 1913, cuando por primera vez es sometido a consideracién de Ia
Comisién Ejecutiva un Presupuesto de Laboratorio, observatorio y ensayos de
materiales aglomerantes*. Ni siquiera habido sido necesaria la presentacion de
un proyecto con anterioridad; a lo sumo, un informe econémico-administrativo,
por otra parte ineludible, de la Comisién. Con el nuevo laboratorio estard la Direc-
cién Facuitativa durante quince anos, hasta que, en 1928, se proyecta la amplia-
cién?¥. Esta es la etapa decisiva, pues, a un primer momento, de adjudicacién de la
plaza a un quimico, que renuncid, sigue la euforia, confesada en la memoria anual,
por la consecucién de un bien tan ansiado.

«Hoy ya podemos decir que disponemos del local y material mds
preciso y tenemos al frente al Quimico, ¢l Ingeniero Espainol Sr.
Jiménez Neyra, y que con lo que adquiera este afio de pequefio ma-
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terial para completar el laboratorio quimico, podemos hacer frente
debidamente a nuestro cometido»>2,

Este pequefio laboratorio tuvo por principal ocupacién la determinacién de
la composicion de los hormigones de las obras de ampliacién y remodelacién del
puerto®,

Sin embargo, la provisionalidad del ingeniero industrial al frente del orga-
nismo fue suplida mediante el anuncio piiblico para cubrir la plaza de Quimico, ya
en los principios de la década de los 30%*. Por fin, en 1931, es alzada a la conside-
raci6n de la Comision la propuesta, realizada por el Ingeniero Director, de adjudi-
car la plaza convocada a D. Francisco Cabrera Romero; a lo que se accede®. Pero
no iba a durar mucho en su puesto el quimico Cabrera Romero, quizd debido a
motivos propios, ya que en 1934, las Actas de la Comisién nos dan cuenta de la
ocupacién del cargo de Quimico del Laboratorio por parte de D. José Cardenes
Lépez**, que serd el facultativo que desempeiiard estas funciones durante largo
tiempo.

¢) Saneamiento (1907-1940).

Esta es otra importante necesidad del Puerto de La Luz. Adem4s es una
muestra de su crecimiento, por lo menos, en el aspecto socioecondmico. Ya en el
orden préctico, hay que decir que resulta un tema recurrente en el devenir histérico
de la Junta. En efecto, abrimos las Actas por el temprano 1907 y hallamos la peti-
cién de un estudio sobre la posible instalacién de una Estacion Sanitaria en los
alrededores del puerto, convenientemente cursada por la Alcaldia?*’. A ojos vista
salta la evidente preocupacién de los miembros de Ia JOP y del Ayuntamiento por
dar solucién a un problema crucial para el desarrollo portuario. ‘

Debido a ello, en febrero de 1908%#, es debatido en Comision el posible
cmplazamicnto de la Estacién Sanitaria, tramitdndose el expediente y alzdndolo,
como era preceptivo, a la Superioridad para decision ulterior. La contestacion del
Ministerio no se demord, recibiéndose la orden ministerial de aprobacién del pro-
yecto de instalacién y la conjeturada zona de situacién a finales de octubre del
mismo afio®”, A todo esto, el Ayuntamiento seguia con sus propias gestiones, pro-
poniendo al competente criterio de la Junta un proyecto municipal de estacién,
muy posiblemente pergefiado por Fernando Navarro™".
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En diciembre de 1908, el Pleno de la Junta conoce el informe acerca del
personal que deberia atender el cuidado de las instalaciones?'. S6lo faltaba la de-
terminacién necesaria para acomete el proyecto capitalino, lo cual fue dispuesto,
precisamente, el primer dia del afio de 1909252, Tanta celeridad y buen manejo de
las proyecciones®, hizo posible que la Estacién saliera a subasta piiblica en no-
viembre de 1909%**, dédndose la contrata definitiva, a propuesta de la Direccién
Facultativa, a favor de la empresa de Juan Sanchez™.

Incluso la inevitable aprobacion del ramo de la Guerra, Hegé con tiempo
suficiente a la Junta, un mes antes de la adjudicacién de las obras a la empresa

citada®s,

Alo largo de 1910, son debatidas en las reuniones de 1a Comisién Ejecutiva
las diferentes condiciones que habria de presentar el dispensario piblico de la
Estacién. Por \ltimo, en diciembre, y como colofén a la decidida voluntad de
contar con los medios sanitarios en el Puerto , se discute la dotacién de material
indispensable para la moderna y correcta instalacién®’.

Parta principios de 1911, encontramos ya a pleno rendimicnto la Estacién. Y
una de sus primeras medidas, desde luego muy loable, es la proposicién, presenta-
da por ¢l Director de Sanidad (vocal de la Comisién), de la redaccion de un «regla-
mento» de las actividades del cambullén en el recinto portuario.

«A propdésito de una instancia del Sefior Director de Sanidad, solici-

tando la ayuda de esta Junta a fin de reglamentar los scrvicios parti-

culares que realizan en el Puerto los industriales cambulloneros, y
2

que pueden ser perjudiciales a la Sanidad Publica.»**.

Esta medida y otras consecuentes, solidariamente dispuestas por laJOP y la
corporacion capitalina, tuvieron su eco en la sociedad islefia, que supo premiar
esta empresa publica. Asf el Diario de Las Palmas, recogia en un articulo titulado
justamente «Higienicemos.:.», la siguicnte alabanza:

«Admirable labor la quc sc viene rcalizando con el més noble y per
severante de los empefios para la higienizacién de la ciudad y el
Puerto de la Luz.»**

Ademds, el Ayuntamiento hizo suyo este problema, planteando, si no solu-
ciones, alternativas vdlidas para la buena higiene de la ciudad; que era totalmente
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dependiente del comercio portuario. Una prueba de lo que decimos fue el Proyecto
de saneamiento del Puerto de La Luz, del que la corporacién municipal tomé bue-
na cuenta’, alld por 1917. Sin embargo, entre 1915 y 1926, solamente hay tres
referencias claras a la Estacién Sanitaria en las Actas de 1a Junta, de las que desta-
can las dos dltimas. En noviembre de 1925, se habla abiertamente en la Comisién
Permanente de la urgente tarea de «desinfeccion y desratizacién» del puerto®,
méxime cuando la higiene interna dejaba mucho que desear. Y en un alarde de
ironfa del Director de Sanidad comparando las instalaciones portuarias de La Luz
y las de Barcelona con motivo de la visita especial de una Comisidn, se razona:

«El Sefior Director de Sanidad manifiesta a sus Compafieros de Jun-
ta, que piensen, si por acaso llegara a este Puerto una Comisién como
la que recorre el Mediterrdneo. si creen que dirfan de este puerto lo
que han dicho del de Barcelona, al que sefialan como modelo de
condiciones sanitarias»®?

La segunda referencia, quizd la mas importante, pertenece al mes de marzo
de 1926, cuando es presentado a la Comisién el Proyecto de Saneamiento de la
Isleta®. No obstante, este proyecto no fraguarfa en algo sélido por el momento.
Ya, en 1928, las cosas han de cambiar significativamente para la sanidad en el
Puerto, ya que ve la luz un organismo axial en esta materia. Nos referimos a la
creacién del Comité de Saneamiento urbano-y defensa sanitaria del Puerto de La
Luz*%; entre cuyas funciones, se encontraba la necesaria higienizacién del recinto
portuario, requisito imprescindible para una instalacién portuaria de corte moder-
no, como era empefio de la Junta para el de T.aT.uz.

El comité se constituyé con las debidas representaciones locales y, por su-
puesto, una excelsa Comisién Ejecutiva, compuesta por un Presidente (el Gober-
nador Civil), y las sigunientes vocalias: el Presidente del Cabildo Insular, el Alcalde
de Las Palmas, el Director de Sanidad del Puerto y el Director Facultativo de la
Junta de Obras, aparte de un Secretario, encarnado en la persona del Inspector
Provincial de Sanidad®®.

La implicacién de los medios capitalinos cn ¢l comité fuc intcnsa, ya que

formaban parte, al menos que sepamos, de la Comisién Redactora de proyectos,

los arquitectos locales (incluido el municipal), aunque de poco o nada sirvié a
causa de la ausencia de los dinerus necesarios, y que habfan de buscarse mediante
créditos®,
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En 1934, luego de casi veinte afios, la Estacidn Sanitaria sufre un deterioro
importante, calificindose la situacién en términos de extrema gravedad:

«[es necesaria la] realizacién urgente de ciertas obras en el edificio
de la Estacién Sanitaria, que eviten las posibles desgracias que su
estado ruinoso pueda ocasionar y permita [a conservacion del mate-
rial en el instalado» .29’

Lejos quedaban los primeros afios de entusiasta preocupacién por conse-
guir el anhelo de una instalacion sanitaria moderna y eficaz. Y tanto mds distante
las dos corporaciones, Ayuntamiento y Junta, de evitar el depauperado estado de
una Estacién, en otros tiempo modelo de higiene. Unicamente, el tremendo poder

- del tréfico comercial, aunque en lejana fecha, pudo atajar el desdén piiblico. En

1940, es visto en comision el proyecto de Construccion de un edificio para ofici-
nas y dispensarios y de una nueva Estacién Sanitaria con enfermeria %, con el
pretexto de constituirse en la «defensa sanitaria contra los peligros exteriores [que]
no puede ser otra que la dotacién de las instalaciones y medios adecuados para tal
fin»?®. No obstante, la verdadera causa de tanto desvelo era la posibilidad --muy
negra, pero cierta-- de que el puerto se quedase sin trafico internacional debido a la
peste endémica en ¢l reinante, lo que era por todos conocido.

En las décadas siguientes, el problema persistid, sometiéndose a considera-
cién de la Junta diversas proyecciones para subsanar definitivamente estas caren-
cias, aunque ya lo comprobaremos en otro lugar.

d) Junta de Carreteras (1928).

Esta es la, con anterioridad, denominada Junta Administrativa de Obras
Piiblicas. Preciso es decir que una de las principales preocupaciones de 1a Junta, y
de lo cual ya hemos hecho mencién arriba, es la progresiva comunicacién de los
distintos puntos de la isla con el puerto, auténtico foco de prosperidad y riqueza.
Tal es asf que , en palabras del ingeniero Rodriguez Roda y Hacar, redactor de la
memoria de la JOP de 1928, se llega a decir:

«... Las carreteras de la Isla son, méds que otra cosa, arterias del gran
puerto y que cabe establecer por ellas medios mds econémicos de
circulacién, regularizando pendientes y suavizando curvas»?™.

En fin, esta Junta la componfan: la Jefatura de Obras Publicas, el Automdvil
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Club, los representantes de los Cabildos (Gran Canaria, Lanzarotc y Fucrtcventura),

y los de la Junta de Puertos. El conjunto lo presidfa, nuevamente, el Gobernador
Civil?!,

4.- LA GRAN CRISIS: ANOS DE GUERRA CIVILY POSTGUERRA.

Si bien el perfodo histérico-econémico marcado por la Dictadura de Primo
de Rivera puede decirse que registra un sentido positivo en el contexto politico
institucional, no por cllo dejamos de percibir, en su devenir, unas disparidades,
que, con el andlisis, se convierten en auténticas etapas constatables. Asf lo hace el
profesor Francisco Comin®” --al que seguimos--, el cual destaca, por otra parte, el
notable crecimiento del sector privado en el tiempo histérico 1919-1935. Es mds,
esta «oligopolizacion»*™ se hard patente en puntos concretos de la economia
espafiola. En lo sucesivo, trataremos de demostrar ese aspecto, referencidndolo al
caso del puerto grancanario.

El Puerto en los afios 30.

El estado de la infraestructura.

A causa de las obras de remodelacién y ampliacién del puerto, comenzadas.
en 1927, la infraestructura disfrutard de unas instalaciones que cada dfa irdn mejo-
rando. Es objeto de recuerdo que la gran inversién en estas obras distrajo a la Junta
de una posible mejora en sus servicios de carga y descarga, por lo demds necesa-
rios para esta época, sefialada por los estigmas de la crisis. De este modo, los
medios mecénicos --tema de nuestro trabajo-- adolecen de nuevas posibilidades,
dejandose la JOP llevar por el impulso privado, el cual ponia a disposicién del
personal de estiba su propia maquinaria®. Este hecho, junto con otros elementos
concatenados, hardn de palanca para la aparicién de movimientos vindicativos en
la masa obrera del puerto?.

En fin, en lo atinente a la politica de recursos de la J OP, fue norma para esta
época el no hacer sobregastos y contar con el apoyo particular, mediante varaderos
y demas utillaje preciso, para las tareas propias de una infraestructura como ésta.

La conflictividad obrera.

En consecuencia, tenemos que pararnos a reflexionar sobre el estado de las
relaciones laborales dentro de La Luz. Para ello, tomaremos las siguientes pala-
bras como gufa interpretativa, debidas a la plumna de dos economistas:
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« (...) ld economfa canaria sufrird la scgunda recesidn del presente
siglo, manifestada sobre todo a partir de 1933, y de la que no empe-
zard a mostrar sintomas de recuperacidn hasta la década de los cin-
cuentan’.

Esta apreciacidn localista toma cuerpo, pero a otro nivel, en la tasa de pro-
duccién industrial nacional (IPI), para el periodo 1930-1935, que cae en medio
punto®”. Es decir, la transitoriedad del estancamiento econémico de £s0s afios es
absorbida a escala insular como una auténtica cafda, tefiida de rasgos criticos. Pero,
vayamos POI' partes.

- 1933: crisis huelgiiistica en el Puerto.

El afio de 1933 no es s6lo y unicamente la marca del inicio de un periodo
critico para la economia canaria, sino también, y casi por completo, un momento
de aguda tensidn y, por ende, de proliferacién de conflictos. Un tipo concreto de
conflicto emergente es el colectivo, fundamento en la defensa de intereses antagé-
nicos entre una faccién y otra. En este caso, entre trabajadores y empleadores?™.

De esta manera, 1933 refleja el surgimiento de la tensién entre los trabaja-
dores (o estibadores propiamente) del puerto y las casas consignatarias extranjeras
afincadas en €1, que luego han de convertirse en truss”.

Del 28 de enero al 5 de febrero de ese afio, se desarrolla una accién
huelguistica, en demanda solidaria con los despidos realizados por la COPPA, casa
que, como sabemos, fue la contratista, una vez hecho acuerdo con la Sociedad
Metropolitana de Barcelona, de las obras de remodelacién de la infraestructura,
dirigidas por el ingeniero Speth.

La situacién es vista por la Federacién Obrera de Gran Canaria (FOGC),
cuyo 6rgano de expresién publica es La Voz Obrera, de la siguiente guisa:

«(...) Pero todos los obreros de 1a ‘Coppa’ y con ellos todo el prole-
tariado... a una sola voz rechazan la indigna propuesta con la que los
Directores de la Metropolitana pretenden evidenciar que la intransi-
gencia no estd en ellos sino en los obreros, en esos obreros a los que
sc les cerrd las pucrtas del trabajo y a los que sc les dijo terminante-
mente que no podian entrar en las obras...»2%,
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En el mismo nimero de La Voz Obrera®! se da aviso de la unién entre las
casas inglesas y su posible perjuicio para la clase trabajadora, justamente profeti-
zado por el diputado Guerra del Rio*?, Por su parte, El Tribuno®™?, afecto a los
postulados del Partido Republicano Federal Canario (PRFC), se hace eco de la
cuestién pero en un tono menos combativo si cabe; que culmina en un anélisis
profundo de la temética:

«La cuestién es compleja. El empleo de combustibles liquidos en la
navegacion maritima, ha hecho que disminuya enormemente el su-
ministro de carb6n mineral a los buques, y por consecuencia el em-
pleo de brazos en estas faenas, determinando una seria y honda cri-
sis de trabajo en el numeroso personal que antes se ocupaba de ellas;
personal que, en su mayoria, desconoce otra profesién para ganarse
el sustento. Este es un hecho innegable. También lo es agobiador y
apremiante, el de que hay centenares de hombres que estando dis-
puestos a trabajar se hallan en paro forzoso, esto es, no pueden ganar
su pan ni el de los suyos. De otra parte, la constitucion del trust ha
contribuido también a ese paro»*,

El examen critico, y a la vez auspiciador de una voluntad de didlogo entre
las partes en conflicto, salta a un nivel diferente, por lo menos en las paginas del
rotativo del Diario de Las Palmas, portavoz de siempre de la politica liberal, por
lu demds proveedora de prebendas a las casas vonsignatarias desde los primeros
afios de construccion del puerto (1883 en adelante®3). En un suelto del 29 de abril
del afio 33, bajo la ribrica de «La accidén del capital extranjero en Canarias», se
hace una glosa de la contribucion de la inversion extranjera al desarrollo y progre-
so de las Islas Canarias, y, en concreto, al de la ciudad de Las Palmas de Gran
Canaria, haciendo caso omiso, por otra parte, a las protestas y reivindicaciones
obreras.
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«Varaderes y muelles de particulares (T206). Fuenre: AHFLE, Ayunta-
miento, Serie: Puerto de La Luz, leg, 2, exp. 2 (Plano: Ing. José de Lezcano).

Pero, volviendo a la exactitud cronoldgica y la narracién de los hechos,
segiin La Voz Obrera, el dia 11 de febrero de 19337, se manifiestan las posiciones
encontradas de los dos bandos:

«Desde el martes pasado --como ya anunciamos-- empezs el boicot
declarado por el Sindicato de Industrias maritimas al trust de casas
inglesas establecido en ¢l Puerto de La Luz. Y la cuestion, a juzgar
por la intransigencia de los ingleses y por el juego que le hace la
Patronal no leva trazas de arreglarse amisiosamentes.

No obstante, ahora se habla claramente de la implicacidn en el conflicto de
la Asociacidn Patronal de Consignatarios de Bugues, fundada en enero de 1925, y
cuyo presidente, a partir de 1932, es Juan Bordes Claveria™'. Este es un factor
adicional, puesto que nos indica la unién de intereses comerciales, por no decir
literalmente corporativos, que entra en liza. Mas, después de todo, el conflicto
continda, aunque E/ Tribuno anuncie, en su edicién del 14 de febrero, una «tre-
gua» en ¢l boicot obrero para, en las 48 horas de apaciguamiento, intentar concer-
tar un acuerdo.

Y asi es. mis tarde viene a unirse a la problemiitica planteada el surgimiento
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de nuevas demostraciones huelguisticas (7 de marzo), pero, esta vez, originadas
por las reivindicaciones de los obreros de carga blanca, solidarios con los pescado-
res. Tenemos, pues, en danza dos conflictos: uno de indole estructural (launién de
las casas inglesas y la disminucién de empleo a causa de ello), y otro de corte
coyuntural®®, debido a la suspicacia de los pescadores al enterarse de que hacfa
«dos meses y medio se empez6 a rumorear que este afio (1933) las Compafifas no
saldrian a la pesca de la corvina, pues no les interesaba»®®, y que habria de trabajarse
bajo el sistema de «a la parte», casi lo mismo que al destajo. Pero, mientras este
conflicto se agravaba ---al menos eso es lo que reflejan los rétulos de La Voz Obre-
ra del sdbado 22 de abril--, se produccn en ¢l territorio insular criticos movimien-
tos obreros, con huelgas generales en Arucas, del 27 de abril al 2 de mayo, huelga
en la Grand Canary (23 de mayo); a‘las que seguirdn, pero ya en Tenerife, las
huclgas gencrales referidas al tabaco, en los meses de junio y julio, y, por fin, en
octubre, «el conflicto bancario», como la denomina La Voz obrera®”.

Sin embargo, y retomando la cuestién principal, a saber: el conflicto de las
casas inglesas; la situacién ha cambiado, al menos en los interlocutores, ya que, en
este momento, todas las iras de los trabajadores han de ir dirigidas a la Sociedad
Blandy Brothers y Cia. Lid. (Grand Canary), que,'por lo visto, alzo instancia y
proyecto de legalizacién de unos depdsitos de carbén mineral y muelle de servi-
cio, concedidos nada menos que por R.O. del 11 de abril de 1886%". Los trabajado-
res salieron al paso de tal intento, basdndose en los siguiente criterios: primero, la
legalizacidn, pese a ser un proyecto de aparente interés general o puiblico, esconde

unos resortes de orden privado en busca de los beneficios propios de una empresa

particular; en segundo lugar, y reconociendo este foco de riqueza amparado en
instalaciones estatales, se denuncia la politica de fusionamiento de esta casa, que
junto a otras, a lo largo de varios afios, practican unos métodos monopolistas y
severisimos con el empleado local, sujeto de convenio de despido. Y tercero, y
dltimo, la casa Blandy Brothers, objeto de fusidn, y por tanto desposeida de todo
compromiso con sus trabajadores, disfruta in sélidum con las demds casas extran-
jeras de una libertad insélita a la hora de pasar unos trabajadores de un lugar a otro,
de unos puestos a otros, etc.?. Estas tesis fueron dibujandose mas y mds en La Voz
Obrera, en ediciones posteriores, del 15 y 22 de febrero y 8, 11 y 15 de marzo, en
que se reproducian los recursos planteados por el presidente de la Federacién Obrera
de Gran Canaria, Narciso Mendoza Benitez, hasta un total de diez. El dltimo, pre-
cisamente, en contra de la Atlantic Coaling Company Limited, por las mismas
razones antedichas y por el «perjuicio a la clase obrera y los intereses del Puerto...
gjerciendo un verdadero monopolio»?3.
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Por lo que tenemos documentado, cstos sucesivos reoursos, asi como las
pretensiones intrinsecas de la FOGC (ausencia de funciones monopolisticas en el
puerto y mayor seguridad en el empleo), fueron fallados en su contra, quedando el
recinto portuario, en lo que se reficre a control del comercio de mercancias y de las
faenas de carga y descarga, en manos de las recientemente fusionadas casas ingle-
sas.

Para concluir, y resumiendo este apartado, hemos podido hacer entendi-
miento de cémo una cuestién relacionada, primariamente, con 108 recursos o me-
dios disponibles por una institucion, la Junta de Obras del Puerto, pone en eviden-
cia, ya en manos privadas, la negativa repercusién social que tiene el asunto. Esto
es, la Junta, que no era poseedora de medios tales como gridas u otros de la misma
indole, necesarios para los trabajos portuarios, € incapaz, como se ha visto en el
capitulo anterior, de llegar a un acuerdo, para proveerse de estos medios mecéni-
cos a corto o medio plazo, con las casas que mercadean en sus instalaciones, prac-
tica una politica dejacionista, haciendo ver que las tareas en el Puerto han de rea-
lizarse con la maquinaria privada. Pero aqui aparece, tras los afios 20, el problema-
tico aumento del uso de los combustibles liquidos, lo cual trac como desafortuna-
da consecuencia, la pérdida de empleos en el acarreo y manipulacion del carbon
mineral, no til ya en la navegacion o, al menos, en franco descenso.

De esta forma, el obrero portuario sufre, de una manera descarnada, la falta
de medios mecénicos de tierra de propiedad publica; con los cuales, a buen seguro,
si hubiera dispuesto la JOP de ellos, el empleo no habrfa bajado tanto, ni, por
supuesto, hubieran aparecido los despidos patronales a tan gran escala. En dltima
instancia, el problema, como muy bien supo entrever el redactor de El Tribuno,
radica en un cambio tecnolégico, y en una carencia vital de un puerto como el de
La Luz, agregamos nosotros. Esta es, en consecuencia, la trabazén de la
conflictividad portuaria con los medios mecdnicos, que es €l tema de nuestro tra-
bajo.

Epoca de estancamiento: los afios 40.

Las diversas circunstancias politicas y econdmicas se alian para que los
«afios 40» sean conocidos como un prolongado periodo de crisis o, propiamente,
de estancamiento en la econom{a insular. Estas circunstancias, algunas ya conoci-
das (la conflictividad portuaria), son de diferente signo. De un lado, tenemos la
concatenacién de fenémenos econémicos tales como el crack del 29 --todavia por
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estudiar en toda su amplitud para el Archipiélago Canario--; la proliferacién de los
monopolios a escala internacional como consecuencia, precisamente, de la caida
de las empresas en el «martes negro» del Wall Street; el cambio del patrén mone-
tario; en fin, un perfodo de avanzadilla en la teoria econémica a la manera como la
entendemos en Ja actualidad. A otra parte, presenciamos los movimientos politicos
en alza o, serfa mejor decir, en plena efervescencia de masas: las fuerzas de corte
autoritario o fascista van abriendo brecha en las estructuras profundas de los esta-
dos occidentales, bastante removidos por crisis locales algunos de ellos (es el caso
de la Alemania hiperinflacionista de los 20)*4.

Por si fuera poco, los escasos organismos internacionales, y uno de ellos es
la Sociedad de Naciones, de la que es secretario Salvador de Madariaga, se ven
impotentes para parar estas fuerzas ascendentes cuando comprenden ¢l inusitado
auge que van tomando®>,

A Espafia, en esta tesitura, le cae el infortunado honor de romper la situa-
cién de tensidn. Nuestro conflicto de 1936-39 es la primera piedra que lanza el
furor fascita contra las instituciones democraticas occidentales, firmemente con-
solidadas cn el estado y la tradicion liberal. Asf, el territorio espafiol fue el escena-
rio del encuentro armado entre las tendencias mantenedoras de la vitalidad y vigor
de las instituciones y aquellas otras, sustentadoras de la razén del poder y poco
confiadas en la fuerza democrdtica.

Sin embargo, esta breve pintura de la realidad internacional del momento,
aunque recoja someramente a lo espafiol, no nos explica a lo menudo la situacién
de las Islas en aquellos afos, tristemente violentos. Pero, de cualquier manera, es

necesaria para llegar a entender las causas y las motivaciones imperantes en el
Archipi€lago.

Pongamos un sencillo ejemplo: en el apartado que hemos dejado atrds, di-
mos cuenta del hecho que supuso la unién de las casas inglesas en el recinto por-
tuario, con huelgas y movilizaciones obreras; pero también, y aqui estd lo verda-
deramente importante, reconociamos que ello era debido a la tendencia universal
entre los paises occidentales de mantener la fuerza econémica a través de las em-
presas monopolisticas que pudieran tener sus estados™, asi como el retraimiento
internacional a dispersar las inversiones en el extranjero. Todo esto tiende, por
supuesto, a provocar conflictos en esos pafses donde se deberfa invertir, puesto
que se ven acosados a admitir el proceso de fusionamiento o, si no, a soportar una
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didspora del dinero inversor hacia otras latitudes; en medio quedaba atrapado inexo-
rablemente el mds débil: el trabajador.

Pues bien, contando con este exordio de politica internacional, emprende-
mos el estudio del puerto y los medios mecdnicos en la década de los 40.

El Puerto sigue igual. »

Dice el profesor Rodriguez Martin?’, en su avance de periodizacion de la
economia canaria reciente, que el perfodo 1936-1960 es una muestra del fenéme-
no autdrquico. Dejando a un lado la validez 0 no del aserto, nuestro cometido es
analizar la década inmediata a la Guerra Civil con el mayor de los celos posible,
diferencidndola, si ello es adecuado, del despertar del Plan de Estabilizacién de
1958, que serd estudiado mds adelante.

La contienda nacional del 36 fue un mazazo para nuestra economia de ex-
portacidn hacia los paiscs de la Europa Central, incluida Gran Bretaiia. El porqué
de ello se halla en la brusquedad del choque de las expectativas, surgidas en los
afios 20 y parcialmente los 30, con una época de crisis bélica abierta. Las Islas
Canarias no asimilaron, en lo que se refiere al comercio internacional, el topetazo
de la Guerra Civil; como dice acertadamente el profesor Martin Ruiz y sus cole-
gas, fue un completo «dislocamiento temporal del comercio»®®.

Amén de esta circunstancia, una vez llegada la Segunda Guerra Mundial,

ese primer tropezon se convierte en caida absoluta, puesto que se pierde el comer-
cio exterior, aunque, eso si, va a resurgir, por razones evidentes, el interior (véase
la Fig. 4.2a): es el tiempo de la penuria econdmica de postguerra, del intento de
sobreponerse a la adversidad.

Y aqui abrimos un largo paréntesis para conocer en detalle la situacién co-
tidiana de la propia JOP en este triste periodo, a través de sus 6rganos de organiza-
cton y funcionamiento, el Pleno de la Corporacion y Ia Comisién Permanente. El
pulso de actividades de ambos muestra un importante bajén en estos afios. Por
descontado, y sobreponiéndose al clima de crispaciones esparcido por todo el sue-
lo nacional, los miembros de la institucién no dejan de convocar reuniones, aun-
que, como se comprobard mds adelante, se limitan a tomar decisiones o acuerdos
de cardcter politico, fundamentados en la nueva situacién acontecida en todo el
territorio.
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Empezaremos por tratar de las sesiones celebradas por el Pleno de la Cor-
poracién a lo largo del lustro comprendido entre 1936 y 1941, quiza el més dificil
parala JOP®. Asi, en el aiio de inicio de la contienda fratricida, tuvieron lugar tres
sesiones de las cuales, una era con cardcter extraordinario, aunque, por el contra-
rio, nada importante se decidid en ella. Del 26 de junio de 1937 al 28 de octubre de
1938 son convocados cinco plenos (uno extraordinario), sin embargo, tampoco se
ventilé asunto relevante para el puerto o sus gentes. Habrd que esperar al «Afio de
la Victoria»®™ para encontrar las primeras tomas de posicién en conformidad con
el.nuevo régimen instaurado. De las cinco sesiones de 1939, la mayorfa aprove-
chadas para dar paso a elecciones de nuevos cargos, tres son desarrolladas por via
extraordinaria. Ya en el afio de 1940, la primera sesién del ejercicio es verificada
con motivo del cambio de distribucién de las zonas de servicio en el Puerto (7 de
marzo de 1940); a ésta, la seguirian tres mds, dos de las cuales fueron convocadas
a fin de la eleccién de nuevos miembros. El mismo tono y objetivo detectamos al
afio siguiente (1941), del que destaca la segunda sesidén (extraordinaria), nueva-
mente para elegir cargos.

Enresumen, un total de 20 sesiones plenarias para un lustro significativo. Y
un rasgo claramentc definitorio: la fuerte politizacién de los particulares a diluci-
dar.

Sin cmbargo, peor suerte le cupo a la Comisién Permanente, pues tuvo que
afrontar el peso represor de la inmediata politica de postguerra, no menos que con
los ultimos coletazos del movimiento huelguistico en el puerto, anteriores al inicio
de la Guerra Civil. Nos referimos a la huelga convocada por la Asociacidn de
Obreros y Empleados de la Junta, notificada a esta tltima, precisamente, a un mes
escaso del alzamiento, e] 16 de junio de 1936 (la mds cercana y que asf conste en
las Actas de la JOP)™'. Y que tenia por motivos desencadenantes, dos simples
reivindicaciones: a) dar solucién al incumplimiento de la base cuarta del contrato
de trabajo, y b) el abono de los jornales pendientes a los represaliados por las
acciones del octubre de 1935,

En lo que se refiere a sobrellevar la malhadada funcién de depurar respon-
sabilidades, la Comisién Permanente tiene mucho que decirnos. Posiblemente, la
primera nota comunicativa del nuevo régimen a la JOP se hace a través de las
exhortaciones de las fuerzas militares, sitas en la plaza. Las actas de la Comisi6n
nos informan que, en sesién ordinaria del dia 18 de agosto de 1936*”, se procede a
la lectura del comunicado del Ejército, en el que se manifiesta la decidida adhesién
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de éstc al smovimicnto salvador de Espafia», pero también el dnimo implacable de
persecucién y represion de los «no adeptos». De este modo, en el texto de esa
misma comunicacidn, se especifica a la Comisién la detencidn del guardamuelles
I'rancisco Mclgar, acusado dc haber realizado actividades de desacuerdo con los
principios de la Nueva Espafia®™, Pero no queda ahi el asunto, puesto que, ya para
1939, es la propia Comisién la que debe juzgar sobre los «expediente de depura-
cién del personal de esta Junta», por la via de sesién extraordinaria®™.

Fue, pues, esta la dura tarea «politica» que la Junta debi6 arrostrar en aque-
ttos afios, de dificil adaptacion al nuevo modelo implantado desde Madrid; ¢ inten-
tando, por todos los medios, conseguir un minimo de estabilidad en el funciona-
miento de la institucién, al margen de la sombra politica que se cernia sobre sus
trabajadores. De la lectura atenta de lay actas, en fin, descubrimos un profundo
malestar de los cargos de la Junta (que tampoco cambian en demasia) por esta
misién impuesta y, mas si cabe, cuando ella debe ser realizada por los 6rganos
decisorios de la JOP.

En el puerto, propiamente dicho, las instalaciones no van a sufrir cambio
alguno, pese a la existencia de unos planes de ampliacion, del cual es viva repre-
sentacién el Plan General de ampliacion del Puerto de La Luz (1947), que no se
llevo a la préctica en su totalidad (ver Cuadro 4.1.), salvedad hecha de la
remodelacién del muelle de La Luz*. Los cambios realizados van en el sentido de
modificar la denominacién de los muelles y, en general, todas las instalaciones
incluidas en el récinto portuario. Ello, quiz4, en un afin de acomodacion politica y
religiosa al régimen, porque, de otro modo, no se entiende esta medida. As{ lo
recoge la Comisién Permanente en octubre de 1939*, produciéndose las siguien-
tes modificaciones:

«1° Muelle de Santa Catalina - Sigue igual.

2°. Dique de Abrigo - Pasa a ‘Dique Generalisimo Franco’.

3°. Muelle San Fernando - ‘Muelle Primo de Rivera’.

4°. Dique de La Luz - ‘Muelle de La Luz’.

5°. Muelle Comercial y Explanada por el Castillo de Santa Catalina
- ‘Muclle y Explanada Virgen del Pino’.

6°. Explanada de San Fernando - ‘Explanada Tomés Quevedo’.».

También hay un sector de organizacién que la politica de Ia Junta focaliza
en aquellos afios: la renovacion de las dreas de servicios del Puerto, disponiéndo-
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las, todo hay que decirlo, bajo un criterio de mayor eficacia, en la legitima preten-
sién de modernizar la actividad portuaria. Este fue el orden definitivamente apro-
bado en el Pleno de la Corporacién™®,

- « 1°.- Dique del Generalisimo Franco: trifico de combustibles liqui-
dos y atraque de grandes trasatlanticos.
2°- Muelle Primo de Rivera. Mercancias generales y transbordos.
3°.- Muelle de La Luz: Instalaciones de carboneo, trafico frutero,
mercanc{as generales y transbordos.
4°.- Muelle de Santa Catalina: Vapores correos y comercio de cabo-
taje.
5°.- Muelle y Explanada de Virgen del Pino: Muelle propiamente
‘dicho, para el trdfico pesquero y concesiones para instalaciones auxi-
liarcs de dicho trifico; zona Norte de la Explanada y ddrsena inte-
rior, instalacién de la Base de Hidroaviones; y zona Sur, ampliacién
de instalaciones e industrias derivadas».

Por otra parte, ahora la infraestructura portuaria servird para unos fines fue-
ra de lo ordinario: de plataforma de los buques en conflicto, tanto de un bando
como del otro, con espionaje incluido, etc.; pero, sobre todo, va a ser su principal
funcién, en estos momentos, la de disparadero de los movimientos migratorios a
Hispanoamérica, en especial a Venezuela, como recientemente han desvelado
Inmaculada Gélvez y Valentin Mcdina’®.

Es decir, en el aspecto tecnolégico el puerto no cambia y no lo har hasta
algunas décadas después. Sigue con las mismas griias y los mismos varaderos, que
ahora son destinados al comercio interior en su mayoria. En definitiva, 1a JOP se
vio envuelta en esta situacién autdrquica de tal manera que ni supo ni pudo atajar
las carencias técnicas del puerto.
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Cuadro 4.1  Plan de Obras para el bienio 1947-1948.
Fuente: AJOP, Actas (Comisién Permanente),

Libro 51 (1945-1948), sesidn ordinaria del 23 de septiembre de

1946, ff. 54 r-v.

PROYECTOS

PRESUPUESTO (Ptas.)

1°.- Ensanche Muelle de LaLuz, 2°.
2°- Acondicionamiento Muelle de

La Luz y Primo de Rivera. . ..
3°.- Tinglados en ¢l Pto. de La Luz
4°.- Acondicionamiento para agua-

y Generalisimo . ...........
5°- Remolcador........... cees
6°.- Seis gruas de portico........

7°.- Adquisicién de tuberfas......

da en: Muelle Primo de Rivera

35.000.000,00

287.264,91

5.937.246,23

2,353.104,96
2.250.000,00
4.314.251,65
1.405.000,00

51.546.867,75
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Cuadro 4.2 Bugques en el Puerto de la Luz (1941)
Fuente: Resumen Estadistico JOP, afio 1941
Elaboraci6én Propia.

PAIS VAPORES VAPORES
(Bandera) Ne. TON Ne. TON
ESPANOLES 2.050 1.359.835 1.141 . 62.047
INGLESES 12 24.842
GRIEGOS 7 18.650
PORTUGUESES 6 19.962
HOLANDESES 4 9.258
PANAMERNOS 2 3.911
BRASILENOS 1 4,969
NORTEAMERIC. 1 3.060
ALEMANES 1 2.959
SUECOS 1 1.008
TOTALES 2.085 1.448.724 1.141 62.047

Figura 4.2 a Movimiento de mercancias (1941)
Fuente: Cuadro 4.2 Elaboracién: propia.

MOVIMIENTO MERCANCIAS

1841

EBPARDLESE4,1%)
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La falta de apoyo econémico.

Otro punto que va a incidir negativamente sobre el Puerto de La Luz y, en -

general, sobre la economia insular es la penuria inversionista, tanto de financia-
cién interna como de posible origen fordneo. No por conocida es menos importan-
te la politica de incentivacién industrial que acometi6 Franco durante la década de
los 40. A dos causas obedece tal empefio: una , la progresiva sustitucion de costo-
sas importaciones®'’ por una proteccién del mercado propio, atin a riesgo de ence-
rrarse més en ese «aislacionismo politico», del que nos hablan idltimamente los
cstudiosos de las relaciones internacionales del perfodo (entre ellos, Victor Mora-
les Lezcano®"), y hacer del brote nacionalista una barrera de proteccion. Otra, es 1a
apuesta del dictador por una industria espaifiola fuerte y consolidada, capaz de
deshacer la imagen de una Espafia, «provincia agricola dentro del gran espacio
europeo»’'?,

A esta empresa, se unié, como disefiador politico y econémico, el no menos
interesante personaje del ingeniero Juan Antonio Suanzes, que no repard en costes
ni desventajas tales como el indice de rentabilidad a largo plazo. Una de sus pri-
meras realizaciones fue el Instituto Nacional de Industria (INT), fundado en 19413',
que respondia a las primerizas leyes protectoras de 1939. En suma, toda apuesta
que no apuntara a la reactivacién econémica del sector industrial duro (politica
siderdrgica, astilleros, mineria, desarrollo hidroeléctrico’™, etc.) no era ni siquiera
tenida en cuenta. De ahf que para los puertos nacionales de la época y, sobre todo,
para el de La Luz, esta tesis industrializadora a toda costa fuera la ruina, habida
cuenta que nuestro puerto estaba muy necesitado de inversiones (ver Cuadro 4.3),
y habfa un plan de remodelaci6n de ¢l ya redactado, como apuntdbamos hace poco.

No obstante, la Junta no se rindi6 y aposté tirme y decididamente por el
Puerto: en sesién extraordinaria del Pleno de la Corporacidn, de fecha 10 de sep-
tiembre de 1943%5, fue debatido el Informe sobre la cesion de terrenos de la Isleta
a la Junta de Obras del Puerto de La Luz y resolucidn que se estime procedente,
cuya finalidad era la adquisicién de nuevas parcelas, interesadas por la JOP desde
hacfa bastante tiempo al ramo de la Guerra (luego Ministerio del Ejército), para
hacer posible el ensanche del puerto de La Luz*'¢, tan necesitado de nuevas y
modernas instalaciones, piblicas y privadas. Por fin, a esta apuesta definitiva, se
ali6 la jefatura del Mando Econémico, eje del poder de las islas, encarnada en la
figura del general Francisco Garcia Escdmez e Iniesta, el cual, ademds de gran
impulsor de las obras publicas en este Archipiélago®'’, barruntaba la adjudicacién
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de una zona franca para este puerto, segiin informe recabado de 1a Junta en octu-

bre de 19443'%.

Curiosamente, este renacer de la idea del régimen de franquicias va de la
mano, por lo menos en las actas de la Junta, de una medida no menos ejemplar que
necesaria: el cerramiento del recinto portuario. En un entendimiento moderno y, a
la vez, higiénico de lo que debe ser el interior de los muelles, 12 Comisién Perma-
nente, en sesidn extraordinaria del 25 de enero de 1946, acordd, previa votacion, €l
«cerramiento urgente del Puerto en el sector del Muelle grande, estimando aplaza-
ble de momento el cierre en la parte del Muelle de Santa Catalinas31,

Pero, sin duda, este problema de focalizacidn de la inversién interna, con
ser grave y cuyas consecuencias percibimos todavia hoy (la famosa «reconversién
industrial» de los afios 80), no oculta otra dificultad de la economia nacional. Nos
referimos a la carencia de dineros fordneos. Es mds, el régimen franquista se per-
mitid, cn un alarde de raro orgullo patriotcro, despreciar un crédito amcricano de
100 millones de délares en 1940°%, Algo inaudito.

Por supuesto, si csta cerrazén o «estrangulamiento» de la inversién extran-
jera es peculiarmente nefasto para algiin sector concreto, seguro que ése s el de
las infraestructuras y, en general, el de las comunicaciones. Pues bien, el Puerto de
La Luz tuvo que enfrentar esta nucva politica con mucho nerviosisino, maxime
cuando su principal motor econdmico y comercial era el de las casas extranjeras
radicadas en €él. No obstante, los muelles canarios supieron descabalgarse a tiempo
de esta fatal tendencia; y, por 1o menos, ¢l obrero portuario reacciond con picardia
para subvertir la ausencia de comercio, mediante el fenémeno 1lamado
«Cambullén»¥1.

En resumen, la década de los 40 fue para Espafia una etapa dura de recom-
posicién de las estructura econémicas e industriales. Pero esa dureza fue muy sen-
tida, precisamente, en la ultraperiferia donde esas macrotendencias polfticas, a
veces, no comulgaban con el sistema econémico local. Y este es el caso canario: el
Puerto de La Luz, punto de arranque de 1a economia de Las Canarias Orientales al
menos, perdi¢ oportunidades valiosas en este periodo historico; sacrificando su
crecimiento, tanto fisico como comercial, a la politica imperante en el régimen.

Esto, por fortuna, cambiard con el surgimiento de los «Planes Provinciales
de Obras y Servicios», a partir de 1958, pero que ya veremos que en poco afecta-
" ron a la gran infraestructura del Puerto de La Luz.
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Cuadro 4.3 Recaudacién del Recargo Transitorio (Desde el 1 de marzo de
1933 hasta el 31 de diciembre de 1945)
Fuente: AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 51 (1945-
1948), sesién cxtraordinaria del 25 de encro de 1946, 1, 11 r-v

ANO IMPORTE
1933 - ' 594.041,62
1934 667.623,43
1935 687.603,85
1936 616.281,38
1937 587.968,07
1938 591.994,00
1939 584.132,82
1940 464.288.47
1941 278.542.48
1942 292.810,03
1943 256.379,25
1944 289.315,58
1945 291.560,17
TOTAL ............. - 6.195.541,15

Nota: Este es un recargo especial que gravaba el muellaje de mercancias. Como se
puede apreciar, fue disminuyendo su cuantia anual a medida que corrian los afios
30 y cay6 definitivamente a principios de los 40. Precisamente, la Junta utilizaba
este capital como «fondo propio» de inversiones para futuras obras.
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Cuadro 4.4 Movimiento de entrada de buques en La Luz (1910-1945).
Fuente: Memorias Anuales de la JOP (1929-1931); Anuario
General de las Islas Canarias, 1927, Boletin Oficial de la Cdmara

99

de Comercio (1919)
ANO BUQUES TONELADAS
1910 6.170 9.230.974
1911 6.440 10.601.802
1912 6.549 10.378.656
1913 6.717 10.734.989
1914 5.451 7.422.316
1915 4.536 5.984.395
1916 3.606 4.214.191
1917 2.116 1.126.605
1918 1.786 950.730
1919 2.734 2.821.677
1920 3.515 4.523.845
1921 3.869 5.032.475
1922 4.758 6.590.750
1923 5.158 8.065.315
1924 5.605 9.101.643
1925 53564 © 8.408.487
1926 5.543 8.450.936
1927 5.777 9.318.070
1928 6.331 8.411.471
1929 6.070 9.095.728
1930 5.800 8.433.234
1931 5.986 9.422.708
1932 9.492.674
1933 8.886.674
1934 5273 8.116.104
1935 5.093 8.156.147
1936 4.283 6.770.741
1937 4.082 6.441.432
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ANO BUQUES TONELADAS
1938 3.747 5.725.541
1939 - 3.640 5.181.570
1940 3.276 5.808.062
1941 3.226 1.510.771
1942 3.066 1.494.597
1943 3.163 1.543.381
1944 3.258 1.468.983
1945 3.363 1.637.119
Figura 4.4 a Buquesy tonelaje (1910-1945)
Fuente: Cuadro 4.4.
Elaboracion Propia.
'BUQUES Y TONELAJE (1910-1945)
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5.-EVOLUCION Y DESARROLLO DE LOS MEDIOS MECANICOS
DE TIERRA (1958-1983).

El motivo ulterior de esta periodizacién, 1958-1983, viene explicado por
dos razones: una, porque 1958 marca el 75° aniversario del comienzo de las obras

del Puerto de Refugio de La Luz en las desiertas explanadas de la histérica Bahfa

de Las Isletas®?. La segunda razén es de la misma fndole que la primera, puesto
que en 1983 se celebrd, con justicia y honor, el primer centenario de esta impor-
tante infraestructura portuaria del Estado®®,

En suma, veinticinco afios cargados de historia y flanqueados por dos hitos
en el tiempo; lo cual es suficiente, a nuestro entender, para que se estudie debida-
mente esta serie anual, que se corresponde, por si fuera poco, con el mayor avance
de la impronta del Puerto en el seno del tejido social y de la estabilizacién y afian-
zamiento en el medio econémico.

Por lo demis, son décadas de perfil muy variado, como tendremos oportu-
nidad de comprobar en las paginas siguientes. La situacién reflejada, por ejemplo,
por los afios inmcdiatamcntc postcriores a la gran conflictividad curopea y nacio-
nal, ente los 30 y los 40, no es, por supuesto, la misma que dibujan las présperas
tasas de crecimiento de los afios 60-70°%, La realidad es, por fuerza, cambiante y
responde a unos criterios de profundidad en lo explicativo, a veces complementa-
rios con la situacién percibida; pero, en otras ocasiones, en franca discrepancia
con lo cotidiano.

Nuestro estudio intentard dar cabida y razén histérica a todos estos proble-
mas, llegando hasta donde los documentos y el instinto del historiador nos permi-
tan.

Medios mecanicos: Clases y grupos.

Lo primero que nos aguarda es la distincién, a todos los efectos imperiosa,
entre unos medios de trabajo y otros. Es decir, deslindar las clases de griias a que
aludiremos en lo sucesivo, no solamente para precaver posibles confusiones o
malentendidos, sino para poder entender, en el detalle y en lo general, el juego que
nos ofrece tan peculiar fuente de conocimiento histérico.

La primera diferenciacién, aunque no por obvia deja de resultar interesante,
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es la pertinente a la propiedad de los sistemas mecdnicos empleados. A un lado,
tenemos las grdas del sérvicio, o, lo que es 1o mismo, de propiedad estatal; y del
otro, las grias de particulares, que son, por supuesto, las que pertenecen a empre-
sas o casas comerciales, sitas en el recinto portuario la mayorfa de ellas.

Decimos que esta distincidn es interesante porque, dependiendo del mime-

ro de unas y de otras, podremos dividir la historia comercial del puerto en una serie -

de etapas o fases; aparte de dilucidar lo principal: quién desarrolla, en la préctica,
el mayor porcentaje de la actividad portuaria. Normalmente, no se atiende a este
punto, quizd porque ¢l historiador econémico estd tan ocupado en desbrozar la
marafia de balances comerciales y el recuento de cargas y descargas de mercan-
cfas, que se le escapa un dato no menos significativo, cual esla historia cotidiana
cn ¢l interior de la infracstructura. -

Gruas de Muelle.

Estos medios suelen estar en disposiciones fijas o, todo lo mds, semimdviles.
Por su capacidad de levantamiento o traccién, segiin sea el caso, vienen a consti-
wir los «monstruos» del muelle. Entre otras peculiaridades, aparte de signifcar
una importante inversién en el momento de la adquisicidn, lo cual implica, por
ende, un largo periodo de amortizacién efectiva y material, estos medios tienen la
caracteristica, en su-mayoria, de ser grias de pdrtico, por razones evideniemenie
relacionadas con sus funciones en el propio muelle.

De otra parte, la gran inversién que necesitan hace que su adquisicion y
propiedad proceda de la Administracién del Puerto, es decir, la JOP.

Grias Automéviles,

Estos medios son los mds activos y eficaces, por no decir los mds utilizados
en la reciente historia del Puerto. Su funcién es parecida a la de las anteriores
grias, salvo, que, en este caso, sus tareas se hacen a menor escala, aunque €so sf,
con mucha mayor intensidad. Su niimero aumenta claramente a partir de la década
de los 50-60.

En otro orden de cosas, la propiedad de estas griias suele ser privada; unas
veces, de las casas consignatarias y otras, que son la mayor parte, de pequefias o
medianas empresas dedicadas a sus propios negocios y que desembolsan un capi-
tal inicial para proveerse de medios de carga y descarga. Por lo regular, son meca-
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nismos de medio porte, en el sentido de que no alcanzan la potencia y traccién de
las grias de muelle; pero, por otra parte superan esa diferencia con la gran capaci-
dad de maniobra y funcionalidad. Debido a su movilidad pueden acceder a diver-
sas zonas del Puerto y adaptarse a gran nimero de facetas. Esta es la razén princi-
pal de la adquisicién de estos medios por manos particulares.

En el agpecto técnico, estas grias se mueven por traccién mecénica, valién-
dose de neumdticos, que las hacen altamente rentables a corto y medio plazo. Amén
de ello, no necesitan de un perfodo de rodaje largo, como tampoco de la contribu-
cién de varios operarios, a excepcion de los estibadores.

Grias flotantes.

Este tipo de gruas es casi siempre de propiedad piblica, por lo que, dificil-
mente, encontraremos a una entidad privada con una instalacién como ésta des-
pués de los afios 60. De normal, el nimero de grias flotantes se mantiene en unos
niveles discretos; tampoco seria rentable que su cantidad fuese mayor, dado el
constante desgaste de estas griias. Su funcién principal es la de ayuda a embarca-
civnes en pleno mar, cuando es requerida para ello (sobre todo, a principios de
siglo para el carboneo), pero también se ocupa de tareas relacionadas con la higie-
ne del puerto.

A través de los afios, indefectiblemente, irdn cayendo en desuso todas ellas,
por falta de tareas a desarrollar. En 1983 desaparece la tiltima, la Cabria Flotante,
tan cargada de historia, y que, por lo visto, ayuddndonos de testimonios orales de
fuentes préximas a la Junta, zozobr6 en una travesia hacia la isla hermana de
Lanzarote.

En resumen, las grias flotantes son una anécdota de los primeros afios de la
infraestructura portuaria grancanaria, cuando su contribucién era harto necesaria;
aunque pasadas las décadas, y decaer paulatinamente su utilizacién, el nimero
baj6 de tal forma que en 1983 no se aprecia ninguna de ellas en los distintos mue-
lles del puerto.
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Cuadro 5.1 Gritas flotantes (1958-1970)

CABRIA Propie- |Sin Energia: | Poten- | Alcance |Altura
FLOTANTE tario; Prop. Carbon | cia 5 mt. 18 mt.
Casco: JOP Propia 80 Tn.

Hierro 26x1x3.92

Buen estado

PONTON Propie- | Tdem Idem 3,5Tn. |6.25 mt. |4 mt.
FLOTANTE tario:

Casco: JOP

Hierro

15x7x1.50

THENESOR Propie- |Idem Fuel Oil | 1 Tn. 3 mt. 7,50 mt.
17.58x5.35x1.89 | tario:
Carb.
L.P

N°. 78 Propie- |Idem Idem Idem Idem Idem
17.68x5.64x1.82 | tario:
Blandy
Bros.

(a) A partir de 1971, y hasta 1976, quedan sélo dos de las grdas flotantes (la
Cabria Flotante y la N°. 78). Entre 1976-1983 supervive la Cabria, que
desapareceria en ese (ltimo afio.

Fuente: Memorias de la JOP.
Elaboracién Propia.
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Analisis histérico-cuantitativo.

En las paginas siguientes, se intentara ofrecer un andlisis, naturalmente ba-
sado en las cifras recopiladas de las Memorias Anuales de la JOP, de 1a evolucién
de los medios mecanicos a través de los tltimos afios. Por descontado, una analiti-
ca semejante no tendrfa razén de ser ni éxito alguno si no fuera acompaiiada de
una estundio histérico comprensivo de las situaciones y los acontecimientos. En
definitiva, trataremos de llegar a los estructural por medio de la visién concreta de
las fases historicas que se presentan,

Crecimiento general de los medios.

En el intervalo temporal fijado, 1958-1983, sobresale, como es obvio, un
alto crecimiento de los medios mecénicos de tierra (sin contar el apartado de las
grias flotantes debido a su estancamiento de mediados los 60). No obstante, este
crecimiento no es regular y, mucho menos, lineal en el sentido de perdurar de unas
décadas para otras. Decimos, por tanto, que la tasa media de crecimiento se va
doblando cada veinte afios, poco mds o menos (véanse «Hustraciones» en €l Apén-
dice). Claro estd, aquf no valoramos diferenciadamente unos medios de otros; an-
tes al contrario, la pretension es hacerse con una idea clara de la estructura de
crecimiento o, mejor, del desarrollo de los medios del puerto en una serie anual
predeterminada.

Dicho esto, estimamos que la mejor manera de comprender esta politica en
una cadena de fases o etapas, no todas parejas, pero sf aclaratorias de los intereses
politico-histdricos actuantes en ciertas décadas.

Fases.

Fase A (1958-1964).

En esta etapa, que se corresponde con los albores de la politica turistica de
los 70, presenciamos una atonia generalizada en los medios, quiz4 acompafiada de
un estancamiento de las posibilidades de comercio de la infraestructura portuaria.
Sélo hay que recordar que, tras la Gran Guerra del 14, se produjo un notable bajé
en la economia del puerto de la Luz***, en contrapartida al elevado trasiego de los
afios prebélicos, auténtico momento de euforia comercial y competitiva entre los
imperios de aquel entonces*. Por tanto no seria de extrafiar que andlogo fen6me-
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no se produjera en la década de los 50, recién concluida la Segunda Guerra Mun-
dial.

Por otra parte, exceptuadas los intentos anglogermanos de-apoderarse la
instalacion portuaria con fines de estacionamiento en la década de los 40, de los
cuales nos hablan los escritos secretos, y es solamente un ejemplo, de la Armada
Britdnica, que Victor Morales Lezcano, con buen criterio, nos trae a la memoria®”:
resulta evidente que las Canarias, una vez abierto el Canal de Suez a finales de la
centuria pasada, ya no es un paso obligado entre los continentes de longitud orien-
tal. Otro tanto, pero en diferente direcci6n, hay que decir del cometido de la infra-
estructura portuaria en este nuevo rumbo de los tiempos, ahora, y como ya habfan
pronosticado varios politicos locales (entre ellos los hermanos Ledn y Castillo), el
puerto habria de desempefiar las tareas de punto de conexidn, por 1o menos, entre
las redes comerciales de los paises civilizados del hemisferio norte; no cabfa otra
posibilidad. Y, en lo que se refiere a la economf{a insular, el aprovechamiento de la
instalacién portuaria se debfa hacer en la perspectiva de una mejor relacion inter-
nacional con aquellos paises a los cuales iban dirigidos lps productos canarios: es
decir, la «conexidn canaria» estarfa en funciones de una acentuacién del papel
intermediario de la propia economia, como lucgo se ha visto.

En la fase que analizamos, curiosamente, se presenta una mayor cantidad
de medios mecdnicos piblicos que privados. Desde una Optica actual, no se en-
tiende una peculiaridad como la descrita; sin embargo, la explicacion nos la brinda
la propia historia nacional. Los afios 50, sobre todo los primeros de la década, son
unos afios dificiles para la economia, acabada de salir de una situacién precaria de
postguerra, que se intentan superar mediante una politica de modelo autdrquico,
ampardndose en el rechazo internacional al régimen de Franco™,

Ahf estaria la razén del porqué de este abultado niimero de los medios pi-
blicos. Pero esto serfa engafioso presentarlo asi, sin mayor comentario de la evolu-
cién posterior'?. Ya entrada la década de los 60, con los Planes de Desarrollo en
ciernes, parece apreciarse una mayor apertura a las inversiones en servicios bési-
cos por parte del sector privado (véase el comportamiento del PIB durante este
periodo, cuadro 5.2). No obstante, en el puerto grancanario, esta apertura a la que
aludimos, no se detecta hasta la entrada en la década de los 70. '
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Cuadro 5.2  Estructura del PIB por sectores productivos (porcentaje).
Fuente: Martin Acefia y Comin, IN1. 50 afios de industrializacion de
~ Espafia, Madrid: Espasa Calpe, 1991, pdg. 112.

ANOS SECTOR I SECTOR II TONELADAS
1940 29.8 21.7 485
1950 29.9 25.8 443
1960 23.7 35.3 42.1

Resumiendo esta fase, y en lo que a los medios mecénicos se atiene, se
refleja un estancamiento inversor por parte de la JOP, aunque entrc 1962 y 1964 sc
aprecia una ligera tendencia a la alza.

Fase B (1966-1972).

Es en este sexenio de la historia portuaria cuando la linea de incremento del
scctor publico se ve acentuada. Literalimente, pasamos de una cifra no superior a la
decena, a una veintena de medios en el recinto portuario. Por supuesto, estamos en
afios de recuperacién nacional: entran nuevos aires inversores y ¢l Estado puede
desembolsar cantidades efectivas sobre las infraestructuras de que cuenta *¥, Este
es el caso del Puerto de La Luz y Las Palmas.

Amén de ello, ¢l ejercicio de 1962-63 marca un hito en la entrada de bu-
ques («El Puerto en 1962, mds de 12.000 buques con 31 millones de toneladas», se
intitula un articulo periodfstico de la época™'), aunque también en la reivindica-
cion socioecondmica de y sobre la infraestructura. Se reclaman mayores mversio-
nes en la ampliacién del puerto, se hacen reflexiones publicas sobre el pasado,
presente y futuro del puerto™; en una palabra, a 80 afios de la colocaci6n de la
primera piedra del puerto se intenta levantar la perspectiva econémica futura de
las instalaciones del puerto grancanario.

Por lo visto, el sector privado, casi ausente en décadas anteriores, se prepa-
ra para acceder con confianza a la economia portuaria. Es un perfodo de reflexién
financiera, si se prefiere, a la vista de que atin no ha entrado con furor el capital
privado.
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Fase C (1973-1979).

Por una de esas rarezas de la politica econdmica internacional, esta es la
gran ctapa del pucrto c¢n su reciente devenir. Por si fuera poco, asistimos en el
marco histérico a procesos de crisis en ¢l abastecimiento de hidrocarburos, a con-
flictos bélicos en el Medio QOriente, etc.

El perfodo de reflexién financiera de la pasada fase, aqui se encuentra de
bruces con una realidad no pronosticada: la crisis econémica mundial. Precisa-
mente, los inversores particulares, animados por las perspectivas suscitadas en los
afios 60, incluso por el propio régimen franquista, se lanzan confiadamente a la
conquista del mercado portuario, sabedores del gran jugo que pudiera dar. Asi,
encontramos un tope de 74 medios mecdnicus de propicdad privada en cste perfo-
do. Pero lo que ignoraban estos ilusionados empresarios e inversionistas en gene-
ral era la quiebra econémica que se estaba gestando, forzada por la crisis del petré-
leo de 1973.

La Junta de Obras del Puerto, ante semejante avalancha de dinero de interés
privado, ird reduciendo sus efectivos a lo minimo, esto €s, a las grandes grdas de
pértico, insustituibles en las tareas de carga y descarga a gran escala. Esta tenden-
cia, poco a poco, se consolidara con el paso del tiempo, quizd al entender la JOP
que el puerto es, sobre todo, un escenario piblico del trasvase comercial privado.

A pesar de ello, del incremento de los medios de manos particulares y la
bajada paulatina de los piiblicos, en lo que se refiere a la economia interna del
puerto las cosas se muestran bajo una cierta oscuridad. En 1976, en los volimenes
de la Economia Canaria, editados por el Centro de Investigaciones Econdmicas y
Sociales (CIES), de 1a Caja Insular de Ahorros, se registra el siguiente andlisis.

«Es innegable que las causas de este receso son diversas y tan com-
plejas como el mismo puerto. Unas son controlables, otras no lo
pueden ser. Entre estas tltimas enumeramos a las siguientes: apertu-
ra del Canal y modernizacion de los puertos Mediterrdneos; crisis de
los carburantés y situacion crftica de 1os grandes superpetioleros...»™

Fase D (1980-1983).

Este es el perfodo de la sacudida y desperezamiento, por lo menos, en lo
que atafie al sector privado. Los medios mecdnicos bajan a una media de 10 cada
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afio, La situaci6n parece incontrolable y, de todas partes, se pide una profundizacién
en la accién de la mano del Estado, en la linca de una crecida en la inversién
publica en los servicios piblicos e infraestructuras™.

La crisis, por otro lado, ha obrado como era de esperar, ocasionando una
redistribucion de la renta, en respuesta a la imposibilidad de una aplicacién de
politicas expansivas en lo econémico. De este modo, en la V Jornadas Nacionales
de la Construccion, celebradas en La Coruiia, se concluye lo siguiente, no sin
ciertas dosis de ilusién subyacente ante la inminente entrada en la CEE:

«Como consecuencia de la crisis econémica iniciada en 1973, Espa-
fla y los pafses europeos a los que nos incorporamos, han venido
desarrollando una politica de compatibilizacién entre la contencién
del déficit, la redistribucién de las rentas y el crecimiento econémi-
C0».335

Sin embargo, la ilusién por un estado moderno con un buen nivel de efica-
cia en los sectores basicos de infraestructuras o servicios se consolida segin van
pasando los afios y se acerca la entrada en la Comunidad Europea. Mas, esta
apuesta estd necesitada de ciertos requisitos: de un frente, se exigen méds y mejores
planificaciones, y, de otro, un nivel sostenido de inversién publica.

Pero, en estos momentos, la inversién se ve fragmentada por la implicacién
de varios niveles de la Administracion Piblica en el proceso. Ahora, las Comuni-
dades Auténomas son las encargadas, en primera instancia, de dar respuesta a las
exigencias y demandas de unos servicios piiblicos eficaces y mejor dotados. La
Comunidad Canaria, una vez aceptadas las competencias de los ramos correspon-
dientes, actuard en consecuencia. aunque, al ser la nuestra una regién deprimida,
con altas tasas de paro y abundantes bolsas de pobreza, no pueden dar cumplida
satisfacci6én a los demandantes, en este caso, la CE y los paises del hemisferio
norte.

En definitiva, los medios mecanicos de tierra reflejan la historia del puerto
de un modo curioso: los altibajos de la linea de evolucién se corresponden, contra-
riamente, con los perfodos de estancamiento, crecimiento o receso de la economia
internacional. En un instante, podriamos decir que fotografian la actividad del
pucrto, pero en negativo. Esto es el resultado de la lentitud, por supuesto, de la
inversion efectuada y su constatacién material, dado que lo proyectado en afios
présperos se evidencia en afios de decaimiento.

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



133y JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

Aunque no deja de ser cierto --y esta es otra linea histdrica a reflexionar

debidamente-- que, en un principio, se demandaba aporte de capital privado; el
cual, una vez agotadas sus posibilidades de expansionismo, cays rotundamente,
haciendo necesaria, paradgjicamente, la recursién de nuevo al capital estatal.

Evolucidn de las Grias de Servicio.
Los primeros pasos hacia la mecanizacion (1943-1957).

Tras un dilatado y confuso periodo de no contar este puerto con el debido
material auxiliar para las tareas y maniobras dtiles dentro de su recinto, se vislum-
bra en la voluntad de las autoridades de la Junta un decidido empefio de cambiar la
situacién. Por fin, sc toman cartas en ¢l asunto y es puesto en marcha un timido y
programatico --para aquel entonces-- proyecto de mecanizacion de La Luz. Pero,
como tendremos oportunidad de comprobar en su momento, la atencién prestada
por la JOP al incipiente programa de adquisiciones de nuevas maquinas no siem-
pre serd la misma, ni mucho menos desprovista de inesperados y bruscos cambios
de las directrices seguidas.

Por descontado, la quincena de afios que vamos a considerar es el germen
de lo que después habrd de venir. Para bien o para mal, el proceso que ahora nace,
ya serd imparable.

Todo comenzé a mediados de los 40, cuando la Junta acomete un lote bas-
tante grande de obras de rango menor, correspondiente a la dotacién de
equipamientos necesarios al nuevo puerto construido entre 1927 y 1935, y que no
tendria culminacién hasta casi 1970. Pues bien, de entre esas proyecciones descu-
brimos la presencia, en un principio irrelevante, de un Concurso para la adquisi-
cidn de seis grias®¢, que la Comisién Permanente conoce y aprueba:

«Finalmente se aprueban las bases formuladas por la Direccién para
el concurso para el suministro y montaje de seis grdas de pértico en
el puerto de La Luz, eléctricas, automotoras y giratorias, junto con
el suministro y colocacién de las vias correspondientes en una lon-
gitud de 820 metros y el suministro y montaje de los transformado-
res necesarios, asi como de los conductores, cajas de toma y cables
dc alimcntacién, sin fijar precio, bascs que scrin somctidas al cono-
cimiento y aprobacién de la Superioridad»*¥.
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Muy lejos estaba la Comisién de suponer que este concurso habria de traer-
le més de una complicacién. Pero, sigamos. Algo que, sin duda, no escapa a la
inteligencia de las cosas es que la Direccion Facultativa llega a proponer, a los

~ miembros de la autoridad portuaria de entonces, un proyecto sin mencién expresa
de gastos ni presupuesto alguno. Extrafia situacién porque, por costumbre y por
_reglamentacion, cualquier tipo de obra a realizar o adquisicién a gestionar necesi-
tan de la preceptiva previsién econémica. Ejemplos hay muchos: el caso de la
Pavimentacion y alcantarillado de la Explanada de Tomds Quevedo, contratada a
«Pedro de Elejabeitia-Contratos, S.A.», con un importe de 90.181,47 pesetas en
1941%%; o, incluso, el posterior Proyecto reformado del modificado de abasteci-
miento de agua en el Dique del Generalisimo Franco (1945)*, tasado por la Di-
reccién en un volumen de gastos de 686.602,81 pesetas. A nuestro entender, se
trata de un caso de completa ignorancia del mercado internacional de los medios
mecénicos. Baste recordar que la Junta, en el bienio 1927-1928, posefa un plan
para hacerse con los suficientes artilugios de carga y descarga inherentes a una
moderna infraestructura portuaria, pero que no fue puesto en ejecucién en afios
ulteriores™". Por otra parte, la Junta se inhibi6 en favor de las empresas extranje-
ras, en cuanto a los servicios, y poco o nada sabrian los técnicos de la Direccién
Facultativa de los precios y marcas constructoras de grias, camiones-grias, ctc.

Stimese a ello que, en las dependencias de la Direccién General de Puertos,
tampoco se estaba en completa disposicién dc informar éptimamentc a las Juntas
dependientes de su mandato y comprenderemos, en definitiva, una de las causas
de la confusidn en el proceso de mecanizacién de la gran mayorfa de los puertos
espafioles. No obstante, el desarrollo tuvo una continuidad en el tiempo, aunque
viciado desde su origen.

Comoquiera que la Direccion General portuaria debfa alender a sus orga-
nismos, repartidos por todo el territorio, y que no habfa ocasién ni presupuestos
para una puesta a punto del entramado nacional de los puertos, se hizo norma el
dispensar un tratamiento de improvisacion.en aquellas situaciones que se antoja-
ban complicadas. Asf, tenemos que la Junta conoce, en diciembre de 1944*!, por
medio de los informes remitidos por el Consejo de Obras Piblicas a la Direccién
General, que es aprobado técnicamente €l Proyecto de bases para adquisicion por
concurso de seis grias eléctricas de pdrtico de 5 a 3 toneladas. Lo que nos permi-
te observar el sucesivo esfuerzo de precision en la proyeccién, que, ya para princi-
pios de 1945, cuenta con un primer presupuesto, totalmente alejado de la realidad
de los costos de una adquisicién como la planteada (2.000.000 pesetas)**2.
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Sin embargo, el programa de mecanizacién era un anhelo largamente abri-
gado por los distintos directores portuarios, fuera quien fuese el estamento regidor
de los destinos del pafs. Buena prueba de ello es el siguiente parrafo del informe
redactado por la Direccién Facultativa en respuesta a la demanda hecha por el
Mando Econémico del Archipiélago con respecto a la posible instalacién de una
zona franca en sus puertos (1944)%,

«(...) en el que se hace constar que las obras mds importantes a rea-
lizar en el Puerto para colocarlo a la altura de sus competidores, con
independencia de las correspondientes al trifico aéreo, de gran inte-
rés, son los siguientes: tinglados, grifas, remolcadores, ensanche del
muelle de la Luz, muelle pesquero, digue seco y varaderos, digue
muelle sur y ensanche de muelle de Santa Catalina, abastecimiento
de aguas al puerto e instalaciones para combustibles solidos y Ifqui-

dos»4,

Este ideario, con algunas inclusiones mds (por ejemplo, el Proyecto de edi-
ficio de los servicios sanitarios en el muelle de Santa Catalina®?), serd la guia
metddica de los ingenieros-directores del puerto de La Luz y Las Palmas a lo largo
de sucesivas décadas, sin solucion de continuidad. Es mds, tal cual se dibujan las
obras en él, se irdn ejecutando con el consabido orden de prioridad. De ahi que este
Informe pedido por el Mando Econdmico sobre la instalacion de una zona franca
revista hoy tanta importancia histérica desde cualquier punto de vista.

Sin duda alguna, las grias a que se refiere el informe son las que salieron a
concurso piiblico, previa convocatoria realizada mediante el llamado del Boletin
Oficial del Estado de 6 de mayo de 1945%¢, con un presupuesto enormemente
variado al de un principio, puesto que lo dobla ampliamente (4.314.251,65 pese-
tas). Un hecho relevante para aquel afio es la entrada, como interventor de las
cuentas, de Don Matias Vega en el seno de la Comisién Permanente*’. A buen
seguro, las dotes polfticas y gestoras de esta gran personalidad politica hicieron
factibles muchos proyectos, que, sin su decidida contribucién, no hubieran fragua-
do convenientemente.

Otra de las lineas avanzadas por el ingeniero-redactor del informe solicita-
do por el Mando Econémico, los remolcadores, irrumpe con fuerza en el Pleno de
1a Junta. Esta voluntad nos hace rememorar, por un momento, aquellos entusiastas
inicios de la JOP, en los que nada era obstaculo para el progreso del puerto, cuando
todo era posible con un minimo esfuerzo personal y la virtud de la confianza en el
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futuro. Este nuevo Proyecto de adguisicidn de remolcadores®® suponia también
una de las necesidades mds sentidas por los sectores de la navegacién comercial
(esto es, las casas consignatarias), manifiestamente preocupadas por el servicio
portuario suministrado a los buques de su consigna. El texto del Acta del 10 de
octubre de 1945, reclama nuestra atenci6n por la bisqueda de la Direccién Facul-
tativa de suplir las deficiencias de antafio con una buena dosis de rotundidad, por-
que de otra manera no es aceptable la aprobacién de la «adquisicién de dos remol-
cadores, capaces de maniobrar con un buque de 30 mil toneladas, en condiciones
desfavorables de vientos»™.

El desarrollo, por lo menos en el nivel de las proyecciones, continda. A las
grias y remolcadores, simase, de acuerdo con la Ley de 17 de julio de 1946 (Re-
glamento Nacional del Trabajo en las Juntas de Obras y Comisiones Administra-
tivas de Puertos de Espafia), y 1a propuesta de Plan de Obras de 1a Junta a ejecutar
en el bienio 1947-48%°, el ensanche del Muelle de La Luz, los tinglados, acondi-
cionamiento para la aguada en varios muelles, la realizacién de una infraestructura
pesquera, nuevas adquisiciones, etcétera.

Pero, rctornando al concurso de adquisicidn de las seis graas, la Comision
Permanente, en reunién del 6 de diciembre de 1945%!, conocid el resultado defini-
tivo del proceso, asi como la propuesta del Ingeniero Director, negativa a la conce-
sién de la adjudicacion porque, como detalla el Secretario de la Junta:

«con una sola proposicién que presenta Talleres E. Grasset, excesi-
vamente cara y técnicamente deficiente, segdn Direccion, pot 1o que
se acuerda elevar propuesta a la Superioridad, proponiendo la no
adquisicién y nuevo anuncio del concurso en el Boletin Oficial»®2.

Sin embargo, por la raz6én que fuere, la Direccién General de Puertos acep-
t6 la propuesta de los Talleres Grasset, aunque, posteriormente, habria darle mu-
chos quebraderos de cabeza, arrepintiéndose al fin de no haber hecho suyo el dic-
tamen de la Comisién; y por lo que respecta a la Junta, no se supo mds de estas
griias de 3/6 toneladas hasta 19507, fecha en que se pide, por la casa constructora,
una prérroga para la cntrega y suministro dc las mdquinas, amparandosc cn las
dificultades técnicas por lano llegada de los materiales precisos.

Pero, por nuestra parte, proseguimos con el orden lineal de la historia por-
tuaria --quizd mds indolente con la lectura analitica--, aunque preciso para enten-
der cudl fue el clima de incertidumbre en que se movi6 la Junta de Obras del
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Puerto en este marasino de adversidades y continuo desasosiego. Sacrificamos,
pues, la didactica del {exto por la perfecta comprensién de la situacion histérica, a
todas luces mucho mds significativa en cuanto objetivo principal.

Con esta premisa por fundamento, saltamos de la compra de las grias a
otros proyectos no menos importantes para el puerto grancanario. Uno de los pri-
meros, que duda cabe, fue el Proyecto de Muelle Pesquero™*, presentado al Pleno

el dia 26 de mayo de 1947, que, con el paso por la Direccién General, hubo de

sufrir diferentes variaciones en su trazado hasta que, por fin, se comenzaron las
obras?¥. De otro lado, el gran volumen que iban adquiriendo las pesquerfas en
Canarias y zonas adyacentes al Sahara Occidental era mds que un motivo convin-
cente para redactar, como minimo, una infraestructura capaz de albergar y servir
de base a las flotas pesqueras del Atlantico, que, poco a poco, se daban cuenta de
las posibilidades comerciales tanto del caladero sahariano como de los servicios
de atraque y de distribucién de la pesca aportados por el Puerto de La Luz.

Aunque el sector pesquero fue en ascenso a partir de la década de los
ciencuenta, en aquel momento de postguerra se percibi6 este proyecto, precisa-
mente, como una obra de consolidacién de las pesquerfas entre finales de siglo

_ (auspiciadas por el escocés Mackenzie en la cercana costa africana) y los afios 20
de esta centuria, cuando hay un despertar de las compaiifas nacionales pertene-
cientes al ramo.

La Junta, por una vez, conseguia poner lo planeado en el estudio técnico de
la Direccion Facultativa en los términos de una realidad avizorable a mediv plazo.
Este, quizd, sea uno de los méritos que le cabe a la JOP de estos afios. Otra muestra
del programa en ciernes es el Plan General de Ampliacion del Puerto de La Luz,
con un presupuesto global de 643.877.968,06 pesetas, presentado en septiembre
de 1947%%, Esta si que es, en definitiva, un apuesta por el futuro del puerto, que
contrasta abiertamente con lo expresado por el Ingeniero Director a un afio vista
de la planificacién de marras: «El Puerto [es el] mds atrasado en construccién»*>’.

_ Esta afirmacién, por un momento, pudiera resultar molesta o, tal vez, in-
adecuada para cualquiera que estudie el tema portuario; empero, su veracidad his-
torica es de todo punto irrefutable. El Puerto de La Luz fue uno de los mas tardios,
no ya en la plena mecanizacién de los servicios --proceso al que asistimos casi dia
a dia--, sino en la ejecucioén de las respectivas obras de ampliacidn, consustancia-
les a una infraestructura en ascenso comercial y de trafico o transito de mercan-
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cias. Nunca hay que perder de vista tal situacién, y ¢l Ingeniero Director hizo bien
en constatarla y, sobre todo, en poner los remedios para subsanarla.

La plasmacion de ese ideal de superacion la encontramos en los diversos
planes parciales de que dio cuenta el Pleno de la Junta en sus sesiones. Justamente,
en una de las extraordinarias de 1948, se discutieron los pormenores del Plan
General de Obras derallado para 1948-1950 cuyo importe total sobrepasaba los
doscientos millones de pesetas®™®. Por fortuna, los resultados de esa planificacién,
a corto plazo, los hallamos de inmediato. Nos referimos al Proyecto de bases para
la adguisicion por eoncurso de una cabria flotanie de 80 roneladas, alzado por la
Comisién Permanente para el conocimiento del Pleno en 1949°%, que fue todo un
modelo de tramitacién y gestién directa en la compra.

Con todo, la mayor parte de estas proyecciones, aun la propia ampliacién
del Puerto, obedece al impulso dado por la Ley de 1946 vy, especialmente, al idea-
rio consecuente. Las proyecciones de instalacion de depositos para combustibles
liquidos, de 1945'%; los proyectos modificados de los tinglados en el Puerto de La
Luz, de mayo de 1946*"; el acondicionamiento de los Muelles de La Luz y Primo
de Rivera, de igual fecha*”; el Muelle Pesquero; la consecucion de bdsculas para
el tonelaje, en 1946°7; abastecimiento de aguas de 1948**; todas ellas obras en
fase de redaccién y, posiblemente, ejecutables a partir de 1950 en adelante, ateso-
ran ¢l esfuerzo fmprobo de la Direccién del puerto por consolidar el servicio del de
La Luz.

Sin embargo, el centro de nuestro estudio radica en el desarrollo histérico
de la mecanizacidn portuaria. Y, en este sentido, desvelaremos las consecuciones
entre 1946 y 1950. Cuatro afios significativos, puesto que se aprueban las condi-

-ciones particulares y econémicas. para la adquisicion de 2 bésculas-puente, 2 re-
molcadores (provenientes del proyecto de 1945) y, claro estd, la cabria flotante®®.
Para més tarde, dejamos otras adquisiciones, que importan un paso adelante en el
proceso de mecanizacion, pero ya en un segundo orden.

Ni que decir tiene que este concretar el discurso histérico no impide la alu-
si6n, si procede, a otras proyecciones importantes de la Direccién Facultativa. Y
es asf que serd en 1948 cuando cuajen los proyectos relativos al Plan General de
Ampliacién del Puerto, avanzado en 1947°%, S¢ aquilatan las etapas del plany, en
fin, es recibida la Orden Ministerial (23-6-1948) precisa para la cesién de los terre-
nos sobre los cuales va a ser efectivo ese ensanche®”. En tal trance, la Junta agra-
dece los servicios prestados por el Mando Econémico:
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«Con tal oportunidad se puso de relieve la decisiva y eficaz colabo-
racién del Excmo. Sr. D. Francisco Garcfa Escimez, Capitan Gene-
ral de Canarias, que ha hecho posible lograr la referida cesién con la
rapidez que las exigencias portuarias demanda, exponente todo ello
de la clara y alta visién que dicha primera Autoridad Militar del Ar-
chipiélago tiene de nuestros importantes problemas, y del espiritu
comprensivo y patridtico que la caracteriza, por lo que se acuerda

cianificarle ol amacionada reconocimie
olslllll\l“l 1w Ul VIHIVGVAIVHIAMY LUV ULIUV LI LL

Cion»*%,

nretan valinea ralabhara
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8

Pero, tras este tributo de emocionada gratitud, se esconde una larvada tarea
cotidiana de preocupacién por los temas del puerto, principalmente de su Ingenie-
ro Director, puesta de manifiesto en una «nota provisional», sobre las obras mds
urgentes, ofrecida al Ministro de Obras Piblicas, que giré visita en 1946°%,

Pues bien, el primer proyecto, de los descritos hace un momento, en hacer-
se un hueco en la ocupacion diaria def cuerpo técnico del puerto es el de la cabria
flotante. Dijimos que fue aprobado por el Pleno de la Corporacién en enero de
1949, pero hasta llegar a ese punto crucial, hay que examinar los pasos conducen-
tes a este final. En noviembre de 1948, primeramente, es concedida por el Minis-
terio de la Industria la autorizacidn «para adquirir una cabria flotante de 80 tonela-
das existente, para entrega inmediata, en Dordrecht (Holanda)»*™. De pronto, un
mes después para ser exactos, otra vez la Comisién conoce la aceptacién superior
«para que el Ingeniero Director Don José Bravo Sudrez se traslade a Holanda a fin
de probar y recibir en su caso una cabria flotante de 80 toneladas con percibo de
las dietas y vidticos correspondientes»*’". Y, sin mayor dilacién, como que es en la
misma sesion, se da cuenta del Proyecto de bases para la adquisicién por concur-
so de una cabria flotante de 80 toneladas. que seré el que ratifique el Pleno en
1949. Aqui, sin embargo, hay algo mds que una entrada en el texto del Acta, puesto
que explica el motivo de la adquisicién.

«Se razona en el proyecto redactado por Direccién Facultativa la
necesidad de adquirir dicha méquina a fin de atender y desenvolver
rdpidamente el plan de obras de mejora y ampliacién de las instala-
ciones del Puerto de La Luz, cuya primera etapa comprende la reali-
zacidn de importantes obras maritimas, que son: Ensanche del Mue-
lle de La Luz, Muelle Pesquero y Ensanche del Muelle de Santa
Catalina»*™,
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Todo lo cual conecta con lo ya analizado pdginas arriba, aunque, en este
preciso instante, tengamos la corroboracién de ello por medio de lo escrito por el
Secretario de la Junta, Y, en otro extremo, hacemos inteligencia de los vaivenes
proyectivos de la JOP, a los que dificilmente se accede, mdxime cuando el razona-
miento de un plan determinado de obras es desvelado, como en este ejemplo de la
Cabria, en un proyecto secundario.

El segundo paso del tramite oficial de la cabria fue la propuesta de adquisi-
cién por gestion directa. Una vez la Superioridad conocié el enfoque de la compra,
y el entroncamiento con otros proyectos de la Junta, fuc concedida la aprobacién
técnica a tal fin'”. El tercero y dltimo de los pasos estaba constituido por la propia
adquisicidn, verificada dos meses después de la autorizacién anterior y tres meses
mds tarde dc la ratificacién plenaria, respectivamente. Un récord de celeridad, ya
que en abril de 1949, la Comisién Permanente examina y da el visto bueno al
«presupuesto detallado de los gastos de adquisicion, transporte y demds de la ca-
bria flotante»*’*, con un importe de 4.499.979,87 pesetas justas. Lo siguiente son
certificaciones acreditativas del suministro de la méquina como del inventariado
de sus «elementos» por parte del Ingeniero Director y el Ministerio del ramo™.
Para finalizar con la cabria, solamente queda resefiar 1a serie de gastos ocasiona-
dos por las visitas del Ingeniero Director y el «maquinista» a Holanda (5.535
ptas.)*’®,

En cuanto a los remolcadores y las bdsculas-puente hemos de decir que
ambos expedientes corrieron una suerte pareja desde su redaccién original. En
etecto, los dos recibieron la aprobacion en abril de 1946, y fueron revalidados en
el Plan de obras para 1947-48"7". No obstante, ahi se acabé toda semejanza. En
junio de 1949°™, se procede a la apertura de plicas ante notario para la adquisicién
del suministro de dos bédsculas-puente; mientras hay un silencio casi absoluto so-
bre los remolcadores, aun a pesar de estar incluidos en algunos planes de obras ya
citados. Para abril de 1952, precisamente, se tienen nuevas noticias acerca de las
basculas, pues es recibida en la Comisién una comunicacién de la Direccién Ge-
neral de Puerto en el sentido de aprobar el acto de reconocimiento y recepcion
provisional de 2 basculas de 20 y 30 toneladas respectivamente™, Y, por fin, apa-
rece en las Actas de la Comision un Proyecto de Segundo Concurso para la adqui-
sicion de un remolcador (julio de 1952), pero, con una novedad: la intervenci6n de
la Junta de Obras del Puerto de Santa Cruz de Tenerife en el proceso. previo acuer-
do de los dos organismos portuarios, y siempre segiin la propuesta del Ingeniero
Director".
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Es decir, entre los afios de 1946 y 1950, aproximadamente, el puerto se dota
de alguna mejoras auxiliares, bastante necesarias desde hacia algiin tiempo. De
ellas, destacamos la cabria flotante, que, por lo modélico de su consecucion y la
historia que atesoraria en sus componentes hasta casi el presente, es un ejemplo de
lo bien que se pueden hacer las cosas. De las dos restantes, s6lo podemos relatar lo
referente a las bdsculas-puente --itiles imprescindibles en el control aduanero y
para contabilizar el volumen de mercancias--, ya que los remolcadores, y no sabe-

-mos exactamente por qué, se perdieron en la intrincada red de expedientes admi-
nistrativos de la Direccién General o, en todo caso, se diluyeron en las paginas de
las Actas de la Junta; aunque, de otro lado, conocemos de su existencia posterior,
pese a no estar reflejados en los documentos.

Entonces, resumiendo, éstos son los medios mecdnicos logrados para el
puerto en un periodo corto, no superior al lustro:

a) Cabria Flotante (1949-19350). .
b) Remolcadores (1945/6-7).
¢) Bdsculas-Puente (1946-1952).

A los que habria que agregar, como cuarta consecucién tecnoldgica de re-
lieve, y ésta, en verdad, muy utilizada por los usuarios del puerto, la proyectada
instalacion teletonica para el servicio de los buques atracados en los muelles del
Puerto de La Luz (1948 en adelante)®!,

Y llegamos a 1950. Cerrado un primer ciclo, abrimos un segundo en el que’

las consecuciones de nueva tecnologia van a estructurarse de diferente manera, en

la medida que los criterios dictados por el entorno internacional cambian, y la '

Direccién General portuaria, afortunadamente, se hace eco de ello. En esta nueva
etapa del puerto, las adquisiciones van a ir encaminadas a la bisqueda de medios
auxiliares secundarios o ligeros, segiin se prefiera, para destinarlos a las tareas
propias de la maniobra de carga o para la higiene y policia del recinto portuario.

Dentro del margen de referencia (1950-1957), hay que hacer distincién de
al menos dos fases de expedimentacién administrativa, que no de contratacion
real. A saber:

1%.- 1950-1952. Se ventilan las sucesivas prérrogas de la casa de E. Grasset
para el suministro de 6 grias (pero que perdurard hasta 1957, diez afios después de
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la Orden Ministerial de adjudicacién definitiva de la contrata); surge el proyecto
de adquisicién de 16 carretillas eléctricas juntamente con otro par relativo a 8
grias eléctricas de 3/6 toneladas y 2 grias flotantes.

2%.- 1952-1957. Intervalo temporal en que se debaten y aprueban diferentes

proyectos, digamos, con los ojos puestos en completar el material ligero apropiado
para las tareas cotidianas del cjercicio portuario. Camiones con volquete hidrauli-
co, barredora automévil, camidn cuba, transportadoras de rodillo y, en fin, la ad-
quisicién de 4 grias méviles son las compras concretas del periodo. Decir s6lo
que, en esta segunda fase, la Junta entra de lleno en la madurez tecnolégica, pues
hace acopio de experiencias pasadas y busca un mayor emparejamiento de las

necesidades portuarias o comerciales y los medios mecanicos consecuentes®?.

Volvemos, de nuevo, ala empresa Grasset que dejamos varada paginas atras:
en 1945, para ser meticulosos. Pues ahora, en mayo de 19503, por medio de unas
lineas del Acta de la Comisién Permanente, sabemos lo siguiente:

«Trasladando Orden comunicada del 14 de Febrero del Excmo. Sr.
Ministro, participando se ha concedido a “Talleres E. Grasset, S.A’
una primera prérroga al plazo de ejecucién, suministro e instalacién
de seis grdas eléctricas de pértico, que le fueron adjudicadas por
Orden Ministerial de 5 de Dicicmbre de 1947. Dicho plazo finaliza
el 22 de junio de 1950»%%,

O sea, que nos reencontramos con una contrata de hace tres afios, pérdida
en la tramitacién superior. Esta, por lo menos, es la sensacién que tiene el lector de
las Actas. Pero, no fue exactamente asi. Realmente, la casa Grasset pudo haber
sido la primera en dotar al puerto de gridas modernas; no obstante, su lentitud, casi
apabullante, malogré tan benemérito objetivo, otorganddselo a la 4 Coles instala-
das en 1955.

Observemos el pausado proceso de renovacién de prérrogas y, por dltimo,
la entrega a diferentes puertos espafioles de aquellas grdas destinadas a ser las
primerizas del de La Luz. De la inicial ya hemos dado cuenta hace un momento,
ahora, en septiembre de 1950°*, es remitido para la aprobacién de un Informe del
Ingeniero Director referente a la propuesta de modificacion para mejorar el sumi-
nistro de seis griias eléctricas para estos Puertos. La Comision hizo suyo el vere-
dicto de la Direccion Facultativa y alzé informacion favorable al dictamen. Ya, a
finales de aiio, se conoce la existencia de otro informe del Ingeniero Director, en el
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que se precisa que no se deberd «conceder nucvas prérrogas a dicho adjudicata-
rio»¥6, No obstante esta tajante medida de la Direccién portuaria, por lo visto no
eran del mismo pensamiento en el Ministerio, habida cuenta que, para marzo de
1951*%, ya el taller Grassel era beneficiario del disfrute de su segunda prérroga,
con terminacién el dia 22 de julio del mismo. Después de todo, el texto del Acta de
la Comisién refleja el motivo de la concesion de tal privilegio administrativo y el
fundamente de la direccién superior:

«{...) En atencidn a que la demora de entrega de las grilas por parte
de los indicados talleres, origina graves perjuicios para cstos Puerto,

que necesitan ser dotados del armamento indispensable para poder
competir con los Puertos extranjeros que en constante lucha se en-
cuentran con log nuestrogs38.

Y prosiguen los informes del Ingeniero Director y, a la misma vez, las soli-
citudes de Grasset de nuevas prorrogas (en agosto de 1951, pide la tercera®®).
Nuevamente, revalida su peticién la casa constructora a finales de octubre®” alo
que el Ingeniero responde con claras muestras de impaciencia, poco sabedor del
trance final de la historia, adn lejano. La Direccién General, mientras tanto, y
mucho mis preocupada por los intereses nacionales que por los posibles perjuicios
ocasionados al Puerto de La Luz, concede la 3* prérroga a los talleres, con venci-
miento explicito el 22 de julio de 1952*". La Junta, cémo no, recibe con desagrado
la noticia, pero, por desgracia, s6lo puede reaccionar en un sentido: la elaboracién
de un informe sobre el cumplimiento de Grasset de lo estipulado en el texto de la
adjudicacién de la contrata. Es mds, la Dircecién Facultativa, con el Ingeniero
Director al frente, se ve abocada a aceptar las condiciones del proyecto reformado
presentado por los talleres en julio de 1952%2. Una semana después de esto, entra
en la Comisién un nuevo informe de su personal técnico, y esta vez sc reconocen
bastantes puntos de la cuestién planteada por las prérrogas de Grasset, que, de
ahora en adelante, no presentardn problemas para sucesivas renovaciones, puesto
que larescisién de contrato no estd prevista a tenor de que «seguramente seria muy
costosa, por no ser a causas debidas a incumplimiento del contrato, sino a fuerza

mayor»*?,

Estamos en 1953, y el problema sigue sin resolucion. La Junta, inquieta por
partida doble: ante la demanda de la entrega de las grias y el perjuicio al propio
puerto, vuelve al ataque. En desahogo de futuras solicitudes de prérroga, expone
zl Ingeniero Director en un informe elaborado con tal ocasién:
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«La no entrega de las grdas estd ocasionando perjuicios a los servi-
cios de la Junta e igualmente perturbaciones econdémicas toda vez
que desde el afio 1947 se tienen bloqueados 4.314.251,65 pesetas,
importe de aquéllas, ddndose el caso de que en algunas ocasiones no
se han podido abonar certificaciones de obras de contrata que cum-
plen estrictamente con sus obligaciones por no disponer de numera-
rio... por ello estima, a mds de exponer otros razonamientos, que es
de upinidn de que debe realizarse una visita de inspeccion a los cita-
dos Talleres Grasset y en el caso de que contintien sin ejecutarse la
parte de las griias que tiene ya material suministrado, se debe propo-
ner la rescision del contrato por incumplimiento del mismo y anun-
ciar un nuevo concurso en el que, como podran presentarse ofertas
de casas extranjeras, se dispondran de grdas en un plazo compatible
con las urgentes necesidades que el puerto requiere»™.

Apreciamos la completa indignacién de las autoridades técnicas del puerto
de La Luz, asf como también ]a poca preocupacién en torno a una posible rescisién
del contrato, contrapuesta a la cautelosa posicién de julio de 1952, en que se vefa
inviable semejante alternativa. Por otra parte, déjase ver una de las futuras cos-
tumbres de la JOP en los concursos para adquirir medios mecdnicos destinados a
sus instalaciones y servicios: el recurso al extranjero y a las casas fordneas, vista la
mala experiencia con las nacionales. Toda una leccién para los miembros de la
Junta, hartos de comprobar la nula eficacia de talleres del pais.

Sin embargo, la Direccién General de Puertos no es del mismo parecer que
la JOP. En abril de 1954%3, es leida en la sesién de la Permanente la autorizacién
de una cuarta prérroga de entrega de las grias por parte de Grasset. Es particular-
mente curiosa la postura de la Direccion del Ministerio, favorecedora de las peti-
ciones de una empresa particular que, a fin de cuentas, mantiene en jaque a un
puerto nacional.

Por todo ¢llo, y a estas alturas del conflicto plantcado, los tallercs Grassct
remiten sus comunicaciones de nueva solicitud de prérroga por un afio (1a 5. ya)
directamente a la Direccion General®, saltindose la Junta de Las Palmas, aunque,
con posterioridad, fuese informada del asunto. Por supuesto, este sentimiento de
vergiienza ante una excesiva tardanza, no impidi6 la aceptacién de la nueva pré-
rroga, con vencimiento el 24 de julio de 1955%".

Por tal descaro de una empresa privada, vinculada contractualmente con la
Junta, la Presidencia de ésta presenta una mocion a la Permanente con la mira
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puesta en una solucién definitiva del problema:

«El Sr. Presidente hace presente a la Comisién Permanente las veu-
tajas que-ofrecen las grias méviles recientemente adquiridas, por la
rapidez de sus operaciones y ficil disponibilidad en cualquier sector
de los muelles. Estas ventajas hacen necesario estudiar la posibili-
dad de que las grias de pértico adjudicadas a los citados Talleres
[‘E. Grasset, S.A.’}, pudieran ser sustituidas por las grias méviles
en atencién a que, con la puesta en funcionamiento de las carretillas
eléctricas, resulta evidente que las vias necesarias para instalar las
griias de pértico constituirdn, al sobresalir de la rasante del pavi-
mento, un serio impedimento para la utilizacién de los referidos ele-
mentos de transporte por los Muelles; esto, unido a que en estos
Puertus nu existe ferrocartil que obligue a la carga y descarga de
vagones, por lo que hace innecesario la instalacién de dichas griias
de pértico. El Sr. Ingeniero Director informa en sentido igual a lo
expuesto por la Presidencia, por lo que la Comisién Permanente toma
el acuerdo de elevar el criterio expuesto a la Superioridad»*®.

Ruena tuvo que ser la alegria de 1a Junta por 1a presentacién de una mocién
como la descrita. Porque, afortunadamente, desde Las Palmas se ofrecfa una alter-
nativa aceptable a lo dispuesto por la Direccién General de Puertos. Ademds, y en
otro tipo de consideracién, era indicada la sustitucién de unas griias, todavia por
instalar, por aquellas otras méviles, recién llegadas y ya a pleno rendimiento. Algo
dificilmente rechazable.

En otro extremo del problema, hemos de reflexionar acerca del hecho de
que unas grdas, ain no suministradas a la institucién que las contraté, pudieran
quedarsc obsolctas con ¢l paso del tiempo. Este fenémeno, hoy perfectamente
conocido por cualquier empresa dedicada a la tecnologia media, hubo también de
tener sus influencias en posteriores adquisiciones de la Junta.

Mas, a pesar de todo lo dicho, Grasset pidi6 nueva prérroga que fue infor-
mada favorablemente en noviembre de 1955™. En diciembre del mismo afio®™,

sale una Orden Ministerial concediendo tal favor al taller. Esta hace la niimero 6.:

El afio de 1957 marca, definitivamente, el «affaire Grasset». En julio, es
conocida por la Comision la otorgacion de la séptima prorroga con un perfodo de
un afio «para la terminacién y montaje de las grias eléctricas de pértico»®'; que es
ampliada con una octava por seis meses, informada en agosto*?. Al parecer, la
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Direccién General no ha cambiado los criterios, pero no es asi en absoluto. Llega-
mos a noviembre de 1957*%, cuando la Direccién Facultativa remite a la Perma-
nente la propuesta de revisién de precios del Proyecto reformado de adquisicién
por concurso, suministro 'y montaje de 6 gritas cléctricas de 3/6 toneladas de po-
tencias, 3 cucharas automdticas de 1,6 m’, 3 tambores de accionamiento y esta-
cidn de transformacion, pero con la salvedad --y ahf estd el intringulis del asunto-
- de que se precisa que habia sido destinado, en un principio, al Pucrto de La Luz
y ahora dispersado por la Comisién Administrativa de Puertos a los de Aguilas
(Murcia), San Feliti de Guiral, Palamés, Gandia y Burriana. La Permanente sélo
refleja en el Acta correspondiente su «conformidad» (pues, en verdad, habia sido
plenamente aceptada una de sus sugerencias dirigida a la Superioridad). En resu-
men, un problema de diez afios de duracién; con ocho prérrogas de por medio;
»¢érdidas financieras por bloquco de la liquidacién; desgasie administrativo y des-
-onfianza en las capacidades de la instancia superior; malestar de las empresas
sonsignatarias en un primer momento; y un largo etcétera.

A partir de aqui, la Junta se fue enterando de la llegada de «sus» griias a los
nuevos puertos de destino: por ejemplo, a Aguilas, en febrero de 195844

En esta tesitura, y para seguir con los proyectos de la primera fase (1950-
1952), nos vemos en la necesidad de volver a septiembre de 1950. Los protagonis-
tas del evento: las 16 carretillas y las 8 nuevas grias eléctricas de portico.

 Fue en la sesi6n del 1 de septiembre de 1950 cuando se dilucidé, de una
forma seria, los proyectos citados*®, Los afanes de la Junta quedaron bien defini-
dos en las exposiciones que, en esa ocasién se vertieron:

«Igualmente se acuerda, por considerar la necesidad e importancia
de las adquisiciones que propone el Sr. Ingeniero, adquirir por con-
curso diez y seis carretillas eléctricas y dos carretillas eléctricas
clevadoras... Respecto a la adquisicion de 6.961 metros lineales de
tuberfa de hierro fundido de 250m/m. de didmetro y sus accesorios,
de ocho griias eléctricas de 3/6 toneladas de potencia de pértico te-
rrestre y alcance variable y dos grilas flotantes para la carga y des-
carga de carbon, se acuerda que previa a toda resolucién se haga un
estudio general de las necesidades de divisas que tales adquisiciones
requiere. a los efectos de las gestiones pertinentes y tramitaciones
reglamentarias»**.
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La dltima referencia de esta larga cita viene motivada por la més que posi-
ble importacién de estos bienes de equipo desde el extranjero (recordermos el

«ejemplo» de las grias Grasset). Amén de que ello tiene una corroboracién docu- .

mental en una sesidn anterior de la Permanente (mayo de 1950), donde se acordé
«tramitar la correspondiente solicitud de licencia de importacién de las restantes
grias, que el Puerto necesita, que se estima en ocho mas...»*",

Tenemos, pues, que ambos proyectos van de la mano en la tramitacién su-
perior; por ende, no hay posibilidad de perderlos de vista, como en casos prece-
dentes. La Junta, con esta actitud y al igual que en otras manifestaciones, nos hace
participes de su experiencia recién adquirida en la defensa de antiguas proyeccio-
nes. Asf, en noviembre de 1950*®, las carretillas y las grdas reciben informe favo-
rable de la Comisién y son pasados a la Superioridad. Pero hasta julio de 1951, que
es cuando reaparecen en las Actas, se resuelve un ciimulo de proyecciones de tipo
urbanistico con aras a la buena presencia portuaria y su conexién con el nicleo
urbano de la ciudad. Estos proyeclos son los siguientes™:

1°, Proyecto de cierre de escalera en el Muelle de Las Palmas y reparacién
de sus uceras (93.888 plas.).

2°, Proyecto de nueva pavimentacion en la explanada de acceso al Muelle
de Santa Catalina (434.259,63 y 494.452 89 ptas.).

3°. Proyecto de nueva pavimentacion del acceso norte del Muelle de Santa
Catalina (43.602,10 ptas.).

A los que hay que agregar los de*™™:

4°. Proyecto de acondicionamiento de un pabellén en el Muelle de Santa
Caralina para alojamiento de los Prdcticos del Puerto (34.243,88 ptas.).

5% Proyecto de acondicionamiento de un pabellon en el Muelle de Santa
Catalina para alojamiento de los Servicios de Policia (43.849,69 ptas.).

©°. Proyecto de linea de transporte de energia eléctrica para luz y fuerza en
el Digue del Generalisimo (1.032.745,81 ptas.).

Tanta voluntad desplegada sobre el plano de La Luz con el objetivo de casar
Ciudad y Puerto tuvo un pequefio portavoz en los editoriales de «Jordé» en La
Provincia, quien, el 16 de mayo de 1950, escribié lo que sigue:

«La Ciudad y el Puerto se han transformado, uniéndose las edifica-
ciones urbanas casi sin solucién de continuidad»*".
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No obstante, quedaba mucho camino por recorrer y grandes obras por rea-
lizar*'2,

Retomamaos los proyectos de 1as 16 carretillas y las 8 griias eléctricas de 3/
6 toneladas. En julio, la Comision se da por enterada de lo dispuesto por la Supe-
rioridad, conforme a lo dictado por el Consejo de Obras Piblicas, acerca de la
devolucién del primer Proyecto de bases para la adquisicién de 16 carretillas y
las modificaciones respectivas de el de adquisicion de las grias*'®. Para octubre*!*,
la aprobacién técnica del proyecto de las carretillas coincide con una notable reba-
Jjaen el nimero final de ellas, que pasan de 16 a ser exactamente la mitad, con un
presupuesto total de 747.000 pesetas, y la gestidn directa como medio de adquisi-
cidn en el extranjero.

En cambio, las grias hubieron de esperar a enero de 1952 para tener cono-
cimiento de la orden superior que autorizaba a la Junta y a la Direccién Facultativa
la difusién en el Boletin Oficial del Estado del anuncio de concurso para la adqui-
sicién de ellas®®. Amén de esto, se redujo también su nimero, s6lo siendo 6.

De otro lado, en abril de 1952 se presentd a la Comisidn el anuncio para
Concurso de ejecucion, suministro e instalacion de ocho carretillas eléctricas trans-
portadoras y una elevadora, que fue aceptado®®, Dos semanas después, el 28 de
abril, la Junta da entrada a4 un comunicado de la Direccion General de Puertos,
aprobando «los modelos de anuncios y proposiciones»*” para la adquisicién del
material.

Un mes después, se sabe el resultado de los dos concursos celebrados. El
primero es el de las seis grdas, siendo el dia 30 de mayo de 1952 el acordado para
informar a la Comision acerca de la apertura de los pliegos de ofertas de las em-
presas interesadas en el proyecto*'®. Merced a la minuciosidad del Secretario de la
Junta, contamos en la actualidad con el listado de firmas constructoras que se
personaron, ¢ incluso con los presupuestos de cada una de elias®”:

1*. Talleres E. Grasset. S.A., 11.156.744,70 ptas.
2%, Astilleros Palma. S.A., 11.840.876,10 ptas.
3% Material y Construcciones. S.A.(Valencia), 11.370.528,88 ptas.

Mas, por el contrario, el presupuesto sugerido por el estado ascendia a la
cantidad de 7.950.000; lo que equivalfa a un importe de 1.325.000 pesetas por
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gria. Mientras que el plazo de entrega oscilaba, segin la empresa, entre 18 y 24
meses. Por todo ello, y vista la poca correspondencia entre lo previsto por los
servicios técnicos del Estado y lo ofertado por los particulares, el Ingeniero Direc-
tor redacté el informe «en el sentido de no aceptar ninguna de las proposiciones
presentadas por considerarlas antieconémicas»*?’.

En suma, el concurso es oficialmente declarado desierto®!, y no era para
menos. Por consiguiente, tampoco serdn estas seis griias eléctricas las primeras en
materializarse en los muelles del puerto. En cuanto a las ocho carretillas, hay un
nuevo informe del Ingeniero Director en julio de 19522, aceptando la propuesta
de la casa «Fenwick, S.A. (Barcelona)». No tarda mucho la Direccién General de
Puertos en conocer el dictamen de la Junta y, en el 30 de diciembre de 1952, tras
una breve comunicacién con la autoridad portuaria de Las Palmas, en el sentido de
certificar los fondos necesarios para la compra, es recibida en la Permanente la
Orden Ministerial que adjudica definitivamente el concurso para el suministro e
instalacién de 8 carretillas transportadoras y de 1 elevadora a la empresa S.A. M.
Fenwick, con un importe contratado de 1.049.650 pesetas*®.

En julio dc 1953%4, las carrctillas ya cstdn en el Puerto de La Luz. El 15 de
julio, para ser exactos, se recibe copia del acta de recepcién de las maquinas, remi-
tida desde la Direccion Facultativa. El siguiente paso es obvio: la tarifacion de los
servicios de las carretillas. De acuerdo con la propuesta, verificada en Comisién el
dfa 14 de agosto de 1953, las tarifas son las que a continuacién consignamos*?*:

Carretillas. Ordinarias

1 hora o fraccidn.. 25,00 ptas.
Media jornada.. 75,00 ptas.
Jornada completa.. 130,00 ptas.

Carretilla Elevadora

1 hora o fraccién.. 30.00 ptas.
Media jornada... 35,00 ptas.
Jornada completa.. 140,00 ptas.

Este conjunto de tarifas es, en primera instancia, aprobado por resolucién
del Ingeniero Jefe de Obras Publicas*®, Asi se seguird durante dos afios*?’, hasta el
uno de marzo de 1955, en que, por decision de la Direccién General de Puertos, no
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se acepta «en €l momento presente el arrendamiento de dicho material»*?*, Esta
medida era comprensible puesto que la Junta a falta de mayores medios disponi-
bles, debfa mantenerse en la linea de no arrendar lo ya conseguido --y este era el
criterio de la Direccién General--, maxime cuando podia darse el caso de dejar 1a

mayor parte del servicio portuario en manos privadas y hundir el creciente comer-
1429
cio™.

La segunda fase de este primer periodo, 1952-1957, es la que nos toca his-
toriar desde este instante. Ya hemos dejado dicho que lo que ahora se pretende es
suplementar el parque tecnoldgico --mindsculo en aquellas fechas-- con ciertos
instrumentos que facilitarfan el trifico portuario con su agilidad o con su movili-
dad. Los fines explicitos, en cambio, van desde las propias fagnas de carga y des-
carga, pasando por la higiene portuaria, hasta 1a maniobra de mercancias por me-
dio de cintas transportadoras.

El 22 de febrero de 1952 son conocidos por los componentes de la Comi-
sién Permanente los siguientes proyectos con los presupuestos adjuntos*?:

- Proyecto de bases para la adquisicion de tres camiones con volquete hi-
drdulico, 387.840 ptas.

- Proyecto de bases para la adquisicién de una barredora automévil, 123.000
ptas.

- Proyecto de bases para la adquisicion de un camion cuba, 155.540 ptas.

- Proyecto de bases para la adquisicion de dos transportadoras de rodillo,
222.220 ptas.

- Proyecto de bases para la adquisicion de cuatro griias moviles para la
manipulacién de mercancias, 1.668.520 ptas.

Todos ellos reciben el consabido informe favorable y son elevados a la Su-
perioridad para posterior tramitacion administrativa. Precisamente, tenemos noti-
cias del dltimo porque la Direccion General devuelve el proyecto para la rectifica-
cién del presupuesto avanzado, segtin lo establecido en la Orden Ministerial de 8
de abril de 1952%'. La Direccién Facultativa no pierde el tiempo y, a finales de
mayo, estd en condiciones de ofrecer un nuevo proyecto de bases para conoci-
miento y aprobacién de la Comisién*?; ésta, por su parte, lo acepta, y se relanza de
nuevo el expediente en las dependencias de Madrid.

En octubre de 1952, por contra, la Direccién General autoriza el anuncio
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y concurso de las restantes adquisiciones. Inexplicablemente, hay una demora en
el proceso normal y aquél no tendrd lugar hasta 1954, En vista de lo cual, nos
centraremos en las cuatro grdas méviles, en tanto llegamos a la fecha convenida -
-cosa que también hace la Junta. ’

El 31 de agosto de 1953, la Direcci6n Facultativa presenta un informe acer-
ca del concurso de las 4 grdas méviles y la ventaja de la compra tinica de dos
unidades:

«(..) se expone la conveniencia de adquirir de momento, tan solo,
dos de las cuatro griias que se sacan a concurso, en atencién a que
recientemente ha tenido aparicién en los mercados internacionales
de un nuevo tipo de grita con grandes ventajas a las actuales, monta-
da sobre ruedas neumdticas y con torre y pluma capaces de retirar y
Hevar la carga a las bodegas de los barcos, ya que sus ganchos pue-
den llegar a 20 metros de altura sobre el pavimento y a 23 por debajo
de éste, proponiendo que se adjudique a la oferta suscrita por los
Sres. Pérez Soto de Tenerife»™4,

Tres puntos deslacan del lexlo transcrilo: por una parte, el concurso, de
haberse celebrado, no tiene el correspondiente reflejo en las Actas; por ello es muy
extrafia la Gltima sugerencia del Ingeniero Director. Posiblemente, estemos en pre-
sencia de un adjudicacion por gestion directa. En segundo lugar, la Junia muestra
las ensefianzas aprendidas con el proceso contractual y tecnolégico de las Grasset,
puesto que se afianza en una postura cautelar ante la aparicién de nuevas maqui-
nas, mas capaces de realizar el objetivo propuesto en la redaccion del proyecto. Y,
en tercer lugar, se reduce el nimero de griias a la espera de ulteriores aconteci-
mientos.

Sea lo que fuere, el informe del Ingeniero Director era solamente una pro-
puesta mds, en la direccion de facilitar el desarrollo portuario de La Luz. Y asi
quedo, por €l momento.

Un afio después, el 2 de octubre de 1954*%, la Superioridad comunicé la
resolucién definitiva del concurso para la adquisicién de los camiones, tanto el
destinado a coche-cuba como los restantes con volquete, la barredora-automévil y
las cintas transportadoras. En pocas palabras, se adjudica a la Casa Daimler-Benz,
«el suministro de tres camiones de 26 H.P. con volguete hidrdulico por un precio,
por vehiculo, de 215.369,30 ptas.»*¢; y a Don Harald Flick, «el suministro de dos
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cintas transportadoras de rodillos por la cantidad de 240.343,80»%". Por lo demds.
y a todos los efectos, se declara desierto el concurso en cuanto al material relativo
a higiene y aprovisionamiento de agua, aunque se comunica la celebracién inme-
diata de un segundo concurso en un plazo de 30 dias.

Es lo importante de este concurso, por lo menos en lo atinente a los camio-
nes con volquete, que se diera el contrato a la casa alemana. Nos preguntamos si
- no tuvo algo que ver la implantacién de ciertas casas consignatarias de ese origen
con tal hecho. Porque, realmente, resulta extrafio que habiendo buenas marcas en
las islas. con concesionarios exclusivos o agentes distribuidores de prestigio, se
haya preferido la firma alemana. Ejemplos de lo que decimos hay bastantes: las
casas Leyland y Austin-Loadstar, cuyo representante autorizado en el Archipiéla-
goerala Estacién de Servicins Canarios, Sdad. Ltda., radicada en 1a ciudad de Las
Palmas; o la empresa Dennis, agenciada por Mederosco Ltd., aparecian anuncia-
das a gran formato en los periédicos locales (La Provincia)*®®, mostrando estam-
pas de magnificos camiones de la época.

Mis extrafio todavia es que la Daimler-Benz no sacara anuncios en la pren-
sa de sus productos y, en cambio, la Junta se diera por enterada de ellos, cuando en
anteriores ocasiones y en semejante situacién, la Direccién Facultativa recurria a
un concurso abierto.

En fin, y dejando al margen las suposiciones, el puerto contard, en breve
plazo temporal, con tres camiones con volquete y dos cintas transportadoras.

Ya en 1955, las grias méviles reaparecen. Son las 4 grdas «Coles» que
tienen el distinguido honor de ser las primeras --exceptuando la Titdn-- en la se-
gunda gran etapa del puerto. Incluso antes de recepeionarlas provisionalmente™,

la Junta examina una propuesta de tarifa de servicios de las nuevas méaquinas**:

Tarifa para Griias Moviles

Por izado ..coceviveeiiniiienn 60,00 ptas.
Por 1 hora o fraccion 100,00 ptas.
Por cada hora o fraccién ... 52,30 ptas.

Consiguientemente, no tuvo eco administrativo el informe de la Direccién
Facultativa, ya que son definitivamente cuatro las grias, aunque, eso si, fue acep-
tada la sugerencia de contratacion con la firma Sucesores de Enrique Pérez. S.L.
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“Sin embargo, tras esta buena noticia para las empresas de consignacién y,
en general, para el trdfico comercial portuario, se recibe en la Permanente una
comunicacién de la Direccién General, dando cuenta del escrito dirigido a D. Joa-
quin Heymann (apoderado de Harald Flick), concediéndole una prérroga de 14
dias para la otorgacién de la escritura de adjudicacién de los tres camiones con
volquete hidraulico*'. Sin duda, un problema sin importancia, doblemente mitiga-
do, en mayo de 1956“2, por el conocimiento de que la Direccién General, asi
como la Delegacién de Gobierno para Obras Piblicas en las Islas Canarias, aprue-
ban el acta de recepcion definitiva de «Cuatro grias méviles para manipulacién de

mercancias en el Puerto de La Luz», adjudicadas por O.M. de 18 de agosto de -

1954 a «Sucesores de Enrique Pérez Soto»*?.

Deciamos hace un instante que la Junta iba a disponer de dos cintas trans-

portadoras para los servicios, por ejemplo, de los silos que habian de proyectarse*. -

No obstarite, la Comisién Permanente supo de la propuesta del Ingeniero Director,
planteada en la sesidn del 26 de febrero de 1958, para que fuera «declarada nula la

adjudicacién del concurso», hecha a favor de Harald Flick, con la pérdida de fian- -

za de 4.444 pesetas por parte de la empresa*’. Sin otro tipo de explicaciones, es
aceptado el informe y alzado a la Direccién General para su conocimiento y apro-
bacién. El Ministerio accede y la Junta anula el proceso de concurso, mediante
comunicacién recibida el 15 de octubre de 19584,

Pero, por supuesto, no vamos a concluir esta segunda fase del perfodo 1950-
1957 con un sabor amargo. Hemos de sentirnos satisfechos de que, al fin, el puerto
haya conseguido «sus» primeras cuatro grias méviles Coles, que tanto costaron.
Nada més lejos del 4nimo de la Direccién Facultativa que disponer de estas ma-
quinas en el tardfo 1955, habida cuenta del proyecto de las seis anteriores, encar-
gadas a los tallcres Grassct cn 1947; sin cmbargo, las dificultades surgidas en la
construccién y montaje de éstas, impidi6 el contar con griias antes del inicio de la
década de los 50.
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«Una de la primeras priias del nueve puerto (La Coles). En esta ocasion,
ayudando en la reparacion del Muelle Leén y Castillos.

Entramos, pues, en el cuarteto de fases que jalonan los siguientes veinticin-
co afios del puerto (1958-1983). Pero lo hacemos sabiendo que la Junta estd yaen
el camino de la mecanizacidn y que no hay posible vuelia atrds.

Fases.

Esta nueva etapa del Puerto de La Luz es una de las mds carismaticas o, por
asf decir, culminantes en la moderna historia de esta infraestructura, y no sélo de
cara al proceso de mecanizacidn del que venimos dando cuenta. También, desgra-
ciadamente, es una de las etapas mis desconocidas y poco estudiadas por los his-
toriadores, pese a disfrutar de innumerables puntos de arrangue de la realidad
presente. De otra parfe, la importancia tecnoldgica de estos siete afioz (1958 -
1965) proviene de la consecucidn de un parque de gnias mdviles no inferior a un
nimero de 14, al que habria que sumar las ya instaladas.

No obstante, antes de abordar la temdtica en si, hemos de dar cabida en este
apartado a un minimo de reflexiones generales, con las cuales detallar el clima de
recuperacidn nacional al que sc alude con la pucsta cn marcha del Plan de Estabi-

lizacién (1959).
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Un primer enfoque procede a la comprension del fenémeno politico-econé-
mico del Plan desde 14 6ptica de una aproximacién histérica a los afios inmediata-
mente anteriores. Ese es el acierto de la obra de Manuel-Jesiis Gonzilez, al que ya
hemos citado*"’. Este autor sopesa el ambiente preparatorio de las medidas toma-
das por el régimen en 1959, y razona que la «quiebra del sistema protector» puso
a la economia espafiola en la insalvable dicotomia de] cambio o la vuelta atras sin
remision posible**®, La argumentacion también es motivada por el proceso intla-
cionario en el trienio 1956-58%’, que, pese a ser alto, no era lo extraordinariamente
grave que parecia, aunque sf producia una especie de ruptura con los afios pasados,
caracterizados por la estabilidad y la creacidn de expectativas.

La aportacién de un segundo prisma a la cuestion es el resultado de las
investigaciones del historiador de 1a economf{a, Albert Carreras. A través de sus
estupendos estudios conocemos, hoy, 1a secuencia conjunta de las varias series
histéricas de las encuestas de coyuntura industrial®’, Un trabajo, sin duda alguna,
arduo y de dificil superacién. Pues bien, la perspectiva de Carreras, digamos, com-
plementaria a la de Gonzdlez, recapacita sobre el verdadero rol del sistema indus-
trial en el fomento de la recuperacion y el impacto en el atraso nacional. En deta-
lle, carga las tintas en el indice de productividad anual de los afios 60 y mediados
de los setenta, dejando al margen cualquier otro tipo de consideraciones que se
salga de los limites precisos del andlisis econémico. Para nuestra obra, hay un
pérrafo relevante de su estudio que ahoga, por su rotundidad, el comentario adi-
cional:

«(..) sin lugar a dudas, son los afios 1960-1974 los verdaderamente
brillantes. La tasa de crecimiento nacional ha mds que doblado la
europea, que por s{ misma era elevada. Aqui, encontramos, tal como
podriamos esperar, el principal esfuerzo modernizador de todo el
siglo»®'.

Claro estd, hay otros indicadores econdmicos que sustentan esta recupera-
cién. Por ejemplo, la fuerte inversién extranjera del perfodo*?, que canaliza bas-
tantes de las perspectivas abiertas por el sector industrial. Pero, aparte de éste y
otros factores, podemos resumir la cuestion suscitada por ¢l Plan de Estabiliza-
cion y las medidas consecuentes en dos lineas de trabajo:

1"~  Lainevitabilidad del cambio de politica econémica practicada por el régi-
men franquista, propiciando una apertura en la bisqueda de la modernizacién de
la industria.
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2°.-  Elfulgurante crecimiento de la economia espafiola entre 1960 y 1974, vis-
tago directo de las medidas aperturistas de la dictadura*>,

Fase A (1958-1965).

Una patente muestra de lo dictado por la primera linea, lo hallamos, justa-
mente, en la entrada a esta fase. Un signo logrado de aproximacién a una mayor
apertura internacional y un abandono progresivo del aislacionismo es lo que signi-
fic la propuesta del Ingeniero Director de hacer entrar a la Junta en el seno de la
International Cargo Handling Coordination Associattion (ICHCA), que vino a
coincidir, precisamente, con la celebracion del «75 aniversario de la fundacién del
Puerto de La Luz y de la Junta»**,

Esta asociacidn, que traducida al castellano seria: Asociacion Internacional
de Coordinacion y Manipulacion de Carga, fue fundada el dia primero de enero de
1902, y en Espafia pertenecian a esta institucién, por lo menos hasta 1957, las
Juntas de los puertos de Valencia, Alicante, Pasajes, Vigo y Santa Cruz de Tenerife.
A este tenor es suficientemente elocuente lo pronunciado por el Ingeniero Director
con motivo de la presentacién de la propuesta:

«Esta Asociacion tiene por objeto el estudio de movimiento de mer-
cancias, coordinando las actividades de todas las colectividades e
industrias, administraciones mundiales interesadas en la realizacién
de todas las operaciones que los navios efectiian en todos los puertos
del mundo, para llegar a una mejor utilizacién de la flota mundial»**.

La Comisién acordé «por unanimidad solicitar de la Direccién General de
Puertos la necesaria autorizacién»**. En fin, y por una vez, la Junta entiende que
debe modernizarse en todos los sentidos, incluso en el apuntado de contarse entre
los organismos que cooperan al mejor funcionamiento de las administraciones
portuarias del globo.

En enero de 1958%7, materialmente abriendo esta Fase A, llegé a manos de
la Permanente un escrito de la Subsecretaria del Ministerio de Obras Publicas,
accediendo a la demanda realizada por la Junta. En definitiva, el Puerto de L.a Luz
y Las Palmas serd un componente mas de la mayor asociacién internacional de
carga. Un gesto, a buen seguro, bien recibido por las navieras y consignatarias.

Con todo, hay otro apunte --éste, econémico-- que pone en evidencia la
irregular manera de hacer contrataciones, en especial las de régimen directo, que
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se venfa constituyendo en norma en la mayoria de los sectores dependientes de
Obras Pdblicas. Nos referimos a la circular, llegada a la Comisién en julio de
1957%%, que traslada una Orden Ministerial en la que se detalla que sélo y tnica-
mente podrin efectuarse por el sistema de «contratacién directa» aquellas obras

que no excedan un importe de 500.000 pesetas. Por supuesto, era algo de debida

implantaci6n, con miras no tanto a la transparencia de las adquisiciones de mate-

rial, como para poder controlar, en dltima instancia. los planes de obras a realizar -

y, asimismo, los presupuestos anticipados. De ahora en adelante, se intentardn
disipar las dudas en torno a qué debe hacer la Junta cuando de decidir sobre com-
pras de material se trata; dando término a lo hasta entonces practicado, en donde la
Corporacién debia solicitar constantemente autorizacién a la Superioridad para
hacer avanzar los programas de adquisiciones, en su gran mayorfa pendientes del
recurso a la compra en el extranjero. Por otra parte, esta medida, en corresponden-
cia con el cardcter general de su promulgacién, beneficié principalmente a la eco-
nomia de proyeccién de los puertos.

Llegados a este punto inicial, y en la pretensién de no dejar ningtin medio
en el olvido, tenemos que referir dos proyecciones que se encuentran a caballo
cntrc los primcros pasos hacia la mecanizacién y la madurez de ésta. Son, en con-
creto: a) Proyecto de adquisicion de dos griias sobre neumdticos y con torre (1955),
y b) Proyecto de bases para la adquisicion de una apisonadora de motor de com-
bustion interna, de uceites pesadoy (1950). Tempranos proyectos, pero que reco-
rren esta primera fase de cabo a rabo, debido a las mdltiples y complejas vicisitu-
des por que tuvieron que pasar.

El dfa 29 de julio de 1955%*, la Permanente conoce la autorizacién para
redactar el primero de los proyectos. Seguramente, no presentaba mayor proble-
ma, puesto que era una evidente continuacion de las proyecciones dirigidas a dotar
al puerto del material auxiliar de carga y descarga. A un afio de esta comunicacion,
es recibida la aprobaci6n técnica del Proyecto de Bases para la adquisicion de dos
grilas moviles sobre neumdticos y con torre*. Es decr, el primitivo proyecto,
basado presumiblemente en la contratacién directa, pasa a convertirse en un con-
curso abierto a la licitacién privada. Curiosamente, en el mismo dfa y sesién que la
Junta se da por enterada de la restriccién financiera en el manejo de la contratacién
por linea directa, arriba la Orden Ministerial que delega en la JOP para «anunciar
y celebrar el concurso correspondiente a la adquisicién de dos grdas méviles...»*!,

Y es celebrado, cémo no, el concurso anterior, exactamente en enero de
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19582, y como resultado de la oferta presentada y las deliberaciones acontecidas,
el Ingeniero Director informa lo siguiente:

«En virtud de todo Io expuesto propongo a la Comisién Permanente
y después al Pleno, que no sea aceptada la tinica proposici6n presen-
“tada a este Concurso por ‘Talleres E. Grasset. S.A.’, por no cumplir
estrictamente las condiciones del mismo y resultar las citadas griias

nnnnnnn PP S I L R S I

caras y de funcionamiento aniieconémico, deciardndose desierto el
Concurso de referencia»*?.

Aparte de lo directamente referido en el texto de la propuesta final alzada
por el Ingeniero, tuvo que pesar, fuertemente, en la decisi6n ulterior, la pésima
experiencia de las «grias Grasset», que, todavia a estas alturas, solicitan prérrogas
para la entrega y suministro de aquéllas en los puertos administrados por la
CAOSPE. '

" Transcurrié un afio mds, y la Junta se vio en el trance, mediante informa-

cién de la Direccién Facultativa, de recabar de la Superioridad la pronta resolu--

¢ion del concurso®®, Por lo visto, 1a Direccién General de Puertos no tenfa dema-
siadas prisas en dar solucién a este proyecto. A decir verdad, y para asombro de
todos, 1a lentitud apoderdse del proceso administrativo, ya que, en julio de 195946,
lleg6 1a Orden Ministerial declarando «inadminisible la Unica proposicién presen-
tada al concurso de adquisicién de dos grias méviles sobre neumadticos y con to-
rre»*%, Esto es, causa perplejidad que la Direccién del Ministerio remita el dicta-
men final a afio y medio de la celebracién del concurso.

La Junta, por su lado, rio se tomé tanta demora: una semana después de la
iiltima comunicacién, es informado en Comisién un estudio sobre 1a conveniencia
de celebrar un segundo concurso, con el acuerdo favorable de interesar a la Supe-
rioridad en tal sentido*®’.

La Direccién General, obviamente, acept6 la decisién. En marzo de 1960,
la Comisidn procede a la lectura de la propuesta de adjudicacidn del segundo con-
curso*®, Segiin el Ingeniero Director, hay tres ofertas privadas:

- Sucesores de E. Pérez Soto, S.L.
- Blandy Brothers, S.A.
- Talleres E. Grasset, S.A.

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital cle Canarias, 2003



136 JUAN FRANCISCO MARTIN DEL CASTILLO

De las cuales, la Direccién Facultativa estima mds acorde con la definicion
del proyecto la presentada por la empresa de Santa Cruz de Tenerife, Sucesores de
Pérez Soto. En rigor, el presupuesto previsto estaba dividido en dos partes: a) los
gastos de la adquisicién propiamente considerados, con importe global de
7.182.730,90 pesetas, y b) las previsiones de compras de repuestos, anticipadas en
24.680,40 pesetas.

Sin embargo, un suceso verdaderamente extraordinario se estaba fraguando
en la Direccién General portuaria. En enero y marzo de 1961, respectivamente,
son conocidas las propuestas de distribucién de anualidades para hacer frente al
pago de las dos grias méviles, que, por O.M. del 16 de diciembre de 1960, habian
sido adjudicadas a los Talleres E. Grasset, por un volumen de gastos sensiblemen-
te inferior (4.588.460,60 ptas.)*®. En atencién a cllo, comprendemos que la Supe-
rioridad hizo nulo caso a lo informado en Comisién por la Junta. No obstante, no
llegamos a entender la conducta del 6rgano ministerial en el desarrollo del asunto;
primero, por la reduccién drastica del presupuesto original, y, en segundo lugar, la
adjudicacién definitiva a una casa constructora --justo es decirlo-- caracterizada
por la ineficacia en su trabajo o, por lo menos, por el incumplimiento reiterado en
los plazos de ejecucion de la obra. Comoquiera que fuese, ¢l contrato fue formali-
zado e informada la Junta en enero de 19624, Acto seguido, procedidse a la escri-
tura notarial de la contratacién (febrero de 1962)*"',

En 1963, el fenémeno de las prérrogas de entrega y suministro del material
adquirido vuelve a hacer entrada de la mano, como era previsible, de la empresa
Grasset. Precisamente, en enero*’, 1a Direccién General remite instancia de solici-
tud de prérroga de seis meses para «tramitacién e informacién reglamentaria» de
la Junta. Al mes siguiente, el Ingeniero Director presenta a la Permanente informe
favorable a la extensién de ejecucién de la maquinaria, pero con la «sancion pre-
vista» por el reglamento*”*. En agosto, se repite la demanda: instancia de Grasset e
informe favorable (con multa) de Ia Direccién Facultativa®™,

Finalizando 19634, 1a Direccién General hace un cambio en el proyecto
primitivo, modificando los motores a «Diesel-Bentz en lugar de los de la oferta
que sirvié de base a la adjudicacién», y otorgando una tercera prérroga, nueva-
mente multada, por un plazo de nueve meses. Por fin, en marzo de 1964, la Supe-
rioridad aprueba el acta de recepcién provisional de la «Adquisicién de dos griias
moviles sobre neumdticos y con torre»*s,
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En suma, diez afios (1953-1964) hubieron de transcurrir para la llegada al
Puerto de La Luz de las dos nuevas griias.

El préximo proyecto que nos ocupa es el de la apisonadora. Abarcael inte-
rregno de 1956-1960, y, de él, podemos decir que no causé tantos problemas como
algunos anteriores. Ya conocemos que el dfa 25 de abril de 1956 fue aprobado en
Comision y convenientemente alzado, con toda clase de parabienes, a 1a Superio-
ridad a la espera de acontecimientos*”’. Aunque hubo de esperar a agosto de 1958
para que sufriera las debidas alteraciones en el disefio primitivo y venir a quedar
en el Proyecto modificado de bases para la adquisicion de una apisonadora de
motor de combustion interna para aceites pesados, que fue informado favorable-
mente por la Permanente*’®. Pasé casi otra anualidad, y, en junio de 1959*%, se
conoce la propuesta, seguramente proveniente de la Direccién Facultativa, de so-
licitar de la Superioridad la consabida autorizacién para adquirir la maquina por
«contratacién directa y con cargo a los fondos propios de la Junta procedentes de
la recaudacién de arbitrios»*.

La Junta se podia permitir tal licencia en la compra porque, durante aque-
llos afios finalcs de la década de los cincuenta, y a causa de diversas circunstancias
concatenadas, se produjo un notable incremento del trifico comercial portuario.
Esta situacion hizo posible, entre otras cosas, que la JOP disfrutara de un desahogo
financiero importante, aungue tampoco hay que exagerar la nota. Los arbitrios
fueron creciendo en medida semejante a como lo hacfan los voliimenes de tonelaje
en las diferente modalidades de navegacién (vedse Cuadro 5.3.); sin embargo, es
apreciable la recesién que marca el afio de 1959, tras los repuntes de los afios
1957-58.

Cuadro 5.3 Evolucidn del tonelaje y crecimiento de los arbitrios por tonelada
(1958-1960).
"Fuente: AJOP, Actas (CP), Libro 56 (1958-1961), sesién del 31 de
mayo de 1961, fol. 194 v.

Navegacién 1958 1959 1960 Arbitrio

Cabotaje 2.182Tn. | 2.654 Tn. 721 Tn. 17,55 pts.
Gran Cab. 10463 Tn. | 7.474 Tn. 3.438 Tn. 21,60 pts.

Altura 7.710Tn. | 6.496 Tn. 14.238 Tn. 25,20 pts.
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Cuatro meses mds tarde, en noviembre de 1959%!, la Direccion General de
Puertos autoriza la contratacién directa, tasandola en un monto de 910.550 pese-
tas. Posteriormente, ya en abril de 1960, otra comunicacion del organismo minis-
terial pormenoriza la contratacién definitiva con Don Rafael Jubindo Lappa. pero
con el precio de 228.000 pesetas; casi una diferencia de 700.000 con el presupues-
to avanzado*?. Hecho que, realmente, resulta de dificil explicacién, incluso para
aquellas mismas fechas. No atinamos, pues, a responder 1a cuestién que nos plan-
tea esta andmala circunstancia, que, velis nolis, vino a favorecer a la Junta de
Obras. Efectivamente, asi fue: el dia de los Santos Inocentes de 1960, llegé comu-
nicacién a la Permanente, emanada de la Direccién General, aprobando el acta de

recepcién provisional de la apisonadora®®.

En rcsumen, poca controversia sobre la adquisicidén de la apisonadora, que
venia a ayudar a las obras de cardcter urbanistico (pavimentacién mayormente)
que la Junta habfa comenzado afios atrds, aunque todavia persistia el empeiio.

Y, de este modo, entramos de lleno en el perfodo fijado de antemano, 1958-
1965. Siete afios cargados de historia en un doble sentido: a una parte, es una
€poca convulsiva en la esfera internacional, sobre todo, en el Medio Oriente. Y, a
otro lado, la favorable coyuntura portuaria de este tiempo, propiciada indirecta-
mente por la contienda de judios y drabes y el cierre del Canal de Suez (1956-57),
pero también sobrevenida por el notable crecimiento nacional con la aplicacién de
las medidas estabilizadoras y la puesta en ejecucién de los Planes de Desarrollo
(en especial, los dos primeros, de 1963 y 1967)*.

En definitiva, un septenio atin no superado en el computo de la historia
contemporanea del Puerto de La Luz y Las Palmas. Para cualquier profesional de
la materia, resulta harto ilustrativo visualizar documentalmente el proceso aconte-
cido en esta infraestructura, por lo explicito de las motivaciones interiores, nacidas
al socaire del nuevo flujo de capital, y las coincidentes adversidades en tierras
fordneas, pero que, por razones de geoestrategia, culminan por beneficiar a la eco-
nomia portuaria y de rebote a la archipieldgica.

Concretamente, dejaremos constancia del escrito, presentado por Mr. Ian
Kendall Parck, a la sazén Director Gerente de Miller y Cfa, S.A., y, en este caso,
Presidente de una comisién nombrada por la entidad Anchor Line Limited, para
hacer elogio de la actividad portuaria en las fechas del cierre del Canal de Suez*:
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-«(...) El cierre del Canal de Suez en 1956-57, les causé gran
transtorno, més todavia que a esas empresas que transitando nor-
malmente el Canal de Suez siguen hasta Australia y Nueva Zelanda,
ya que para éstas el desvio a la ruta del Cabo suponia una prolonga-
cion de su viaje compensado en gran parte por el ahorro de los dere-
chos del Canal, pero-a la Anchor Line implicaba hacer virtualmente
la circunnavegacién del continente africano en cada viaje de ida y
vuelta.- En csta cmergencia, la Anchor Line escogid a este Pucrto de
Las Palmas como su principal estaci6n de servicio en esta ruta, para
el abastecimiento de sus buques con petréleo, agua y viveres y ha
quedado gratamente sorprendida por la excelencia de todos los ser-
vicios y colaboracién dispensados en este Puerto en el que a pesar
del extraordinario trifico que en aquellos meses accedia al mismo,
no sufrieron sus barcos retraso alguno»*,

Desgraciadamente se pensaron muchos programas de adquisiciones de
material en referencia a las cotas alcanzadas en 1957. Es decir, se hubo de sufrir
los amargos sfntomas de la mala planificacién a largo plazo. Comprenderemos
mucho mejor las circunstancias con la enunciacién de las compras y, en general,

los proyectos de obras verificados en estos afios. o que, por lo menos, 1o fueron:por
via administrativa:

Obras

Central Eléctrica en el Puerto de La Luz (1956-1959). No ejecutada.
Energia Eléctrica en el Muelle Pesquero (1958-1961).

Hospitalillo de Infecciosos y Estacién Sanitaria. Recibido en 1959.
Dragado del Puerto (1* Fase) (1958-1966).

el o

Material Auxiliar

1 Gria eléctrica de pértico mévil (1958). No ejecutada.

2 Bidsculas en el Muelle Pesquero (1959-1964).

3. Adquisicion de 4 grias méviles (1961). No ejecutada.

4. Adquisicién de 16 grias eléctricas de pértico (1962). Modificada.

5. Reparacion de la Cabria Flotante (1960-61, 1962-63, 1967-69).

6,7 y 8. Adquisicion de 8 gruas automoviles, 5 grdas moviles de torre y 1 gria
mévil (1963-1966). (Proviene, previa transformacién, del nimero 4).
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Evidentemente, daremos comienzo por el segundo de los apartados. Y, en
especifico, por las adquisiciones malogradas administrativamente. La primmera de
ellas, relativa al Proyecto modificado de griia eléctrica de pdrtico mévil con plu-
ma de inclinacion variable suspendida rigidamente y movimiento de gancho en
horizontal, es directa consecuencia de la Orden Ministerial de 14 de Enero de
1958, que establecia la redaccién de la proyeccién a cargo del Ingeniero Director.
Y, en efecto, fue presentada a Comisién el dia 26 de marzo de 195847, aunque,

desafortunadamente, no se volvié a saber més de ella. Por el enunciado del pro-

yecto original, reconocemos la procedencia anterior; incluso era semejante, en las
especificaciones técnicas descritas, al proyecto de las seis grdas de los talleres
Grasset. Por esta misma razén, y en vista de ulteriores planes, barajamos la posibi-
lidad de que la Direccién General desechara esta adquisicién.

El dia 27 de septiembre de 1961*%, en sesién de 1a Permanente, es lefda una
comunicacién de la Superioridad, «interesando la redaccién de un proyecto de
‘Adquisicién de 4 grdas’ para estos Puertos»*Y, En el Acta correspondiente del
Libro 57 de la Comisidn, no se reflejan mds detalles concernientes al asunto, ni
siquiera la posible presentacién de un proyecto a tal objeto; buena prueba de que la
Junta cstaba fraguando, en las oficinas de la Direccién Facultativa, un plan de
adquisiciones de mayor enjundia, que no tardaria en darse a conocer.

Cuando ya parccia olvidado este dltimo mandato de la Direccion ministe-
rial, documentamos la redaccién de un Proyecto de bases para la adquisicién de
16 gritas eléctricas de portico™, informado favorablemente por la Comision y
clevado a la consideracion del Pleno. Este, reunido en ¢l dia 4 de abri] de 1962, 1o
aprueba y se detiene en algunas menudencias presupuestarias: el coste total ascen-
derx’a a 30.400.000, o, dicho de otro modo, un importe por griia de 1.900.000 pese-

45", No obstante, esta proyeccion no prosperd bajo esta ribrica, pues, en 1963,
aparecen simultdneamente tres nuevos proyectos que cubrnan las exigencias del
primero, pese a reducirse su nimero en dos.

Sin embargo, las adquisiciones logradas en esta fase son las siguientes: las
dos bdsculas para el reciente Muelle Pesquero (hoy Base Naval de 1a Armada Es-
panola) y las 14 grias moviles. En julio de 1959*%, hay una propuesta de contra-
tacion directa de las dos primeras mdquinas, convenientemente autorizadas en el
Proyecto de adquisicién y montaje de dos bdsculas-puente en el Muelle Pesquero
del Puerto de La Luz. A-un dia escaso de la finalizacién del afio®?, la Permanente
se da por enterada de la aprobacion técnica del referido y también de 1a propuesta

© Universidad ¢e Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



LALUZ, 1883 - 1983. EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 141

de cargar la contrata a los fondos propios. Y, atin més, se redacta una nueva pro-
yeccién que comprende el emplazamiento del material por adquirir: Proyecto de
caseta para instalacion de dos bdsculas en el Muelle Pesquero®*. En lo sucesivo,
ambas proyecciones compartirdn destino administrativo.

En mayo de 1960, la Permanente conoce que la Direccién General ha auto-
rizado el modo directo de contratacién de la compra y, de otro lado, la aprobacién
técnica de la Inspeccién General de Obras Piiblicas en el asunto concerniente a las
casetas en donde habrian de ser instalados los mecanismos de pesadas que, final-
mente, también se contratarian directamente®”.

Un mes después®®, es informada la propuesta del Ingeniero Director de
adjudicar las obras de la caseta para emplazar las bdsculas a favor de la entidad
Entrecanales y Tdvora. S.A., por un montante de 248.651,60 pesetas. A otro lado,
no transcurrié més de un trimestre®’, cuando la Junta supo de la comunicacién
emitida por la Direccién General de Puertos acerca de lo resuelto sobre la autori-
zacién de contrato con la empresa E. Arisé y Cia. para la adquisicién y montaje de
las basculas-puente, con un importe global de 235.450 pesetas.

Empero, la Inspeccién General trasladd nuevo comunicado de la Direccion
General, en el que «ordena se redacte el correspondiente modificado del “Proyecto
de Caseta para instalacién de dos bdsculas en el Muelle Pesquero’»**, En abril de
1961, la Superioridad confirma y autoriza la contratacién de las obras con la firma
propiedad de Don Juan Amords Montaner®®. En aquella misma sesién, la Perma-
nente examina la peticién de prérroga de «Aris6 y Cfa.» para efectuar el montaje
de las dos basculas en el lugar indicado™.

El dia 10 de octubre de 1964, recibe la Permanente la comunicacion
aprobatoria de la recepcidn «con carécter tnica y definitiva» de la Adquisicién y
montaje de dos bdsculas-puente en el Muelle Pesquero™". Suponemos que las obras
de construccién de la caseta indicada como alojadora del material mecanico esta-
rian culminadas, por lo menos, por aquellas fechas, puesto que no hay vuelta a este
tema en las Actas.

Es el turno del programa de las 14 grias méviles. Hemos dejado documen-
tado, hace bien poco, que los tres préximos proyectos son el precipitado de la
proyeccién relativa a 16 grias eléctricas de portico. Estos proyectos, ahora ya
aprobados por la Superioridad (O.M. de 14 de enero de 1963), tienen una dotacién
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econémica de:

a) Proyecto de 8 grilas automdviles sobre neumdticos, con destino a estos
Puertos. Presupuestos: material, 9.800.000; administrativo, 9.978 800; contrata,
11.362.000.

b) Proyecto de 5 grilas méviles de torre sobre neumdticos, con destino a

estos Puertos. Presupuestos: material, 13, 275 000; administrativo, 13. 407 750_

contrata, 15.266.250.

¢) Proyecto de griia mévil de torre sobre neumdticos con destino a estos
Puertos. Presupuestos: material, 6.965.000; administrativo, 7.034.650; contrata,
8.009.750.

Todos cllos pasan al Pleno, que, en marzo de 196332, emite el reglamenta-
rio informe favorable para su posterior traslado a la Direccién General del Minis-
terio. Pero, con esta ocasién, el Acta refleja una sugerencia del vocal, Don Angel

Ojeda, que tiene el valor histérico de ofrecernos una imagen real de la actividad

portuaria del tiempo, con especial mencién de la insuficiencia de material disponi-
ble y la excesiva recurrencia a la 4 Coles, recibidas en 1955:

«Por el Sr. Vocal Don Angel Ojeda Pérez se pone de manifiesto la
conveniencia de una mayor potencia, ya que las que actualmente
posce la Junta de las mismas caracteristicas de las comprendidas en
este Proyecto, sufren miltiples averfas, por trabajar siempre con ex-
ceso de carga, significindole el Sr. Ingeniero Director accidental que
las reparaciones actuales son debidas a llevar ocho afios sobrecarga-
das de trabajo por su ndmero insuficiente, estando las proyectadas
adecuadas a las caracterfsticas de los bultos que se manejan en el
Puerto»™®, '

Parece, segtin se desprende ¢l texto, que la Direccién Facultativa se mante-
nia al tanto de las exigencias futuras del puerto; sin embargo, muy lejos estaba el
Ingeniero Director de vaticinar que la evolucién de los medios mecéanicos priva-

dos iba a hacer casi superflua la necesidad de los materiales estatales. Pero, conti-

nuemos.

Por resolucién ministerial del 20 de abril de 1963, recibieron aprobacién

técnica los tres proyectos descritos, hien que variando el presupuesto, que se dis-
pone del modo siguiente: gria mévil, 8.009.750; 5 grias méviles, 15.206.250; 8
griias automéviles, 13.006.300. En la misma sesién que dio entrada oficial a la
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comunicacién de la Direccién General de Puertos, la Permanente «acord6 intere-
sar la aprobacién econémica y la autorizacién para ejecutar por el sistema de su-
basta 0 concurso»*® la adquisicién de las maquinas. .

El préximo paso fue bastante mas lento, ya que los proyectos se tramitaron
por separado, aunque estuvieran incluidos en el Plan de Armamento del Puerto de
La Luz de 1963 a 1967 (vedse Cuadro 5.4.). De esta manera, se recibié Orden
Ministerial, autorizando el expediente de concurso para la adquisicion de ocho
grias automdéviles en julio de 1963%%; otra del 19 de septiembre (leida en octubre)
especifica de la autorizacién del expediente, igualmente de concurso, para la com-
pra de una grda moévil de torre™”; y, finalmente, de idéntica forma se informé a la
Junta que era aceptado el sistema de contratacién directa del proyecto restante de
cinco grias méviles de torre, con un importe total de 17.556.189 pesetas; dividido
en dos anualidades: en 1963, 15.266.260; y en 1964, 2.289.939. Esta tltima comu-
nicacion fue recibida en la Permanente en marzo de 1964°*.

"Cuadro 5.4 Plan de Armamento del Puerto de La Luz de 1963 a 1967.

Fuente: AJOP, Actas (CP), Libro (1961-1964), sesién del 31 de agos-

to de 1963, ff. 131v-132v.

OBRAS

Primera etapa ~ Adquisicién de 16 griias mov. de torre,
«proyecto en tramitacién»

Segunda etapa 2 Motores fuera borda (Gria Flotante)
12 Carretillas elevadoras

1 Barredora Mecénica

7 Grdas Méviles de 3/6 Tons.
-4 Grdas Mdviles de 3/6 Tons,
12 Grias Moviles de Torre de 15 Tons.
70 Defensas.
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GASTOS
1964 ' 7.300.000
1965 15.400.000
1966 11.100.000
1967 24.100.000
Total 57.900.000

Esta diversidad de la expedientacién de los tres proyectos tuvo sus conse-
cuencias inmediatas. En enero de 1964%", la Direccién General permite la inser-
cién en el Boletin Oficial de la Provincia del anuncio de la convocatoria de con-
curso para la adquisicién de las ocho grias automéviles. Al que habria de seguir
uno idéntico para la compra de una gria mévil, en marzo®'’. Mientras tanto, el
proyecto de las cinco restantes conocié y gozd de una resolucion rdpida y satisfac-
toria.

En una sesién de la Permanentc no precisada, pucs coincide con ¢l fin del
Libro 57 y el inicio del 58 de las Actas de la Junta, y sin detallar la fecha justa
(aunque tuvo que ser, por fuerza, a principios de octubre de 1964), se recibe el
informc que a continuacidn transcribimos:

«Se conocib la propuesta del Sr. Ingeniero Director de estos Puertos
de adjudicacién a favor de la firma Tuncova, S.A. la contratacién
directa del ‘Proyecto de 5 grias mdviles de torre sobre neumaticos
para el Puerto de La Luz’, en la cantidad presupuestada en la oferta
Al, de las que presenta, por un importe de 17.545.000.- pesetas,
acordando hacer suya la anterior propuesta, y elevarla a la Superio-
ridad, para la resolucién que proceda...»"'",

No bien hubo finalizado esta sesién, cuando se tuvo conocimiento, no mu-
cho tiempo después, que, por sendas decisiones del Ministerio, se adjudicaba defi-
nitivamente el concurso de las 8 grias automéviles a la misma entidad, por un
monto de 12.627.400, y era validada la autorizacién de contrato con Tuncova, S.A.
para la adquisicién de las 5 méviles™. En fin, el texto del Acta refleja la entrada
de un escrito, proveniente del Iltmo. Colegio Notarial de Las Palmas, designando
aD. Ramén Risuefio Cataldn para el otorgamiento de la escritura piblica del lti-
mo contrato®?,

© Universidad ¢e Las Palmas de Gran Canaria. Biblioteca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



LA LUZ, 1883 - 1983. EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 145

Seguramente, la llegada del nuevo Ingeniero Director, Don Juan I.a-Roche
Izquierdo («Ingeniero 1° del Cuerpo Nacional de Caminos, Canales y Puertos»),
fue un acicate en este apasionante proceso de mecanizacién del Puerto’'. As{ fue,
Yya que, tras la recepcion de un segundo escrito del Colegio Notarial de 1a provin-
cia, esta vez capacitando al «Sr. Zabaleta» para la otorgacién de la escritura del

contrato de las 8 grdas automdviles®’s, se conoce la significativa comunicacién del
Ministerio «autorizando el desplazamiento a Madrid del Ingeniero auxiliar Don
José Luis Romo Mesplé para asistencia al cursillo de mecanizacion los dias 13 al
17 de noviembre»®'®. Dificilmente comprobable es la partida del Ingeniero auxi-
liar hacia la capital de 1a nacién --sabiendo ademis 1a tardanza del correo ministe-
rial en manifestar la aceptacién de la posible participacién--, aunque lo destacable
de este asunto es la seriedad de la Junta y, muy en especial, del recién llegado
Ingeniero Director, en la planificacién de los programas de mecanizacién,

No menos curioso resulta que, en la misma sesién, fuera recibida resolu-
ci6n superior en el sentido de adjudicar, y de manera definitiva, a Tuncova, S.A. el
tercero de los proyectos el relativo a una grda mévil®!?,

Ya cn marzo de 1965%'%, sc analiza en Comisién ¢l texto de una comunica-
cién de la Superioridad al objeto de interesar la diligencia del «formulario para
poder autorizar el desplazamiento a Bilbao y Rotterdam del encargado del taller,
para ser instruido por Tuncova; adjudicatario de 14 griias mdviles con destino a
estos Puertos»*'®. Mas, el Ministerio no conformdse con la ida del jefe de talleres,
sino que comisiond al mismisimo Ingeniero Director, en un alarde de cautela y
elicacia:

«Se estima de interés el desplazamiento a Holanda del Ingeniero
Director de estos Puertos Don Juan La-Roche Izquierdo, con ¢l [in
de realizar una visita de inspeccién al montaje que se lleva a cabo en
dicho pais de las griias-torre contratadas por esta Junta con la firma
Tuncova, S.A.»"%.

En ese mismo abril, Tuncova solicita la primera prérroga para la entrega de

8 grdas automdviles, por un plazo de 3 meses (vencimiento: 9-6-1965), y pasa a

consideracién del Inspector General de la 20 Demarcacién de Obras Piblicas®!.

Para julio, la Direccién General ya ha aprobado la solicitud de ampliacién del

plazo dc suministro las 8 grias (y también da conformidad a la segunda en octu-

“bre), e incluso favorece de nuevo a la empresa con la prérroga de 3 meses para la
entrega de las 5 grdas méviles de torre™?. '
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Pero no tardardn en llegar las mdquinas al puerto. Por fortuna, estas adqui-
siciones no tienen el menor punto de comparacién con el gffaire Grasset. En no-
viembre de 1965, la Permanente da lectura a la resolucién ministerial aprobando
el acta de recepcion provisional de las 5 grias méviles®?. Continuada por la llega-
da, al mes siguiente, tambien de manera provisional, de las § griias automéviles,
tras el conocimiento de la concesién de una «inica prérroga sin sancién» de tres
meses para el suministro de una gria mévil®*,

Finalmente, en sesién del 6 de julio de 1966, la Permanente es sabedora de
la aprobacion conjunta de las actas de recepcién definitiva de las 14 grias méviles
de la marca Tuncova®®. '

En resumen, estas 14 grias Tuncova, sumadas a las 2 Grasset y a las 4
Coles, nos dan un total de 20 maquinas que son efectivamente, el nimero con el
que se abre la fase préxima (1966-1971)%¢, La tarifacién que se va a aplicar a estos

medios mecdnicos fue la pensada, en un primer momento, para las Coles, en mayo

de 1962. Lo menudo de estas tarifas se detalla en el cuadro adjunto.

Cuadro 5.5 Estudio de Tarifas para gritas méviles de 3 toncladas (1962).

Fuente: AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 9 de.

mayo de 1962, ff. 45v-46r.

(P=Presupuesto; J=Junta).

Conservacién 0,080 P = 120.000
Grandes reparaciones 0,030 P= 45.000
Mano de Obra J= 36.540
Gasoil - - 24.000
Aceite ' 3.000
Varios 0,450 P= 67.500
Total parcial 296.040
"Amortizacién (12 afios)
Total general 125.000
421.040
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Hora Jornada § h.
Tarifa sin amortizacién 250 pts. 1.967 pts.
id. con « 350 pts. 2.807 pts.

Tarifas para grias mdviles de 3 tons.

Por una hora o fraccién 350 pts.
Por una jornada de 8 horas 2.800 pts.

La Cabria Flotante, que tan modélica tramitacién tuvo en su expediente de
compra, habria de presentar algunos scrios problemas con ¢l paso del tiempo. No
obstante, haber sido utilizada con asiduidad por los técnicos de la Junta y los agen-
tes privados, surgieron varios contratiempos en la maquinaria. Por de pronto, la
primera solicitud de alquiler de la «grda Simpson» fue la instanciada por Juan
Dominguez Selva, nada menos que en enero de 195657, La segunda fue bastante
mids peculiar, pero quiza, en el fondo, la mas acorde con las caracteristicas funcio-
nales de la mdquina. Nos referimos al escrito, lefdo en abril de 1958 por la Perma-
nente’?®, de Don Pedro Dominguez Castellano que solicitaba la debida autoriza-
¢ion para «extraer en-aguas de fondo, con la gria Simpson, propiedad de esta Junta
la caldera del vapor ‘Aleis’, hundido en aquel sector»*®. La solicitud recibié el
informe favorable de la Direccién del Puerto como de la Comandancia Militar de
Marina.

~ De aquf saltamos al primero de los proyectos de reforma de la Cabria. En
enero de 1960°", la Permanente se da por enterada de la aprobacion técnica y
econdémica del Proyecto de instalucion de quemadores de fuel-oil en la Cabria
Flotante «Simpson» de 80 toneladas; que se propone mediante la contratacin
directa, ya que su presupuesto no sobrepasaba el medio millén de pesetas
(243.963,30). Asi, pues, a finales de junio™, se supo que habfa sido sancionada
superiormente la contratacién con la entidad S.A. Depdsitos de Carbones de de
Tenerife, déndose al periodo de ejecucién de la obra. Al afio siguiente, el proyecto
estaba rematado y la Direccién General de puertos aprob6 el acta de recepcion
provisional™2,

Estas breves obras (1960-61) son poca cosa comparadas con el segundo
proyecto de reforma, mucho mas ambicioso. En la sesion del dfa 21 de noviembre
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dc 1962°%, s¢ presenta, para conocimiento y conformidad de la Comisién, el Pro-
yecto de reparacién urgente de la cabria flotante «Simpson» de 80 tons.; recibe
informacién favorable y dispone de una partida presupuestaria, por lo menos de
contrata, de 468.333,18 pcsctas. La urgencia del proyecto no tuvo que ser tanta,
cuando, medio afio después™, la Permanente gozé de la aprobacién técnica de la
obra a realizar, merced a una comunicacién de la Inspeccién General de la 20
Demarcacién de Obras Piblicas. A renglén seguido, fue alzada la propuesta de
adjudicacién del proyecto a la firma Contratas Canarias, S.A. (Santa Cruz de
Tenerife), manteniéndose el presupuesto inicial®*. Hasta aquf el segundo tramo de
reformas de la Cabria.

En septiembre de 1967%*¢, 1a Direccién Facultativa comunica a 1a Comisién
la elevacion a la Direccion General de Puertos del Proyecto de reparacion del
casco, superestructura 'y alojamientos de la Cabria Flotante Simpson de 80 tone-
ladas. En diciembre®, ya hay una propuesta firme de contratacién por el modo
directo, con la entidad Astilleros y Varaderos, S.A., y con un importe de contrata de
1.476.630,08. Este proyecto, que habfa recibido la aprobacién superior por Orden
Ministerial de 28 de noviembre de 1967, sufrid variaciones en el presupuesto: en
mayo de 1968>*, ¢l contrato bajé a la cantidad de 1.361.917,12 pesetas; para, en
julio™, previa resolucién de la Jefatura de Costas, nuevamente ascender hasta
1.479.533,75 pesetas. Por fin, otra Q.M. del 22 de mayo de 1968, aprobaba esta
dltima tasacidn, que fue la que tomd en consideracién Ia propuesta del Ingeniero
Director en su intencién de adjudicacién de la obra; aunque la decisioén de la Per-

manente fue tajante: «dejarlo pendiente»®,

No obstante todo ello, el dia 26 de marzo de 1969°*, la Comisién conoci6
de la Jefatura de Costas y Puertos de Canarias la remisién del «acta de recepcidn
provisional» de las obras del Proyecto de reparacidn de las cubiertas, casetas,
superestructura y accesorios de la Cabria Flotante Simpson (una de las tantas
denominaciones de que disfrutd esta proyeccidn en las Actas de la Junta). Lo cu-
rioso del caso, mal que pese, es que la propuesta de la Direccién Facultativa, deja-
da sobre la mesa, vuelve, en agosto de 196954, a ser considerada por la Junta, que
conoce la oferta de ASVASA para el Provecto de reparacion de alojamiento, pin-
tado y reparacién de los brazos de la Cabria Flotante Simpson de 80 tons. Tal vez
un gesto de «seriedad administrativa» por parte de la Comisién Permanente, pero
que, a afios vista, produce el desconcierto en el lector de las Actas.

En suma, tres tramos de reforma de la Cabria (1960-61, 1962-63, 1967-
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69), a lo largo de la década, que nos muestran la inactividad de esta maquina du-
rante los afios 60.

Nos toca abordar la segunda parte de esta fase, una vez resuelta la aporta-
cién material a la historia tecnolégica del Puerto de La Luz. A la manera que indi-
camos con anterioridad, iremos superponiendo las proyecciones de obras con con-
tenido infraestructural, sanitario o, incluso, funcional.

Daremos comienzo con el Proyecto de bases para el Concurso de adquisi-
cion y montaje de una Central Eléctrica en el Puerto de La Luz, sometido al dicta-
men de la Comisién el 25 de enero de 1956, y que, de acuerdo con aquél, pasé al
Pleno. Este, por su parte, dio el visto bueno varias semanas después®. Abundando
en otro tipo de consideraciones histéricas, justo es precisar que ya habia habido un
proyecto anterior de central eléctrica para este puerto, pero que, desafortunada-
mente, no prosperd administrativamente. Paginas atrds incluimos las razones eco-
némicas que desaconsejaron esta consecucién; no obstante, hay que contar con
esta iniciativa como la antecedente inmediata de la proyeccién que ahora estamos
estudiando.

Pues bien, afio y medio m4s adelante, el dia 31 de julio de 1957°*, 1a Per-
manente dio entrada a una Orden Ministerial, aprobatoria de la delegacion en esta
Junta para «anunciar y celebrar el concurso para la adquisicién de una Central
Eléctrica»*®, Hubo de transcurrir dos afios, para enterarnos de que la Direccién
General de Puertos habfa declarado desierto el 2° Concurso de licitacién para la
compra de una Central Eléctrica®’. Y, sin otra noticia acerca del proyecto, desapa-
rece por completo la central de las Actas de la Junta.

No entendemos cudl pudo haber sido el motivo esgrimido para no llevar
adelante esta nueva idea de una estacién de electricidad centralizada para las insta-
laciones portuarias. Lo tinico que podemos sacar en claro es la parca disponibili-
dad del Ministerio para la realizacién de este tipo de obras en sus organismos
dependientes. Tal vez fuese la Comisién Administrativa de Obras y Servicios de
los Puertos Espafioles (CAOSPE) reticente a inversiones fuera de un orden; sin
embargo, si la obra hubiera sido llevada a buen término, hoy, por descontado,
disfrutarfa el Puerto de La Luz de una mayor autonomia; aunque también de un
nuevo y peligroso foco de preocupaciones, habida cuenta de la conurbacion re-
ciente entre Ciudad y Puerto.
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La préxima obra, ésta si ejecutada, fue la denominada Proyecto de linea de
transporte de energia eléctrica para luz y fuerza en el Muelle Pesquero y colum-
nas para su alumbrado. Remitido, para deliberacién de la Permanente, en enero
de 19583 se traspasd al éxamen del Plena de 1a Corporacién; quien, cinco dias
més tarde, el dia 30 de enero™, lo aprobé e informé de que el importe presupues-
tado de la obra ascendfa a la cantidad de 2.257.518,08 pesetas. Este proyecto,
junto con un lote de parecidas caracteristicas, venia a suplementar el equipamiento
basico inherente a toda infraestructura de comunicaciones maritimas. Pero, en con-
creto, cubria, y casi de forma simultdnea, la necesidad de dotar al Muelle Pesquero
--todavia por construir-- de la suficiente luminosidad. También es cierto que el
conjunto de «obras menores» referidas al alumbrado, realizadas en este perfodo,
estaba en conexién con la proyectada instalacién de la Central Eléctrica: era, por
asi decir, el niicleo o eje del cual pendia este racimo de obras. Con todo, la no
ejecucion de la estacién eléctrica, no fue ébice para continuar realizando los pro-
gramas de iluminacién de los diversos muelles del puerto.

_ Por Orden Ministerial de 7 de abril de 1958, es aprobado técnicamente el
proyecto de alumbrado del Muelle Pesquero™. Tiempo después, en diciembre, la
Direccién General autoriza a la Junta la tramitacion por «expediente de contrata-
cién directa» las futuras obras™!. Curiosamente, en aquellas mismas fechas, nos
enteramos de que el antiguo proyecto de tributar un homenaje a una de las figuras
sefieras del Puerto (Monumento a la Memoria del Ingeniero de Caminos, Canales
y Puertos, Don Juan de Ledn y Castillo)’™ habia recibido las primeras certificacio-
nes de obra, presentadas por el Ingeniero Director a la Permanente, y cuyo destajista
era Pedro Bernal Lopez (con un presupuesto de 17.481,84 ptas.).

Tras una fugaz propuesta de la Direccién Facultativa de adjudicar 1a contra-
tacion por la via directa, se conoce, en abril de 1959°%, la Orden Ministerial confir-
mando el contrato con la firma Mato y Alberola, S.A. Para la realizacién material
del proyecto. Por fin, en julio se hace piblica la escritura de contrata®*.

Los dos afios préximos son aprovechados para la ejecucién de las obras,
que, en julio de 19615, reciben el acta de recepcién provisional. Extrafiamente, en
la misma sesién que se recepciona el Proyecto de Nueva Solucion de Muelle
pesquero en el Puerto de La Luz, '

La nueva proyeccion a estudiar es la Estacion Sanitaria y hospitalillo de
Infecciosos en el Puerto de La Luz, que proviene de la fase anterior, pero que, en
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€sta, recibe el espaldarazo definitivo. En enero de 19565, por resolucién de la
Superioridad es adjudicada la obra a Enrique Sdnchez Garcia, con un presupuesto
ascendente a 1.751.471 pesetas. Dos afios més tarde, en diciembre de 195857, se
recepcionan provisionalmente el conjunto dc las obras; las cuales, ¢l dia 30 de
diciembre de 1959, son aceptadas de manera definitiva’®. En suma, tres afios para
contar con los medios sanitarios precisos en una infraestructura portuaria, que, por
otro lado, sicmpre habfa adolecido de este tipo de carencias, puestas de manifiesto
repetidas veces por los portavoces de la Direccién General de Sanidad, representa-
da también en la Junta de obras del Puerto. ‘

La cuarta obra relevante del periodo 1958-1965 es el Proyecto de Dragado
en el Puerto de La Luz, 1°. Fase. Fue presentado en Comisién, para su examen, el
dfa 11 de julio de 1958, Aunque no recibirfa la atencion adecuada hasta que se
discutid, primeramente en la Permanente™, y luego en sesién plenaria®!, el Plan
de Ordenacion General del Puerto de La Luz (vedse Cuadro 5.6), alld por noviem-
bre de 1962. Un aflo después, justamente, en sesién extraordinaria de la Comisién,
a la'que asistieron la gran mayoria de los cargos de la Junta, se debatié un Nuevo
Plan de Ordenacién del Puerto de La Luz’®?, con siete «puntos principales», y con
la conclusion de que se daria «preferencia absoluta en la ejecucion de las obras
portuarias propiamente dichas sobre las de mera urbanizacién»*, Esta nueva di-
reccion de la planificacién portuaria hay que entenderla como un centramiento del
puerto. Durante las décadas anteriores, y buena parte de la que corria, se habian
primado las obras de urbanizacién a ejecutar en las dependencias portuarias, no
regateando esfuerzos en ese sentido. Lo que ahora defiende el Nuevo Plan, aparte
de otras consideraciones menores, es fomentar el pleno aprovechamiento de los
dineros piiblicos para proyectos encaminados a perfilar la infraestructura en si.

Esta linea de trabajo fue la que inauguraron los sefiores D. Federico Diaz
Bertrana (nuevo Presidente de la Junta) y D. Modesto Vigueras Gonzdlez (nuevo
Ingeniero Director), que ocuparon oficialmente el cargo en octubre de 1963, por
sendas Ordenes Ministeriales®. Es menester conocer que, desde la entrada de
ambas personalidades, habrdn cambios de orientacién, no solamente en la planifi-
cacion a largo plazo, sino en el ritmo de ejecucién de las obras ya adjudicadas.

De este modo, y con la consiguiente variacién de enunciado, la Direccién
Facultativa remite a la Permanente, el dia 7 de marzo de 1964, el definitivo Plan
General de Ordenacion y Obras del Puerto (P.G.O.P.)®, que serd la base de la
discusién para posteriores alteraciones. Informado favorablemente, pasé al Pleno,
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que, igualmente, aprobé lo presentado™®. En agosto de 1964, por fin, merced a la
O.M. de 24-7-64, se recibe la aprobacién de la Direccién General de Puertos®®.

Tenemos, pues, que el Dragado del Puerto hubo de experimentar varios
planes de obras para poder salir adelante. La prueba evidente de ello fue la tardia
resolucién del concurso celebrado para la adjudicacién de las obras, que tuvo que
discernirse en abril de 19655, En esta fecha, fue recibida una Orden Ministerial
aprobando definitivamente la propuesta de la Comisién Permanente de dar a la
firma Dragados y Construcciones, S.A. el proyecto, con un importe global de
52.894.488,03 pesetas; con un plazo de ejecucion de 18 meses. Es decir, en las
postrimerias de 1966, por lo menos la primera fase del dragado del puerto deberfa

estar concluida.

Cuadro 5.6 Presupuesto del Plan General del Puerto de La Luz (1962).
Fuente: AJOP, Actas, Libro 57 (1961-1964), sesién del 7 de
noviembre de 1962, ff. 70v-71r

- Fondos Propios

- Otros fondos

Total

- Fondos del Estado Letra C
- Fondos del Plan General de
Desarrollo (hasta 1970)

247.500.000
18.836.208,91
400.000.000
68.692.637.09

735.028.846,00

Cuadro 5.7 Presupuesto del Plan General de Ordenacion y Obras del Puerto

(1964).

Fuente: AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesion del 7 de
marzo de 1964, fol, 174 r.

Obras de Infraestructura

Primera Fase
Segunda Fase.

829.676.996,42
798.845.552,57

1.628.122.548,99
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Obras de Superestructura

Primera Fase 228.821.471,68
Segunda Fase 90.515.009,90 319.339.481,58
Armamento
126.500.000

Total del Presupuesto de Contrata del Plan

2.073.962.030,57

El resumen general de esta Fase A, seguramente, la mds sobresaliente desde
el punto de vista de la mecanizacién del puerto cuanto también del avance de las
proyccciones que dardn configuracién a lo que hoy cs cl Puerto de La Luz y Las
Palmas, estd marcada por la consecucién de 14 nuevas mdquinas destinadas al
manejo de la carga, que, sumadas a las anteriores, hacen un total de 20 grias, €l
mayor ntimero alcanzado en esta infraestruclura marflima.

La fase préxima dibujard un punto de inflexién en esta tendencia, haciéndo-
nos participes de la modificacion de la politica de adquisicién de material, hasta
ese momento, imperante en la Junta. En lo sucesivo, serdn las casas privadas las
que tomen el relevo a la maquinaria piblica --en una vuelta a los principios de la
etapa histérica del puerto--, pero no por su carencia, sino porque las exigencias
comerciales del tiempo lo exigian. La apertura econémica obrd, en buena medida,
para que esa politica proteccionista se disipara. En lo concreto, veremos la pérdida
constante de los medios mecédnicos publicos --mediante enajenaciones seriamente
planeadas por la autoridad portuaria-- y la subida de los agentes privados en la
propiedad y servicios de la nueva maquinaria.

Parece que, de una vez por todas, el Puerto se adapta al completo a la eco-
nomia de mercado. Esto es, lo ptiblico disminuye en aras a la bisqueda de una
mayor cota de beneficio privado.
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Fase B (1966-1971).

En esta nueva fase de la historia de la mecanizacidn del puerto, tendremos
oportunidad de comprobar el cambio de direccién en la politica de 1a Junta, res-
pecto de las adquisiciones y, sobre todo, de las zonas comerciales del recinto por-
tuario. Hay dos fendmenos al menos --exceptuando el notable crecimiento del
sector privado de cstos afios-- que nos ayudan a interpretar histéricamente, valga
la redundancia, este giro radical de la Junta. Por una parte, el boom turistico de los
60°%, que, por mor de la politica aperturista de finales de la década anterior, origi-
no una gran entrada de divisas y, por ende, €l crecimiento rdpido del pafs. Pero, la

cara oculta de esa buena conyuntura del sector terciario en el conjunto nacional, en

especial si lo comparamos con ciertas actividades no menos bdsicas, muestra grandes
pérdidas de expectativa de mercado en la exportacién de los productos tradiciona-
les, por ejemplo, de Ia economia canaria.

En relacién al primer punto, Ferrera Jiménez nos recuerda en su obra la
linea ascendente de la entrada de pasajeros en el puerto entre 1962 y 19757, Dato
relevante y que, por sf solo, se comenta. Mas nos resistimos a dejar de lado la
maestria del profesor Gonzdlez, quien, en un soberbio pérrafo, nos aclara 1o si-
guiente acerca de la generalizacidén del fenémeno turistico:

«Sus efectos no deben por conocidos dejar de mencionarse. La so-
ciedad espafiola recibié un poderoso impulso dinamizador, a través
del turismo... El favorable impacto econémico del turismo se regis-
tra inmediatamente en la Balanza de Pagos. En 1960 el renglén de
ingresos por turismo fue el principal responsable del superdvit de la
balanza de servicios»®'!.

Realmente, el impacto del turismo fue tan arrollador que, multitud de ve-

ces, obviamos razonar las causas de la aparicién de este 6ptimo desarrollo del -

sector. Y, precisamente, uno de los rincones explicativos de la cuestién se jlumina
por el influjo de ciertas consideraciones geopoliticas, que no estd de mds poner al
descubierto. Al ser la nacién espaiiola, por aquellas fechas, un pais en vias de
desarrollo y estar rodeada de sociedades plenamente industrializadas, préximas a
lo que ahora se denomina «cultura del ocio», era bastante 16gico que Espafia fuera
tomada como tierra de estadia vacacional. Sin embargo, también hay que hacer
recordacion de que la capacidad de respuesta de la infracstructura hotelera fue en
ascenso, paralelamente a la disminucién de los obstdculos burocraticos™.
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La exportacién es el segundo de los puntos a tratar. Si bien en el cé6mputo
general fue un elemento «notorio de la economia», debido a su cardcter
«diversificador»®”; en lo que respecta al Archipiélago Canario supuso un duro
varapalo, puesto que hubo de enfrentarse con serios problemas. As{ nos lo eviden-
cia el optsculo de José Antonio Aleman, quien matiza el tema:

«l.a produccién de plitanos canarios en més de un 80% es absorbida
por el mercado peninsular, que ha desplazado en los tltimos afios al
mercado tradicional, el inglés... Este receso en la exportacién del
platano se produce a partir de 1966, debido a la fuerte competencia
realizada por los paises bananeros, sobre todo sudamericanos...»"™.

Es claro, pues, que el monocultivo canario no respondié en la acostumbra-
da forma al cambio de los afios del boom turistico. Antes al contrario, el agricultor
debi6 plantearse seriamente el mercado de destino de sus productos, cuando no
optar esperanzadamente por la migracién interior. De ahora en adelante este sector
de la economia canaria habrd de exigir la tutela constante para impedir la
sobredimensién productiva, como también la expansiva politica comercial de los
pafses del «drea délar» por hacer llegar sus frutos al mercado europeo.

En definitiva, el Puerto de La Luz y Las Palmas asiste a un inusitado des-
pertar del indice de entrada de pasajeros, simultdneo al florecimiento del ansia
turistica europea. Aunque, desafortunadamente, contempla el decafmiento de uno

- de los puntales de la economia-tradicional. Esta es la encrucijada en la que se
hallaba el plantel de los técnicos de la Junta, que no era sino fiel reflejo de la
situacién que atravesaba al completo el archipiélago. O bien conservar y predispo-
nerse a luchar a brazo partido por algo ya superado, o bien cambiar y lanzarse ala
aventura que promete el despuntar del turismo.

Pues bien, el puerto se movié entre ambas opciones, aungue, al final, triun-

16 la segunda. Esta circunstancia, definida a priori y solamente teniendo presentes

la historiografia reciente y cierto cimulo de datos, aparecerd claramente trazada

en las paginas que siguen, donde la maquinaria mévil empezara a bajar y subirdn
las obras de construccion de muelles y diques.

En marzo y abril de 1966 se producen dos circunstancias definitorias de la
nueva elapa en que entramos®™. Son dos hechos inconexos, quizd indiferentes el
uno del otro, pero que juntamente nos marcan el camino a seguir. El dia 31 de
marzo, la Comisién Permanente conoce la remisién del Programa de necesidades
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minimas de maquinaria moévil y medios auxiliares hasta el afio 1968, confecciona-
do integramente en las oficinas de la Direccién Facultativa. Por supuesto, el pro-
grama en cuestién fue examinado y aprobado por los componentes de la Comi-
sién. Por nuestra parte, tenemos que precisar que esta planificacién a corto plazo
en casi nada afectd a lo ya conocido, puesto que ni detallaba lineas de trabajo ni
tampoco partidas presupuestarias; por no tener, no tenfa siquiera un esbozo de esas
«necesidades». De tal suerte, que este Programa enfatiza, digamos, las medidas
correctoras que, en lo sucesivo, se irdn aplicando al material adquirido.

Pero, en sesion extraordinaria, de fecha 21 de abril de 1966, se advierte algo
muchisimo ma4s relevante para la economia maritima del puerto. El asunto a tratar
es el siguiente: «Medidas econémicas relacionadas con el préstamo del Banco
Mundial». Naturalmente, tan importantc objcto de debate ha de razonarse conve-
nientemente en el texto de las Actas correspondientes. Por medio de ellas, com-
prendemos el alcance de la intervencién del BIRF?” en los complejos maritimos
espaiioles:

«Como consecuencia del Convenio del Banco Mundial para la fi-
nanciacién, por ¢l mismo, de detcrminadas obras y equipo a ejecutar
en los puertos de Barcelona, Huelva, La Luz y Las Palmas y Pasajes,
procede en el presente afio 1966 iniciar las actuaciones necesarias a
fin de alcanzar los objetivos de tipo econémico y financiero estipu-
lados para las sucesivas etapas del perfodo 1965-1973, en las cldu-
sulas del Convenio»®",

Asf, pues, esta intervenci6n de la banca internacional hay que encuadrarla
en las politicas de «recuperaci6én nacional» avanzadas en la postguerra por los
gobiernos norteamericanos. al frente de los cuales destaca el liderado por el Gene-

ral Eisenhower™’%.

Espafia, que fue visitada por el Presidente yanqui en 1959, llegé tarde a
estos programas; no obstante, con la implantacién de los planes de estabilizacion y
los posteriores procesos de desarrollo, accedid, por asi decir, al mundo internacio-

nal, que vio congratulado un nuevo punto de inversiones de futuro®”.

A otra parte, hay que destacar el importante puesto de la banca nacional en
el progreso financiero de la nacién espafiola, que, segiin varios autores®, es para-
digmatico de la historia reciente del pafs.
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En fin, la Comisién concluyé sobre este asunto que:

«En atencion a lo expuesto se propone la elevacién, con caracter
general y uniforme, de todas las tarifas vigentes en este Puerto afec-
tado por el referido Convenio Internacional, en la cuantia del
11,7%»,

Esta subida generalizada de las tarifas traerd bastantes complicaciones, an-
dando el tiempo, a las autoridades portuarias, especialmente, con los agentes de
las navieras y consignatarios. Estos dltimos montaran en célera al enterarse en
1974, por ejemplo, del incremento de la tarifa G-1 («Entrada y estancia de bar-
cos»). Pero no adelantemos acontecimientos.

Tras estas dos relevantes manifestaciones de la politica portuaria del perio-
do, nos vemos en la necesidad de continuar con el orden histérico inmediato. Con
arreglo a ello, estudiaremos a continuacion un lote de obras urbanisticas, realiza-
das durante estos afios. Son, a saber:

a) Proyecto de valla de cierre en la zona de servicio de la Isleta (1968).

b) Proyecto de alumbrado, pavimentacion y servicios en el Muelle de Ribera (1969).

¢) Proyecto de canalizaciones y estacion transformadora en el Muelle de Santa
Catalina (1970).

El primero, resultado de la voluntad de la Junta de acotar definitivamente
las zonas de influencia portuarias, aunque también de evitar posibles focos de
inseguridad e insalubridad, fue adjudicado, en diciembre de 19682, a la empresa
Dragados y Construcciones, S.A., por un importe en pesetas de 3.919.949,07. El
segundo, continuacién de varios semejantes anteriormente verificados en distintos
muelles del puerto, fue adjudicado, en marzo de 1969, a la firma Fomento de
Obras y Construcciones, S.A., que, por aquellas fechas, comenzaba a labrarse un
prestigio entre las licitaciones piiblicas. En este caso, la cantidad presupuestada
acercdbase a cifras actuales: 30.803.150,93 pesetas. Finalmente, el tercero
adjudicése a favor de Entrecanales y Tdvora, S.A. por la suma de 1.402.465,13
pesetas®®. Este dltimo era el principio de las obras que, a lo largo de décadas, se
han venido realizando en el Muelle Santa Catalina, en la esperanza de dotarle
adecuadamente para el servicio de los buques transbordadores.

Este tramo de obras de tipo urbanistico es el que preludia un par de iniciati-
vas infraestructurales de amplio eco en el seno de la JOP: el proyecto de dique
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para las embarcaciones menores («Muelle Deportivo») y el equipamiento basico
conjunto entre €l Ayuntamiento de la ciudad y el organismo rector del puerto.

En el dia 5 de marzo de 1969°%, hace entrada en la Permanente un escrito de
la Direccién General de Puertos, en el que se especifica la fecha de término de la
redaccién del Proyecto de dique de abrigo de la ddrsena de embarcaciones meno-
res, con un presupuesto inicial de 75 millones. Mas, no tenemos noticias de la
proyeccion hasta que, dos afios después, el Pleno aprueba el Proyecto reformado
del anterior™@. Sin embargo, todo ello contrasta con la lentitud observada; que,
realmente, padecié el «Muelle Deportivo» en la tramitacién local del expediente,
habida cuenta que sufrié de varias demoras. Ademds el proyecto contaba en el
Plan General de Puertos de 1968-1971 con una cantidad reservada de 20 millo-
nes, bastante diferente a la posteriormente actualizada por la Direccién del Minis-
terio (vedse Cuadro5.8). En suma, una obra de dificil seguimiento pero que, a fin
de cuentas, se realiz6é convenientemente.

Cuadro 5.8 Plan General de Puertos, 1968-1971. Obras y adquisiciones.
Fuente: AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesién del 2 de
agosto de 1967, ff. 140 r-141 r.

Ref. Denom. Total 1968-1971 Posterior 1971

Ob. Infraest.
15-2-10 - Térm. Dirs.

| Ext. 324.429.000 | -
- Ensanche Di- |
que Generalis. 200.000.000 | -
- Dérs. Deport. 20.000.000 |  ~mmee---
- Contradique L.
Palmas 100.000.000 700.000.000
- Espigones
Dirs. Ext. 40.060.000 50.000.000
- Demolicidén
Parcial del Mue- -
lle Sta. Catalina 5.000.000 10.000.000
Total Grupo 689.429.000 | 760.000.000
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Ref. Denom. Total 1968-1971 | Posterior 1971

Ob. Superest.
15-3-5 - Talleres y al-

macenes del

Castillo 5.000.000 ———
15-3-6 - Comedor para

obreros 2000000 [ oo
15-3-7 - Tinglados

Muelle del Cas-

tillo 20.000.000 |  -eeeeeee
15-3-13 _ Acondi. solar

viviendas 1%,

Cat. 1.496.000 |  —
15-3-14 - Tinglados en el .

Muelle P. Rivera 30.000.000 | -
15-3-15 - Edif. servicios

‘ y viviendas 28.000.000 | e

15:-3-17 - Locales Espi-

gén del Castillo 500000 |

- Lonja Ddrs.

Exterior 15.000.000 [  —mr

- Tinglados

Dirs. Exterior 5.000.000 5.000.000
15-4-4 - Alumbrado,

pavimentacién

Muelle Rivera 35.000.000 { T
15-4-6 - Pavim. Muelle

del Castilode [ |

LaLuz 20.925.000
15-4-8 - Pavim. de Par-

celas Espigén

del Castillo 2.000.000 |
15-4-9 - Pavim. Espi-

g6n del Castillo

y zona de acceso 10.000.000 | T
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Ref.

Denom.

Total 1968-1971

Posterior 1971

15-4-10

- Pavim. y alcan-
tarillado Muelle

de La Luz 13.000.000 | =
- Pavim. y servi-
cios Muelle de
Ribera y Dirs. 15.000.000
Exterior
- Pavim. y alum-
brado del 70.000.000
contradique
Dirs. Ext. 5.000.000
- Alumbrado Di-
que Dirs Exte- 10.000.000
rior 4.000.000
- Valla de Cierre
del Puerto en y |
zona urbana 15.000.000
Total Grupo 226.921.000
Armamento y
material flotante
- Gria flotante
de 100 Tn. 20.000.000
- Grda automé-
vil de 80 Tn. 15.000.000
- 2 Bombas
conta incendios 1.000.000
Total Grupo 36.000.000
Resumen General del Cuadro 5.8:
- Obras de Infraestructura 689.429.000 760.000.000
- Obras de Superestructura 226.921.000 85.000.000
- Armamento y Material Flotante 36.000.00  —-mememmeeeeee
TOTAL GENERAL.: 952.350.000 845.000.000
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La préxima obra infraestructural, que, por supuesto, no aparece en el Plan
de 1968-1971, es la resultante de la colaboracién intensa entre las dos corporacio-
nes capitalinas, tanto de la Junta de Obras del Puerto como del Ayuntamiento de la
ciudad de Las Palmas de Gran Canaria. En abril de 1970, tiene entrada en la Per-
manente la siguiente comunicacién:

«Propuesta de la Alcaldia de Las Palmas de 23 de marzo de 1970 de
"que por esta Junta se solicite autorizaci6én para proyectar y ejecutar
conjuntamente con este Organismo una tinica tuberia entre el Depd-
sito de Guanarteme y el de la Junta en la Isleta para atender las nece-
sidades comunes de abastecimiento de agua del Servicio Municipal
y la Junta de Puerto»®*.

Baste recordar que la urbe grancanaria afios atrds se vio en la necesidad de
recurrir a la traida del liquido elemento mediante buques cisterna de la Armada
Espafiola, que se prestaban a un desplazamiento periddico a la isla hermana de La
Palma para conseguir la ansiada agua.

Por desgracia, en los libros de Actas de la Junta hay una absoluta oscuridad
sobre el asunto. Siquiera una breve noticia al respecto con la que recomenzar la
bisqueda de material auxiliar o documentacién conexa.

Suerte malhadada, pues, para estas dos iniciativas de la Junta. De una, efec-
tivamente, sabemos de su inclusién en el Plan de 1968-1971 y, posteriormente, de
su ejecucidén y remate; pero es que de la otra, sufrimos de una total ignorancia
documental, a la espera de poder consultar los expedientes recientes del Ayunta-
miento, tarea, que por ahora, se nos presenta punto menos que imposible.

El tercer bloque de esta Fase B es el concerniente propiamente al tema de
nuestro estudio: los medios mecénicos. En primera instancia, destaca el prurito de
la Junta de hacer las cosas lo mejor posible dentro del margen presupuestario en el
que se movia. De este modo, en agosto de 19695, 1a Direccién Facultativa da a
conocer que ha elevado a la consideracién de la Jefatura de Costas y Puertos de
Canarias el Proyecto de acondicionamiento de las parcelas destinadas a estacio-
namiento de grias, carretillas y coches ligeros. Esta nueva proyeccién no tenia
otro sentido que el descrito en la misma enunciacién; es decir, proveer de las de-
pendencias portuarias necesarias para guardar y conservar las maquinas reciente-
mente adquiridas por la Corporacion, que ascendian ya a un niimero respetable.
De la parquedad de las Actas al respecto, deducimos que se llevé a cabo sin mayo-
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res problemas.

El siguiente punto a considerar sf que es de vital importancia para Ia histo-
ria tecnolédgica del Puerto de La Luz y Las Palmas. Hablamos de la propuesta de
enajenacion de las grias Coles de la Junta, presentada por la Direccién Facultativa
en junio de 1970%. Con tal motivo, el informe del Ingeniero Director repara en lo
menudo de la pequefia historia de estas grias y en el porqué de la puesta en venta
del material,

«En Enero del afio 1955 entraron en funcionamiento cuatro gnias
moviles marca ‘Coles’, adquiridas por la Junta para las operaciones
de carga y descarga. Desde esta fecha hasta la actualidad estas gnias
han venido trabajando normalmente sin otra interrupcién que la mo-
tivada por la reparacién de diversas averfas, de importancia varia-
ble, I6gicas en maquinas de este tipo. Ultimamente y concretamente
en dos de ellas, las averfas son frecuentes y afectan partes funda-
mentales de la maquina que son de dificil, costosa y larga repara-
cién, sin que por otro lado, dada la edad de las maquinas (15 afios)
resulte rentable su reparacidn, pues de seguro volveria a producirse
nueva averfa en otra parte. Hay que hacer notar que los tratados es-
pecializados sefiala como vida de maquina de este tipo el de 10 afios,
transcurridos los cuales el seguir manteniendo las miquinas en ser-
vicio resulta antiecon6mico. Asimismo, las normas ministeriales fi-
jan como perfodo de amortizacién el de 15 afios. Concretdndonos al
afio en curso, las horas trabajadas por las grias de referencias son de
239 y 642 y los dias que no han podido trabajar por averias han sido
54 y 38, respectivamente. Ademds para poder seguir trabajando ha-
brfa que someterlas a una reparacién general que aparte del tiempo
que se invirtiera en ellas, supondria un gasto aproximado de 1.000.000
Pts. por grua, entre repuestos y mano de obra.

Por todo lo expuesto, tengo el honor de proponer a V.I. la enajena-
cion de las grdas méviles marca ‘Coles’ matriculas MOP-2475 y
MODP-2476»5%,

La propuesta fue informada favorablemente y alzada para conocimiento de
la Superioridad. El Ministerio, por su parte, decidird sobre la cuestién bastante
mds tarde, previa convocatoria de subasta al efecto.

Pero, lo realmenie importante del evento es la consumacion de una primera
etapa de la historia tecnoldgica reciente de la infraestructura maritima de Gran
Canaria. De aquellas cuatro primeras maquinas --no tendremos en cuenta el caso
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particularisimo de la Titdn-- solamente quedan en funcionamiento un par. Es como
si dijéramos el «paso del Ecuador» del Puerto de La Luz en lo que atafie a medios
mecdnicos. Por otro lado, y volviendo a nuestro punto de partida, hemos de levan-
tar la vista del documento y hacer cuenta y razén de que, para afios venideros. la
inversién en medios mecdnicos piblicos disminuird en favor de la realizacién de
obras de tipo supraestructural, segin se desprende del Plan de 1968-1971. En
definitiva, y dado el aumento progresivo del nimero de pasajeros. la Junta prepa-
ra, a afios vista, la puesta en escena de un puerto destinado a ser utilizado, prefe-
rentemente, por transbordadores.

Fase C (1972-1981).

Esta etapa histérica del puerto coincide con una época de grandes y profun-
dos cambios politicos en la sociedad espafiola. También se inscribe en lo que ha
dado en llamarse la «crisis del petréleo» (1973-1974)%!, la gran brecha en el siste-
ma capitalista contempordneo o postindustrial. Tanto unas circunstancias como
las otras afectardn, decisiva y gravemente, al futuro del complejo marftimo de La

Luz. En buena medida, el puerto sufri6 de una transicién, al igual que el mundo
politico.

Las primeras manifestaciones de la quiebra en el sistema son, por supuesto,
de naturaleza econémica. Hay una vuclta a los indices ya supcrados de décadas
anteriores; por ejemplo, y cifiéndonos a nuestro puerto, en el suministro de com-
bustible a buques (vedse Figura 5.1a). Pero, mds alld de la realidad provincial o
regional, se impone la de un pafs entero. Aqui, precisamente, la desazén abre hue-
co.

«Es, pues, en 1974 cuando comienzan agudizarse y en forma suma-
mente preocupante, los dos desequilibrios bésicos, el interior y el
exterior, que definirdn y caracterizaran a la economia espafiola du-
rante los afios siguientes»™2,

Mis explicita es la reflexién de Albert Carreras™*:

«De hecho, 1974 sefiala un giro histérico en la trayectoria de la in-
dustria espaifiola. Acaba una larga etapa de la expansién y comienza
una fase radicalmente distinta, caracterizada por unas tasas de creci-
miento bajas. En 1976 y 1977 aiin se sofiaba en volver a los ritmos
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anteriores, pero desde 1978 la realidad de una crisis larga se acabd
imponiendo».

Evidentemente, es indtil desentenderse del problema ¢ intentar, como en
los primeros momentos, poner en préctica una politica econémica de «stop and
go»; es decir, hacer frente a los fuertes desequilibrios bdsicos (inflacién, déficit
exterior, desempleo) con un paquete de medidas superficiales y a corto plazo, que,
por desgracia, no surtia el efecto deseado y obligaba, ulteriormente, a revisarlo e
invertirlo™4, '

Necesariamente, habia que reflexionar sobre el impacto de unas tesis res-
trictivas en el manejo de las riendas econémicas o, dicho de otro modo, una politi-
ca de ajuste en los indicadores primarios de ]a economia nacional.

Pero tampoco fue esta la decision tomada por el gobierno y, por consiguien-
te, la sensacién de crisis se hizo extensiva a todos los sectores, sin paliativo algu-
no. Las medidas ajustadoras tardaron bastantes afios en ponerse en ejecucién, no
obstante los males de la situacién reinante. Espafia, en aquel tramo histérico, y
como han reconocido grandes y prestigiosos economistas (Luis Angel Rojo a la
cabeza de ellos), debi6 haber seguido una politica diferente a la practicada, quizd
mds acorde con la desarrollada por los paises vecinos de ajuste en el gasto piiblico.

Figura 5.1a Suministro de petréleo a bugues (1950-1979).
Fuente: JOP, Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas.
Afio 1979, (Grdfico n®. 2).
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Otra de las carencias que pondrd al descubierto la crisis petrolera serd la
nula capacidad del mercado nacional para asumir la seria competencia de las em-
presas extranjeras y la pobreza de los sistemas espafioles en habilitar a 1a industria
espafiola para un cambio tecnolégico inminente. Ya el Dictador. en un discurso
pronunciado en Barcelona a mediados de 1970°%, recordaba la imperiosa entrega a
la economia de mercado con todas las consecuencias:

«(...) El mundo vive bajo un sistema econdémico que nos afecta. Los
adelantos de la técnica ofrecen nuevos elementos para el progreso.
El 80 por 100 de nuestro comercio se dirige a Europa. El mundo
agricola y el mundo industrial nos atafien directamente. El desarro-
Ho y la competividad en los mercados, son esenciales para nuestra
vida econémica... hay que luchar en los mercados»™°.

Pero la economia espafiola no estaba por la labor ni podia permitirselo, que
era lo peor. La dependencia tecnoldgica en los grandes sectores industriales y tam-
bién la insuficiencia de la inversién en los recursos destinados a la «Investigacion
y Desarrollo» (I + D)*7 desaconsejé tal opcién, que, por otra parte, era la que
deberia haber sido seguida con unas buenas medidas correctoras de los déficits
bésicos tanto en el exterior como en el interior.

En el orden regional, Canarias, como siempre, mostraba una serie de parti-
cularidades que dificilmente son soslayables; lo que, a la larga, hace mds compli-
cado el andlisis historico conjunto. De su régimen econémico privilegiado, ha sa-
cado la mayor ventaja posible, aunque, en tiempos de crisis, evidencia un estran-
gulamiento ascendente. Por de pronto, la economia canaria entre 1975 y 1985
contrastaba con la nacional:

«Esta diferencia entre el comportamiento de la Economia Canaria y
la Economia Espaiiola comienza aprecidndose en las tasas de creci-
miento de su produccién total y en los componentes que la integran..
Por otro lado, resulta evidente que el desarrollo de la Economfa Ca-
naria en los afios de la década critica 1975-85 ha superado también
el crecimiento medio de Espafia y al propio de la CEE»**.

En fin, y bajo estas distintas coyunturas en los niveles nacional y regional,
se desenvuelve el sector portuario canario. Veamos la evolucién que dibujé en
estos afios criticos.
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En una primera aproximacion, advertimos de la presencia de asuntos de
varia indole. Los mds, por supuesto, relacionados con programas de obras y adqui-
siciones. No obstante, hay que resefiar otro tipo de temas, la mayor parte de ellos
cn consonancia con la aplicacién de medidas administrativo-politicas de adecua-
cién a la realidad internacional de las grandes superficies maritimas.

Para no llcvar a la confusién, haremos la siguicente clasificacién temadtica,
distintiva de la diversidad y complejidad de situaciones que tuvo que afrontar la
Junta:

Adgquisiciones.

a) Bdscula en el Espigon del Castillo (1972).
b) Bdscula en el Muelle de La Luz (1979).

Obras.

a) Puerto Exterior (proyecto de 1973)

b) Alumbrado en el Muelle de La Luz (1973).

¢) Muelle de Transbordadores (1975).

e) Redaccién de proyectos (Derribo de la Estacién Machacadora y de la
Estacién Sanitaria), 1978.

Planes.

a) Plan de Ordenacién General de la Zona de Servicios del Puerto de La

Luz (1974, 1980 y 1982).
Enajenaciones.
a) Subasta de material de desuso (1978).
Informes.
a) Informe sobre previsién de trifico portuario (1978).

Tarifas.
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a) Cambio y subida de la Tarifa G-1 (1974, 1977-78).
Administracion.

a) Eleccion representante de la Corporacién en la Junta Administrativa de
Obras Priblicas (JAOP).

b) Propuesta de Enrique Trijueque para mejorar el servicio de grdas (1975).

¢) Nuevo Director del Puerto (1976).

Otros.
a) Muerte de Franco (1975).
b) Huelgas portuarias (1980).

¢) Decretos que regirdn la politica y desarrollo portuarios (1980).

Para empezar, daremos un repaso a las adquisiciones de la Junta en este
tramo. Dicen que a buen entendedor, pocas palabras le bastan. Pues bien, el dicho
se hace patente en la comprobacién fehaciente de que, en una década entera, la
JOP solamente adquiere un par de maquinas: dos basculas para el servicio de peso
y medida de la mercancia portuaria. Nada mds. Esto nos habla de los pocos dni-
mos compradores de la Corporacién y, asimismo, de la sensacion de suficiencia
con el material ya adquirido. Al final de este apartado, llegaremos a la conclusién
de que casi s¢ arrepienten los componentes del 6rgano rector del puerto de haber
comprado tanto medio mecénico como se tuvo.

En junio de 1972%, la Jefatura de Costas notifica la aprobaci6n técnica del
Proyecto de Bdscula en el Espigon del Castillo, por un valor de 1.095.394,69
pesetas. Siete afios después, la Junta conoce, en sesién plenaria®”, la remisién de
resolucién de la Direccién General de Puertos, fechada en 2 de octubre de 1979,
declarando aprobada el acta de recepci6n provisional de las obras de Instalacion
de Bdscula en el Muelle de La Luz. Y aqui se acaba toda referencia documental al
asunto de las adquisiciones en los libros de Actas de la Junta.

A continuacién, pasamos al segundo de los puntos. Las obras desarrolladas
en estos diez afios no son menos reveladoras, si cabe, de las intenciones de la
Direccién Facultativa del organismo portuario con respecto al futuro inmediato de
1as instalaciones con destino comercial. En esencia. persiguen un fin muy concre-
to: las ganancias a través de los servicios de transbordo.
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No obstante, convendremos en seguir fielmente el devenir del proceso. De
esta forma, el primer gran proyecto de la década es el relacionado directamente
con la consecucién de un buen Puerto Exterior. A veces, suele confundirse lo que
era la intencién originaria de la proyeccién con el hecho material de su construc-
cién. Nos explicamos: la confusién surge de la creencia que sostiene que el pro-
grama de desarrollo del Puerto Exterior se circunscribe a la materializacién del
Digque Reina Sofia (1967-1971)%1; nada mds lejos de larealidad. Bien al contrario,
este dique fue la realizacién condicionante de la aparicién del nuevo puerto, que, a
grandes rasgos, supondria una mayor superficie maritima y lo que ello conlleva de
posibles servicios y usos. Aciertan, por tanto, los historiadores recientes que opi-
nan que esta obra constituye la tercera gran etapa histérica del Puerto de la Luz y
Las Palmas.

En detalle, por Orden Ministerial, de 10 de marzo de 1973, la Direccién
General autoriza la redaccién del Proyecto de Puerto Exterior™. Pese a ello, esta
ingeniosa obra sélo saldrd adelante cuando entre en vigor un nuevo Plan de Orde-
nacién General de Zonas de Servicios, del que daremos cuenta mdés abajo.

La segunda obra ejecutada fue €l Proyecro de alumbrado en el Muelle de La
Luz, previamente recepcionadas las referentes a las canalizaciones en el mismo
muelle®?. La adjudicacién de la contrata se hizo oficial en diciembre de 1973%%, y
a favor de la firma Isolux, con el presupuesto de 2.815.575 pesetas. En suma, una
obra urbanistica de equipamientos bdsicos, con un objetivo final precisado de an-
temano: esto es, dar cobertura urbana a una zona destinada a ser bastante transita-
da, una vez se pusiera en marcha el puerto exterior.

La tercera obra de esta seccién es ¢l Muelle de Transbordadores. Esta reali-
zacién fue precedida por una serie de pequefios proyectos de electrificacion en las
superficies recién explanadas, a saber: a) Proyecto de Servicio Eléctrico en el atra-
que de Transbordadores (O M. 25-4-1975), presupuesto: 4.889.543; b) Proyecto
de Servicio Eléctrico en el Muelle EN-1, presupuesto: 4.992.745; y ¢) Canaliza-
ciones y estacion transformadora en el Muelle Santa Catalina, presupuesto
1.402.465,13%,

Tras este lote de obras menores, en julio de 1975 la Junta recibe el acta de
adjudicacidn definitiva del Muelle de Transbordadores®. En ella se hace efectivo
el contrato de ejecucién con la empresa Sociedad Andnima de Trabajos y Obras
(SATO), por un monto de 107.606.171 pesetas. Un mes después®’, de nuevo llega
una comunicacién de la Direccién General portuaria, en el sentido de solicitar la
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autorizacién preceptiva para proceder a la modificacién técnica del antiguo Pro-
yecto de construccién y montaje de una rampa de transbordadores en el Muelle
EN-1, que habia sido dado a la empresa Instalaciones Técnicas y Manutencion
(INTEMA), con una contrata ascendente a 12.568.061,18.

Sea lo que fuere, en octubre de 1975%%, por resolucién del 22 de septiem-
bre, se aprueha la recepcion provisional de las obras relativas a 1a rampa en el

Muelle EN-1.

Con estos proyectos de tltima hora, la Junta pretendfa dar alcance a las
posibilidades que, ciertamente, se abrfan sobre el Puerto de La Luz. La Direccién
Facultativa, en ese empeiio, no perdfa comba y buscaba la mayor celeridad en el
trémite administrativo de las obras a realizar. Tal era el deseo de 1a Corporacién al
completo, incluso el de los representantes més apartados de lo que pudiéramos
denominar espiritu oficialista. Sin embargo, el tiempo se imponia: habia que cam-
biar el destino de las instalaciones portuarias o, quizd mejor, reorientarlo en la
forma necesaria para dar cabida a las nuevas opciones que el trdfico comercial
otorgaba. Era una apuesta perentoria y que conciliaba a todos los sectores portua-
rios en torno suyo. Por ello no es de extrafiar que, a pocas fechas de la subida de
tarifas, se autorizara la redaccién del Proyecto de rampa mecdnica de
transbodadores, referenciado con la numeracién ministerial al uso (150-56-1), con
un presupuesto de 15.000.000°”. Es decir, la Junta trabajaba conira reloj, en perse-
cucién del objetivo planteado; sin someter la iniciativa original al albur de los
conflictos que emergian de la misma situacion.

Al margen de este fin, pero, desde otra 6ptica, completando el afén
modernizador de la infraestructura maritima, fue presentado, en febrero de 1978,
un informe de la Direccion Facultativa para solicitar la autorizacion en el asunto
de la redaccién de dos nuevos expedientes de proyecciones: 1) Derribo de la
Machacadora antigua del Puerto, 2) Derribo de la Estacion Sanitaria y Lavande-
ria. Convenientemente elevada la decision de la Junta al respecto, un mes después
la 7. Jefatura Regional de Costas resuelve, por escrito del 1 de marzo de 1978,

aprobar técnicamente ambos proyectos®'’.

Una vez sancionadas administrativamente las obras, el siguiente paso a dar
era la adjudicacion de la contrata. Asf fue: en abril de 19782, se hicieron publicos
los contratos definitivos, que, respectivamente, quedaron firmados con la empresa
SATO («Demolicién de los restos de la antigua Machacadora») y la entidad
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AGROMAN («Demolicién de la Estacion Sanitaria y Lavanderia»).

La filosofia de actuacién que presidia, como podemos ver, en ¢l seno de la
Junta estaba enfocada a la reforma completa y univoca del complejo portuario. Sin
escatimar gastos en dar brillantez a un nuevo puerto, nacido del impetu privado
preferentemente®’?, en el que ¢l gasto piblico debia menguar ante la proliferacién
de los medios particulares. Ya se verd, pdginas més adelante, como la articulacién
progresiva de las casas consignatarias y, en especial, de las empresas estibadoras
renovard, velis nolis, el funcionamiento del Puerto de La Luz y Las Palmas.

El nuevo punto a tocar es el Plan de Ordenacion General de la Zona de
Servicios del Puerto de La Luz. Vale la pena recordar que la importancia de este
plan es parcja a la significé la implantacidn de otros semejantes en la década de los
40. Con aquéllos, cambié profundamente las dreas de servicio, e incluso los nom-
bres de muelles y diques, pero es que también implicaba una nueva definicién del
puerto como tal, al indicar que superficies serian las destinadas a unas tareas u
otras.

En concreto, por Orden Ministerial de 26 de julio de 1974, 1a Direccion del
ramo autoriza la redaccién del Plan®'*. Nuevamente revalidada seis afios después®?,
fue, por fin, presentado el Plan a la consideracién undnime de la Juntaen el dia 13
de febrero de 1980°%°. No obstante, el proceso no culminé hasta que no fue pergefiado
en lo menudo la proyeccién. Esto sucedid en enero de 1982%'7, cuando son conoci-
dos y debidamente informados los Planes de Ordenacion de la zona de servicio
del Puerto, que constaban de 12 planos explicativos, densamente marcados y tra-
zados de indicaciones precisas acerca de las dreas a cubrir.

En resumen, ocho afios, mas o menos, para llegar a definir graficamente el
nuevo puerto y las zonas comerciales adjuntas. ‘

El cuarto punto es el que mds interesa a este estudio, dado su enfoque histé-
rico-tecnolégico La Junta procede, durante este periodo, a deshacerse de las anti-
guas y desusadas maquinas adquiridas a lo largo de la década de los 50. Para este
fin, se provee de unos «programas de enajenaciones» que, en principio, cumplen

“su cometido. Es mds, esta programacién a medio plazo es la continuacién de las
propuestas alzadas por la Junta con anterioridad, en la direccién de renovar el
parque de material mévil o, como es el caso, disponer su venta en piiblica subasta.
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Acorde con estos preceptos, la Junta conoce, mediante BOE n°. 302, de 19
de diciembre de 1977°'%, 1a adjudicaci6n provisional de los siguientes medios a los
industriales D. Juan Montiel Barrancos, de Cartagena (Murcia), y D. Ignacio
Lechada Bengoechea, de Bermeo (Vizcaya), respectivamente:

Al primero.- «Lote 3. Griia mévil ‘Coles’, sin motor; bastidor n®.95918/101090/
2A/3-9.54, en el precio de cincuenta y siete mil setecientas setenta y
siete (57.777) Pts.

Lote 4. Grida mévil ‘Coles’; sin motor; bastidor n®. 95918/101090/
2C/1-9-54, en el precio de cincuenta y siete mil setecientas setenta y
siete (57.777) Pts.»

Al segundo.- «Lote 5. Griia mévil ‘coles’, con motor n°. 2072283; bastidor n°.
95918/101090/2A/5-9-54, en el precio de ciento diez mil (110.000)
Pts.
Lote 6. Gria mdvil ‘Coles’, con motor n°. 2072280; bastidor n°.
97918/101090/2A/1-9-54, en el precio de ciento diez mil (110.000)
Pts.»019, ‘

Aunque, €l industrial cartagenero, Montiel Barrancos, se desdijo de lo con-
formado, por medio de un escrito remitido a la Junta el 22 de marzo de 1978, lo
cierto es que el puerto vio disminuido sensiblemente su parque de grias, pues
pasd, en poco menos de una década, de 20 mdquinas a solamente poder disponer
de 14. Légicamente, las cuatro Coles son las primeras en caer, pero, de inmediato,
fueron seguidas por el par de Grasset atin operantes. La Fase D (1982-83), inclu-
so, verd todavia disminuir mds el ndmero de medios hasta casi llegar a una cifra
simbdlica.

La entrada de buques durante los afios criticos, segtin hemos visualizado en
la Figura 5.1a, muestra una notable tendencia a la baja. Por esta razén, y en evita-
ci6n de mayores males para el Puerto de La Luz, en enero de 1978%!, 1a Presiden-
cia de la Junta presenta un informe acerca del tema: Previsidn de trdfico en el drea
de Canarias y su influencia sobre la ordenacién del Puerto. El texto del escrito
hacfa hincapié en las bajas tasas de entrada®™ y, por lo tanto, en la disminucién de
ingresos correspondientes por tarifacién; aunque, de otro lado, buscaba alternati-
vas a la situacion: de ahf que la discusion acerca del indice econémico del trafico
pudiera afectar a la ordenacidn del espacio portuario. En otras palabras, habfa que
acentuar, en la medida de lo posible, el aspecto turfstico y comercial de las zonas
interiores del recinto.
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Fomentar la explotacién econémica de los diversos muelles, especialmente
el «<Muelle Deportivo» y el de Santa Catalina; dejar lugar a las empresas privadas
para que instalen almacenes y naves industriales son simples pasos en pos de con-
seguir un puerto dindmico y competitivo.

Todavia hoy es perceptible los ecos de la nueva filosoffa portuaria. Précti-
camente, todos los muelles del «puerto interiors» son accesibles para el piiblico y,
sobre todo, a la explotacién por parte de industriales privados. En efecto, 1a recien-
te Presidencia de la Autoridad Portuaria ha tomado para sf la grata labor de acercar
el puerto a los ciudadanos de la gran urbe canaria, propiciando una ésmosis com-
pleta entre el tejido urbano y las 4reas industriales portuarias.

Después de la unanimidad que concitd este informe de la Presidencia de 1a
Junta y, por qué no decirlo, el tino y buenas maneras de que supieron hacer gala las
gentes de la Direccién Facultativa, hemos de centrarnos en una cuestién conflicti-
va y asaz peliaguda para los agentes consignatarios sitos en el puerto: las tarifas.

En octubre de 19777, es debatido el folleto que detallaba las nuevas Tari-
Jus de Curgu y Descurgu, Estiba y Desestiba. La Junta, por medio del Secretario
de la Corporacién, una vez visto el escrito y estudiado las medidas a tomar, resefia
lo siguiente en Acta:

«La Direccidn remite, para conocimiento y efectos, un ejemplar de
las Tarifas Empresarias maximas de actual aplicacién.

La Junta acordd inférmalas favorablemente y devolverlas para que
por el Director se aprueben provisionalmente y se publiquen en el
Boletin Oficial de la Provincia»®*.

En el trémite del paso por la Direccidn, 1a tarifa G-1 sufre una modificacién
con «caracteristicas especiales», ya que la nueva tasa «no serd inferior al 45% del
correspondiente a la aplicacién de la Orden Ministerial de 9 de Diciembre, de
1974»%%5, En dltima instancia, esta serd la tarifa aprobada por la Direccién General
de Puertos, en resolucién del 3 de febrero de 1978, tanto para el Puerto de La Luz
como para el de Santa Cruz de Tenerife®¢,

No obstante, todo habfa comenzado en la sesién del 14 de junio de 197497,
donde sc discutid la temética y decididse, finalmente, constituir una Comisién al
efecto de documentar e informar sobre la posible modificacién de la tarifa G-1
(«Entrada y estancia de barcos»). Los comisionados electos fueron:
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- Manuel Hernandez del Toro (Presidente de la Camara de Comercio).
- Armando Bordes Martin (Sindicato de la Marina Mercante).

- Servando Padrén Melian (Sindicato del Combustible).

- Juan Argenti Ulloa (Director del Puerto).

Estas cuatro personalidades, motivadas por los demas componentes de la
Junta y aguijoneadas por el escrito de la D.G. de Puertos. de fecha 22 de mayo de
1974, que proponfa una subida de la tarifa superior a multiplicar por diez la vigen-
te, pusieron manos a la obra y confeccionaron el folleto del que hemos dado razén.
Sin embargo, y ahi estd la clave de por qué nos hemos saltado €l orden cronolégico,
dejando para este momento el narrar los hechos acontecidos en 1974, el sefior
Bordes Martin reflejé en un escrito de ocho puntos, consignado en Acta, la opinién
general de los consignatarios, navieros y agentes comerciales surtos en el puerto.

«(...) Se ha ignorado sin embargo, a los Puertos Canarios con
especialisimas circunstancias en lo que refiere a la navegacién exte-
rior. La gran mayoria de los buques que tocan en Canarias lo hacen
para suministrarse de combustibles, funcién que desempefian nues-
tros Puertos con aguda competencia con los extranjeros de esta zona
del Atldntico.

6.- Se esta tratando por todos los medios de desarrollar en estos Puer-
tos Canarios una industria de reparaciones navales y se juega, natu-
ralmente, con un ctimulo de factores que puedan hacer estos Puertos
atractivos para los armadores. Sobra decir que con una tarifa como
la que se presenta, serfa pricticamente imposible que ninguna na-
viera decida enviar sus barcos para que reparen en Canarias.

7.- Al establecerse comparaciones no se ha tenido en cuenta los Puer-
tos de las zonas tales como Dakar, Casablanca y San Vicente que,
ciertamente, tienen una tarifa mucho mis reducida que las que se
mencionan de los puertos europeos. Son los puertos del Africa At-
l4ntica los verdaderos competidores de los puertos canarios y es ne-
cesario tenerlo muy en cuenta. Es de esperar ante esta serie de fun-
dadas razones que el Ministerio de Obras Publicas se abstenga de
cualquier aumento de la Tarifa G-1»%%,

Gran sensatez la mostrada por el sefior Bordes Martin, que aludia a la ini-
ciativa de ASTICAN por empreder una actividad industrial destinada a la repara-
cién de bugues a gran escala ( de la que haremos examen en ¢l apartado de las
grias de particulares); empero, las consideraciones del Ministerio no corrian, pre-
cisamente, por los derroteros de las casas privadas y, por lo visto, tampoco de la
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conservacién y desarrollo comercial del propio Puerto de La Luz.

Las tareas administrativas mds sobresalientes de la Junta en este perfodo
son las préximas que vamos a describir. A un primer momento, podemos distin-
guir la designacién del representante de la institucién en la Junta Administrativa
de Obras Publicas (JAOP); de gran importancia puesto que seria una voz mas a oir
en la provincia. En breve: «La Junta acordé por unanimidad, nombrar al Vocal
Don Manuel Herndndez del Toro, para que ostente dicha representacién»®, Por
otra parte, la eleccién del cargo estaria llena de oportunidades, mdxime cuando se
estaba a las puertas del final del régimen politico anterior. En definitiva, no pocas
serfan las capacidades del vocal recién designado en lo atinente a poner al dia a los
6rganos competentes de la situacion portuaria y de las perspectivas futuras del
complejo maritimo.

En la misma sesi6n, también fue discutida la Propuesta del Vocal Don En-
rique Trijueque Asturaino sobre reorganizacion del servicio de griias de la Junta
del Puerto™, que pasé el tramite administrativo previo. En reducidas cuentas, lo
propuesto por Trijueque estaba encaminado a rentabilizar el servicio de los medios
mecdnicos, asf como también al disfrute de particulares de mdquinas propias den-
tro del recinto comercial del puerto. La Junta, a su vez, presté ofdos a la propuesta
mencionada y se ofrecié a «analizar el servicio de grias, para mejorarlo, si proce-
de»531,

La politica portuaria estaba cambiando vertiginosamente y, como venimos
diciendo a lo largo de este estudio, los medios auxiliares de que antes, incluso, se
hacian varios programas de adquisiciones, ahora, pierden totalmente el predica-
mento Y, sobre todo, la funcionabilidad y rentabilidad de que, en algtin momento,
gozaron. El puerto, en estos tiempos, tiene que reConvertirse y poner en manos
privadas los servicios y tareas que, décadas atrds, estaban reservados a los medios
publicos de la Junta.

La tercera gran medida administrativa no tuvo su origen en la localidad ni,
por supuesto, en las dependencias del puerto. Fue en Madrid donde se nombré un
nuevo Director para la infraestructura de transportes, en septiembre de 19762, La
persona en cuestion, que, en lo sucesivo, debia regir los destinos de La Luz era D.
Pascual Pérez Paredes. Durante su mandato, entre otras cosas, se ejecutaron varios
programas de enajenaciones y venta de material en desuso, que casi dejaron des-
poblado al puerto de material mecdnico piiblico. Pero, por otro costado, fue el
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artifice de los primeros pasos de la conversion de las instalaciones en una entidad
auténoma®™, que era lo que imponfan los modernos tiempos.

No nos olvidamos tampoco, y, de esta manera, entramos en el dltimo punto
de esta Fase C, que entre Pérez Paredes y el Presidente de la Junta, D. Rafael
Bittini Delgado, tuvo que haber un gran espiritu de compenetracion y sacrificio. A
fuerza de ser sinceros, la colaboracion habida entre los dos dirigentes de la politica
portuaria rondarfa algo mas que la mera camaraderia, ya que ambos se vieron en la
necesidad de salir al encuentro de dos situaciones conflictivas; una, principalmen-
te, con los obreros; y la otra, con los representantes de consignatarios y empresas
estibadoras cerca de la propia Presidencia.

La primera batalla en presentarse fue la huelgufstica, A causa de los movi-
mientos obreros desarrollados en el curso de 1980, la Junta, en sesién plenaria,
tomé por tnico asunto a dilucidar el «Examen de la situacién portuaria»®. Sin
embargo, de la lectura de las Actas correspondientes, nada importante se adivina,
pese a ser bastante grave el panorama. En concreto, las medidas de presién de los
sindicatos hardn su efecto, pero no en este preciso momento.

En un Pleno extraordinario, de fecha 27 de noviembre®*, se conocen am-
pliamente los protagonistas de tanto caldeamiento obrero. Son dos:

1°.) Real Decreto Ley 13/1980, de 3 de Octubre, convalidado por el Con-
greso de los Diputados, por el que se modifica el Articulo 15 de la Ley de Juntas de
Puertos. )

2°) Real Decreto 2302/1980, de 24 de Octubre, por el que se regula la es-

tructura administrativa de las actividades laborales y ecmpresarialcs cn los pucrtos
de interés general.

Especialmente, el desarrollo local del segundo es €l que tracrd de cabeza a
todos los sectores representados en la Junta. En un nuevo Pleno extraordinario, en
diciembre, consecuencia directa del anterior, es presentado en borrador el Ante-
proyecto de Normas y Cldusulas para el ejercicio de actividades en el puerto de
las empresas estibadoras®, que levanté tal polvareda en la sesién plenaria que
hubo de ser prorrogada en otra reunién ese mismo dia.

A esta nueva sesién®’, denominada de «estudio», asisticron los mismos re-
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presentantes, pero, en esta ocasién, mejor preparados y con ciertas propuestas bajo
el brazo, como fue el caso del Sr. Bordes Martin, que suscité alguna que otra
expectacién con la presentacion de un escrito con Observaciones al Anteproyecto
de Normas, que fue adjuntado al libro de Actas. Superado este primer momento de
sorpresa, volvid la agria disputa a la sala de sesiones, con cruzamiento de serios y
graves parlamentos entre los defensores a ultranza de las bonanzas de las casas
consignatarias en el desarrollo contemporineo del puerto y el conglomerado de
empresas formado con el tiempo y la ayuda gubernamental (MACBSA), destacan-
do el Sr. Cuyds; y los que vaticinaban la nueva suerte del puerto en manos de las
empresas estibadoras singulares y genuinas, que competian por el servicio de car-
ga y descarga en los muelles comerciales, postulado de los sefiores Luis Castro
Medina y Servando Martinez del Rosario.

Otra semana mis de diciembre de 1980 y nuevo Pleno extraordinario®®. El
asunto es el mismo; no obstante, se discuten uno por uno los puntos del Antepro-
yecto, y, por fin, llegados a un principio de acuerdo, las partes firman el nuevo
texto, de 13 paginas, que pasa a denominarse, Normas para el ejercicio de Activi-

dades en el Puerto de las Empresas Estibadoras®™.

Estas reglas a seguir y respetar, como veremos en la Fase préxima, no fue-
ron del gusto de casi nadie. O mejor, no disfrutaron del apoyo de los consignatarios
desde el mismo mowento de su aplicacion efectiva.

Al propésito de nuestro estudio, lo importante es resaltar que tanto unos
como otros bregan por una misma cuestion: el servicio de estiba. Paradéjicamente,
el puerto vuelve a la situacién anterior a 1955, en lo que respecta al uso de los
medios mecdnicos auxiliares: es decir, serd el sector privado quien dote y se bene-
ficie de las tareas de carga y descarga en los muelles. El tinico cambio existente es
que la competencia se establece dentro de los limites del sector, un conglomerado
de empresas fuertemente arraigado (MACBSA) y las nuevas firmas estibadoras
que acuden al puerto.

Es como si dijéramos el cierre de un ciclo, con la vuelta a los principios. Sin
embargo, antes como ahora, las expectantes victimas de tanta discordia s6lo po-
dfan hacer ptblica su voz mediante el movimiento huelguistico. Los obreros,
aglutinados en torno a la Organizacion de Trabajadores Portuarios (OTP), espe-
raban una resolucion répida y satisfactoria a sus intereses. En 1933, la solucién no
llegé ni deseaban que llegara; en 1980, el acuerdo, rubricado ante la Presidencia
de la Junta, auguraba mejores medios con los que enfrentarse al futuro®,
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Otra breve conclusién de esta cuestion, en un nivel mucho mds abstracto, es
la plasmacién histérica --a todas luces, evidente-- de que la tecnologia es un recur-
so imprescindible a toda infraestructura, no menos que objeto de conflicto entre
varias colectividades. Tal vez. no sea hoy tan relevante el antiguo binomio hom-
bre-mdquina, sino el posible abuso social que se hace del poder tecnolégico. En
otros términos, en una era tecnoinstrumental, en la que la maquina est4 totalmente
imbricada. el conflicto surge del mismo hombre, como siempre.

Para terminar esta Fase C, hemos querido responder a una pregunta recu-
rrente: ;Como reacciond la Junta ante la muerte del Dictador? La respuesta, sen-
cilla y contundente, es ésta:

«A continuacién se hace constar en Acta el sentimiento de la Corpo-
racién por el fallecimiento de S.E. El Jefe de Estado Don Francisco
Franco Bahamonde y la adhesién al Rey de Espaiia S.M. Don Juan
Carlos I»*.

Fase D (1982-1983).

Esta ltima etapa o fase del Puerto de La Luz y Las Palmas es la que culmi-
na, al menos para los medios mecénicos publicos en general, el proceso de enaje-
naciones de la Junta. En este sentido, claramente significativo resulta el hecho de
que una de las primeras érdenes circulares que llega al organismo portuario, pro-
cedente de la Direccién General de Puertos, lo hace para solicitar informacién
acerca de «los planes de adquisiciones, enajenaciones y desguaces correspondien-
tes al afio 1982»%2. No obstante, estos programas de ventas de la maquinaria no
constardn, como hasta ese momento, en los libros de Actas, a no ser la mera refe-
rencia a la generalidad de la programacién. Es decir, tendremos que echar mano de
la Memorias Anuales, publicadas por la JOP, para enterarnos de que, entre 1982y
1983, 1a institucién maritima perdera, nada mas y nada menos, que 9 medios me-
cénicos; queddndose con la cifra minima de 5 grias Nelson-Tuncova®?. Hoy en
dia, estos niimeros son aiin més reveladores, puesto que, por testimonios del per-
sonal de talleres y jefes de explotacion y también por visitas personales, sabemos
que la Junta no tiene ninguna mdquina de gran porte, ya sean grias u otros elemen-
tos, salvo la excepcidn de la Titdn, dada de baja en esta década.

A todas estas, ;qué paso con la Cabria? Pues, ¢l final de esta gran mdquina,
que a tantos y tantos ayudé en las faecnas marftimas, llegd de una manera triste,
aunque muy marinera también, Zozobré en las costas de Lanzarote en 1983. El
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informe de la Direccién al Comité Ejecutivo es harto elocuente:

«El Director informé del hundimiento de la Cabria de la Junta. El
casco se repard antes de salir para Arrecife. Hizo una buena labor
alli. A su vuelta remolcado por la Marina con buen tiempo, en la
travesia empezé a hacer agua y el remolcador corté amarras y se
_hundié a 1.600 m. de profundidad»®*.

Otro hito importante en la historia tecnolégica del puerto, solamente equi-
parable al episodio de la popular Titdn. Una y otra gria son el emblema del desa-
rrollo y proceso de mecanizaci6n de la infraestructura maritima de la ciudad. Son,
por asi decir, el orgullo tecnolégico del puerto.

Un evento importante de este bienio es, cOmo no, la celebracion del Centze-

nario del Puerto. La prevision de actos comenzé en abril de 198254, con una lista
enorme de tributos y homenajes a la institucién centenaria, y continuando a lo
largo del afio. La Presidencia, en principio, se implic6 decididamente en la direc-
ciény difusién de las actividades a desarrollar en tan relevante ocasién, no obstan-
te otros organismos aprovecharon semejante motivo para realizar actuaciones en-
caminadas a engrandecer la labor histérica y econdmica de La Luz en el creci-
miento y progreso de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria (por ejemplo, la
misma Consejerfa de Educacién). Esta falta de protagonismo de la Junta, provoco
que, desde la Presidencia, se rogara a los componentes de la Corporacién una
mayor voluntad de preocupacién por el tema®®, Incluso, el llorado Juan Rodriguez
Doreste, en una de las contadas asistencias a las sesiones plenarias de la Junta,
intervino, precisamente, para recordar la importancia del Puerto de La Luz y pre-
guntar sobre el preterido proyecto de la publicacién de una historia del mismo.

A una década de distancia, el valor de las palabras del que fuera alcalde de
la urbe resuenan, como siempre en su figura, todavia con el vigor y entusiasmo
que las caracterizaron en vida. Sin embargo, la preocupacién del edil estarfa hoy
buenamente sofocada, con los estudios aparecidos de Martin Galan, Quintana
Navarro, Millares Cantero, etcétera.

Cambiando de tercio, poco ha que dijimos que las normas establecidas para
el funcionamiento correcto de las empresas estibadoras en el recinto portuario
habfan de durar menos que el papel en que estaban consignadas. Desgraciadamen-
te, asf fue. En sucesivos plenos de julio y octubre de 1983%’, se discutieron de
nuevo las Normas para el ejercicio de actividades en el Puerto de las Empresas
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Prestatarias de Servicios, aproximéndose a una solucién definitiva, que llegé en
el segundo de los plenos. Sin embargo las reglas sufrieron un rotundo corte, ya
que, en esta (ltima reunion, se excluy6 a limine las empresas estibadoras. Es decir,
el conflicto persistird y, de este modo, estar4 a 1a orden del dia en afios posteriores,
hasta llegar 4 la actualidad. '

Finalizadas todas las fases, podrfamos llevar a buen término esta primera
parte del capitulo, ofreciendo una pequefia reflexién comparativa entre el Puerto

de La Luz y algiin que otro puerto peninsular. Para este fin, hemos optado por el
Puerto de Bilbao.

Desde luego, son dos infraestructuras maritimas diferentes, casi opuestas
en sus devenires histéricos: de ahi que sea més rica la comparacién. Dcl Pucrto de
La Luz, conocemos lo suficiente como para entender a la perfeccién que no es el
resultado de la industrializacién de un determinado sector, como tampoco la apuesta
financiera de un grupo concreto. Sobre todo, fue el estacionamiento de las flotas
extranjeras, preferentemente la britdnica, en sus primeros momentos; aunque to-
daviano ha perdido del todo ese valor econémico fundamental. Efectivamente, las
navicras y las casas consignatarias fucron ¢l {uco original del despegue portuario
(o take off, en la terminologia de Rostow).

Por otra parte, el Puerto de Bilbao vivio tres grandes etapas, al decir de Luis
Garcia Merino®®¥, que dibujan una evolucién radicalmente distinta a la de La Luz.
La primera, denominada «etapa de industria fundamental», ya marca un distingo
sobre el complejo maritimo canario, pero las dos siguientes suponen el distancia-
miento definitivo con el proceso histérico islefio habida cuenta que a una «ctapa
-de diversificacién industrial», con la puesta en marcha de grandes fébricas en las
mdrgenes de la ria, sucede una de «desarrollo financiero y de los servicios cualifi-
cados», que prosigue en la actualidad. Es decir, allf donde principié el Puerto de
La Luz --el servicio a las flotas de bandera extranjera-- culmina el Puerto de Bil-
bao, por rcsumirlo grosso modo.

No obstante, hay algo que les une indisociablemente, y que Garcia Merino
lo ha expresado satisfactoriamente: «En gran medida la historia de Bilbao es la
historia de un pueblo de mercaderes y de sus actividades comerciales»*®. Seme-
jante afirmacidn se puede hacer también extensiva a la ciudad de Las Palmas de
Gran Canaria y su Puerto de La Luz.
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Evolucion de la Grias de Particulares.
Las primeras concesiones modernas (1948-1957).

Este nuevo apartado que abrimos, dedicado ex profeso a las actividades de
orden privado en el puerto, completa el ya descrito de la esfera puiblica. En cierto
modo, no sc trata dc una historia industrial individualizada, lo que nos llevarfa
muy lejos y requeriria varios trabajos como éste. Nuestro propdsito es acomodar-
nos, lo mds posible, a la documentacién de la Junta; por tanto, la referencia a las
empresas estd inevitablemente «dirigida» por las actas de las sesiones. Posible-
mente, ello origine ventajas e inconvenientes, que se irdn percibiendo a lo largo de
este apartado industrial. No obstante, el gran acierto, a nuestro modesto entender,
de esta forma de ver las cosas reside en la aludida complementariedad, puesto que
nos permite recobrar vivamente el pulso de la actividad portuaria.

Dicho queda, pues, que la naturaleza de esta parte es indisociable de la
anterior. Siendo explicitos, el equilibrio de fuerzas histéricas representado por lo
publico y lo privado es el protagonista de esta «segunda historia».

La primera indicacién expresa a una entidad privada en estos diez afios esta
localizada en un sector que, con el paso de los afios, se ha vuelto crucial, por no
decir abiertamente estratégico, habida cuenta el crecimiento de las pesquerias y el
transporte de mercancias perecederas. La cadena de frio pronto fue vista como un
fenémeno necesaria y de indudable valor de cara a un futuro cercano. Desgracia-
damente, la inversién fue esporddica en estos inicios, de resultas de la ignorancia
generalizada sobre la cuestion.

Tienen el honor, en consecuencia, las Industrias Pesqueras Africanas de
marcar el camino a las firmas que la secundaron. En noviembre de 19485, la
Permanente concede una autorizacién temporal por un afio para la instalacién de
frigorificos con destino a las capturas realizadas por la flota bajo su dominio. Nada
especial que resefiar, a excepcién del corto periodo de concesién, muestra del des-
conocimiento de la Junta de la importancia de este incipiente sector.

Por increible que parezca, la segunda y tltima referencia a este punto pro-
viene de julio de 1956%", cuando es recibida comunicacién de la Jefatura de Obras
Pdblicas de la provincia, trasladando copia de un escrito de D. Andrés B. Zala,
Director Gerente de Docks Frigorificos de Las Palmas, S.A., relativa a la «conce-
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si6n de una parcela en el Puerto de La Luz para instalacion de cdmaras frigorifi-
cas»%2 Contrariamente, a partir de aquf, y en sucesivas etapas, se ird fortaleciendo
este sector hasta contar con una correcta cadena de frio en el puerto. Sin embargo,
destaca sobremanera la lentitud reflejada en estos primeros balbuceos, paralela a
la inadaptacién tecnoldgica a los cambios pertinentes.

Entrando de lleno en la temédtica de la mecanizacidén histérica de la esfera
privada, sobresale un hecho curioso acontecido en 1950. Justo en enero®?, la Com-
pafiia de Construcciones Hidrdulicas y Civiles envia una comunicacién a la Per-
manente para tramitar la consecucién de unas «palas grias excavadoras», de ori-
gen belga y con una capacidad de 750 litros. Si, como apunta el texto del Acta, ello
fue concedido, tendriamos, entonces, que las primeras grias recientes del puerto,
independientemente del propietario, fueron adquiridas bastantes afios antes que
las Coles. Sin embargo, este adelantamiento tecnolégico pierde buena parte de su
relevancia al tener en cuenta el destino final de estas mdquinas, que no era, preci-
samente, el de apoyo directo a las tareas de carga y descarga.

En suma, lo mds destacado de la década estd atin por llegar: los proyectos
de astilleros privados. No obstante, antes de abordar este punto principal, nos ve-
mos en la obligacién de acreditar ciertos detalles de la historia del puerto. Por
ejemplo, en 1951%%, se constituye oficialmente una nueva consignataria, Juan
Bordes Claverie, S.L., compuesta por D. Juan Bordcs, antiguo dirigente de la Jun-
ta, y sus tres hijos, que, en breve plazo y a causa del fallecimiento de su progenitor,
pasan a desempefiar las funciones de direccidn.

Otra nota histérica --ésta, sin duda, sintomdtica de las apuestas industriales-
- es el proyecto de depdsito de combustibles liquidos para CEPSA, del que hemos
dado cuenta mds arriba®*. Continuado, en 1954, por la pretension de levantar silos
en el puerto, que, finalmente, fue llevada a cabo por la compaiiia Silos Canarios,
S.A. (véase Cuadro 5.9.).
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Cuadro 5.9 Instalaciones especiales de carga y descarga (1954-1982).
Fuente: MOPU, Puerto de La Luz y Las Palmas. Memoria Anual,
Afio 1982, pég. 28.

Situacidn . Propietario Afio Construc. Caracterist.
-Muelle de LaLuz | Silos Canarias 1954 | o
-Muelle de 1a Luz | Ref. Aceitera 1963 2 tuberias para aceite
-Espigén del Cas- | Cementos Islas 1965 Tuberfa cem.

tillo
-Muelle EN-1 JOP 1976 Rampa n°. 4
~Muelle EN-1 Atléantico Can. 1978 Tubcria para accite
-Muelle Transbor- - ‘

do (Sta. Catalina) | JOP 1979 Rampas 1y 2
-Muelle EN-1 Bulk Canarias 1981 ° |Almacén fertilizantes

-Muelle EN-3 Graneros de L.P. 1982 Silo cereales

Una noticia importante es la representacién de los agricultores en la Junta,

. que, en julio de 1954, quedd estatuida de 1a siguiente forma: el principal vocero

de las demandas de los cultivadores serfa el Sindicato de Frutos y Productos

Horticolas, dividido entre «los que se dedican a la exportacién del platano»

(CRE.P)y «los que estdn dedicados al tomate» (Subgrupo de tomates). Ambas

asociaciones ocupaban el «78% del volumen global de la exportacion habida en
estos Puertos en el afio de 1953»%7, con 223.852 toneladas brutas.

, No menos relevante histéricamente es el cambio de denominacién social de
la Standard Oil Company of Spain, S.A. hacia la moderna Esso Standard Espario-
la, S.A., comunicado a la Comisién por traslado de un escrito de la Direccidn
General de Puertos en noviembre de 1955%%,

Las iniciativas de astilleros industriales se remontan muy atrés, tal vez a la
primera época del Puerto de La Luz. Sin embargo, aquf, por motivos evidentes,
nos circunscribiremos a la cronologia moderna. Son dos, concretamente, las pro-
yecciones: una, presentada por la Sociedad Andnima Depésitos de Carbones de
Tenerife, de amplio arraigo en el puerto, que no prosperd por la negativa de la
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Junta a unas instalaciones de ese cardcter, maxime cuando se pensaba poner en
ejecucion el anteproyecto de obras para 1955-1960, chocaba frontalmente con
aquella realizacién®,

La segunda fue avalada por los Astilleros de Gran Canaria, S.A. (ASVASA),
aunque, exactamente, no suponia una construccién nueva, sino la ampliacién de
las ya existentes. En 1957%°, en sucesivas sesiones del Pleno de 1a Tunta, es deba-
tido y, por fin, redactado el informe para la Jefatura de Obras Piblicas con respec-
to a este proyecto. La extensién proyectada de la superficie disponible, asi como
las reformas contenidas en el plan primitivo de obras, convertian a ASVASA vir-
tualmente en la principal firma en el puerto, dedicada a estos menesteres.

En rcsumcn, pocas obras materializadas y menor todavia el volumen de
concesiones obtenidas en estos primeros pasos de la empresa privada en el Puerto
de La Luz y Las Palmas. Los afios venideros, por el contrario, supondran un incre-
mento apreciable de la iniciativa particular.

Fases.
Fase A (1958-1972).

Estamos en presencia de una nueva fase de la historia de la mecanizacion
portuaria. Al decrecer los medios mecénicos pablicos, el sector privado asumird
complacido las dreas de competencia que se le brindan. Por doquier, surgen pe-
quefias o medianas empresas dedicadas a los servicios portuarios, aumentando
sensiblemente las rentas particulares del empresariado y, claro est4, la tasa de cre-
cimiento provincial y regional. Son los afios del desarrollo y la conquista de nue-
vos mercados al amparo de las aperturas economicas habidas.

En aras a una mayor claridad expositiva, y teniendo muy presentes las Ii-
neas plasmadas en la etapa inicial, practicamos una divisién entre los medios me-
cénicos de uso y transporte y las realizaciones de tipo comercial, aunque de origen
funcional. En atencién a ello, tenemos dos grandes bloques tematicos: 1) dedicado
a las instalaciones de la cadena de frio y los depésitos de carburantes en general; y
2) referido a la maquinaria en sf, aunque también entren a formar parte de este
grupo, los talleres de reparaciones y, por supuesto, los grandes proyectos de asti-
lleros en el puerto (1972-73).
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1.- Frigorificos y depésitos de combustible.

Para dar comienzo por una obra familiar para todo aquel que haya visitado
alguna vez el recinto portuario, trataremos de la solicitud enviada por la firma The
Texas Company S.A. E. (TEXACO) a la direccidn portuaria, en el sentido de insta-
lar «una estacién de servicio para suministro de carburantes liquidos»®1.
Especificamente, se pedia la concesién de 200 m? para tal fin, en las zonas aleda-
flas a la Explanada de Tomds Quevedo. La peticién fue informada favorablemente
y la empresa construyé una magnifica gasolinera en frente mismo de las puertas
que dan acceso a las oficinas de la Junta de Obras del Puerto.

Pero, a partir de 1959, atlora un ansia --por decirlo de alguna manera-- por
Ia construccién de cdmaras de frio y conservacién en el interior del puerto, a la
misma vez que se dota a este nuevo tipo de obras de un mayor gradiente comercial.
En mayo de ese afio*?, la Permanente conoce la Orden Ministerial de 10 de abril,
remitida por la Direccién Facultativa, que autoriza a Armadores Pesqueros
«Fharpes» la ejecucion de la «fébrica de hielo», concedida por O.M. de 7 de enero
de 1954, pero con arreglo a un proyecto reformado. Posteriormente, en noviembre
de 1961, serd ol Ingenicro Jefe de Pucrtos de la Provincia ¢l que autorice a
Frigorificos Canarios y Explotaciones Pesqueras, S.A. el rendimiento comercial
de una parcela de 74 x 40 metros, ubicada en cuadrante sur del Muelle Pesquero, a
fin de «levantar un edificio destinado a almacenes frigorificos»%4. Medio afio més
tarde, serd de nuevo DocksFrigorificos de Canarias, S.A., quien solicite una «f4-
brica de hielo en la planta 2* del edificio que tienen en construccién en el Muelle
de La Luz»%5. Poco a poco, todo el puerto se va cubriendo de cdmaras frigorificas,
y no hay muelle que se escape a este empuje.

En enero de 1963%¢, son dos las solicitudes que se informan. La primera,
relacionada con la peticién de explotacién de 2.688 m? por parte de Frigorificos
HispanoSuizos, S.A. (hoy FRISU), fue aceptada por la superioridad, en tal forma
que el Jefe de Puertos de la Provincia acordo remitir O.M. (7-12-62), en la que se
detallan las condiciones del disfrute de la zona comercial, previa anuencia de la
empresa a aquéllas. La dltima fue enviada, a instancias de la Jefatura de Puertos
citada, a la Junta para el informe correspondiente; la firma interesada, en este caso,
era Beiramar, S.L., que solicitaba la adjudicacién de almacenes frigorificos con

destino en ¢l Muelle Pesquero, para lo que ya habia redactado los proyectos con-
venientes.

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



LA LUZ, 1883 - 1983, EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 1B

En junio de 1963%7, todavia coleaba adminisirativamente el proyecto de
cdamaras de frio, presentado por Frigorificos Canarios v Explotaciones Pesqueras,
ya que la Junta resuelve, por medio de la remisidn del texto de la Orden Ministerial
pertinente, la autorizacién definitiva de la ocupacion de una «parcela de 2.960 m?®
en el extremo sur del nuevo Muelle Pesquero»™*, Amén de esto, en mayo de 1964,
la Direccidn Facultativa trasladd la Orden Ministerial de 14 de abril para general
conocimicnto de lo Comisidn, en la que se aludia a la autorizacidn a Beiremar para
la construccion de las cdmaras, proyectadas en 1963,

«Explanada Tomds Quevedo, donde estaba y estd situada la Junta de Obras
del Puerto. Al fondo, deposito de combustible de la marca Shell (1950).

Transcurridos siete afios, en sesién plenaria de diciembre de 1970, se co-
nocen varios expedientes de concesidn, todos relativos a este grupo de interés. El
primero, I6gico en su dimensién funcional, habfa sido remitido por UNELCO, y,
en detalle, definfase por la presentacion de un Proyecta de tendido de cable subte-
rrineo de alta tension en el Muelle Pesquero. Sabemos de antemano de las obras
urbanisticas practicadas en este nuevo muelle, incluidas las de alumbrado y clec-
trificacién bdsica, pero lo que ahora se acomete es la adecuacidn energética prima-
ria con las demandas entrantes del fluido, por Ia pnesta en marcha de las cdmaras
frigorificas en la superficic comercial. Una de éstas, fue resultado directo del
Proyecto de frigorificos en el Muelle Pesquero, de la compaiiia de Frigorfficos
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HispanoSuizos, que, curiosamente, también recibié la informacién consecuente
del Pleno. Los dos restantes expedientes son de indole petrolifera. Cabalmente,
dos empresas, afincadas en el Puerto de La Luz hacia décadas, hacen exposicién
publica de sus proyecciones con fines comerciales. Asi, 1a Sociedad Petrolifera
Espariola Shell, S.A. presenta un Proyecto de modernizacion de las instalaciones
para el suministro de combustible a buques, que venia actualizar los dispositivos
del servicio de éstacionamiento. Desde luego, la Shell si se ha caracterizado por
algo en la reciente historia portuaria, ha sido, ciertamente, por la capacidad de
estar a la dltima en las posibilidades comerciales de sus servicios y productos. En
este sentido, hay que recobrar un proyecto anterior, de enero de 19694, en el que
la sociedad de la Royal Dutch abrigaba sus convicciones de futuro sobre el com-
plejo maritimo. Y tanto fue asf que el Ingeniero Director informé favorablemente
a aquclla promcsa y la Comisién, cn Gltima instancia, quedé cnterada de lo éptimo
de la proposicién de la Shell por la propia voz del director del puerto:

«(...) Las instalaciones de la Petrolifera de referencia representan
una mejora en la eficencia del Puerto y un aumento de su capacidad
util, evitando problemas de obstruccién que normalmente se produ-
cen en los muelles cuando se efectiian con regularidad operaciones
de manipulacién de bidones, al propio tiempo que beneficiaria al
aprovisionamiento de buques»®.

No obstante, no era la dnica empresa en hacerlo y mantenerse al pie del
caiién en los servicios a los barcos surtos en el puerto. La Esso Standard Espaiiola,
S.A. también pergefié un nuevo modelo de suministro, para lo cual remitié a la
Junta el proyecto de Tendido de dos tuberias en el Muelle de La Luz 'y en el Muelle
de Primo de Rivera. En vista de ello, la competencia empresarial de las grandes
transnacionales, por lo menos en este puerto, mantenia las espadas en alto; todo un
gran favor a la economia regional, por otra parte.

Antes de seguir adelante, hemos de recordar que, en aquella misma oca-
sién, hubo otra proyeccién con el objetivo de la extensién de la cadena de frio. El
Sindicato Provincial de Frutos y Productos Horticolas, viejo conocido ya, remitié
una Modificaciones en la concesion de tinglados y Cdmaras Frigorificas para
conservacion de frutos en el Muelle de la Luz?". El propésito del Sindicato era la
perseverancia en la apuesta por la calidad de sus productos, a la vez que superar
gradualmente el fndice competencial con respecto a épocas anteriores.
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Para abril de 19727, de nuevo la petrolifera Shell entra a escena, esta vez
con ocasién de las obras de reforma en el veterano «Proyecto de modificaciones
de sus instalaciones en este Puerto» (de 1969), segiin consta en las Actas. De igual
manera es informado favorablemente y, en consecuencia, alzado para decisién
superior. En aquel mismo afio, la Permanente conoce la resolucién de la D.G. de
Puertos, facilitada mediante la Orden Ministerial de 31 de mayo, por la que se
autoriza a Angel Ojeda y Compaiiia, S.A. la ocupacién de una «parcela de unos
5.150 m? situada en el Muelle de Ribera, con destino a la construccién de un edifi-
cio destinado a cdmaras frigorificas y fébrica de hielo, para uso piblico»™. Sin
salirnos de esa sesién de junio de 1972576, la Comisién informa desfavorablemente
la peticién de concesién cursada por Diego Grimaldi, S.A., que habia solicitado
una parcela en el Espigén del Castillo con el fin de realizar obras de acondiciona-
micnto dc una fabrica dc hiclo y las respectivas cdmaras.

Y de esta forma, con la insistencia en el factor comercial de la linea de frio,
llegamos a concluir este primer punto. La verdad sea dicha, y resumiendo grosera-
mente lo visto hasta ahora, es que el empresariado portuario estd fuertemente im-
presionado por los recientes cambios en la industria internacional y acude solicito,
por lo menos en apariencia, a proveerse de todo 1o que haga falta para ponerse al
dia, no obstante la gran inversién que ello aconseja. De muy buenas, las petrolife-
ras aceptan el reto méxime al contemplarse con los medios suficientes para llevar
adelante una empresa semejante. En cambio, los empresarios locales no sufren de
la preocupacién de sentirse desbancados por el poder de las transnacionales, cuan-
to de aventurarse a no quedar a la zaga de sus compaiieros de competencia en el
nivel provincial. En definitiva, el pequefio empresario emprende la conquista co-
mercial del mercado portuario por alli donde no ha penetrado el competidor fuerte,
o por alld donde la esfera piiblica deja resquicio al beneficio econémico.

2.- Maquinaria y astilleros.

La primera alusion del perfodo a una maquina particular tiene por artifice a
D. Antonio Armas Curbelo, quien, en enero de 19637, presenté la solicitud de
explotacién de una griia mévil, marca «Jones, K. L. - 44» de 5 toneladas. La Direc-
ci6n Facultativa hallé aceptable lo solicitado, previa peticién de informacién del
Ingeniero Jefe de Puertos de la Provincia. Después de esta concesidn, las siguien-
tes fueron desgrandndose de una manera més fluida y persistente.
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De este modo, en febrero®, serd el empresario, D. Fernando Gil Stauffer,
hoy conocido por su compafifa de mudanzas, el que presente a la Permanente un
Provecto para la explotacion, en el Puerto de La Luz, de un camion-gria (marca
MAN), que, en palabras del Ingeniero Director. «vendra a aliviar la deficiencia
temporal de los servicios de carga y descarga de esta Junta». Acto seguido, como
si de un dominé se tratara, surge otra demanda del industrial D. Manuel Rodriguez
Ruiz, remitida por la Jefatura de Costas, cuyo contenido literalmente decia: «Pro-
yecto para la explotacién en el Puerto de La Luz de una griia mévil marca ‘Demag’,
de 9 Tons. de carga maxima»®”. La Comisi6én igualmente, considera aceptable
esta nueva mdaquina y no pone reparos de ninguna clase.

Obsérvese que, de momento, la Junta no obstaculiza la explotacién de estos
medios porque estima que la situacién es pasajera y no dificultard los programas
de mecanizacién ya en marcha. Pero, el Ministerio vefa las cosas a largo plazo y,
sobre todo, con mucha prudencia. En esta linca hay que entender, pues, la Orden
Circular n°. 20/1963, emanada de la Direccion General portuaria, que normalizaba
el «otorgamiento de las autorizaciones para la utilizacién de maquinaria mévil y
medios auxiliares de carga y descarga en la zona de servicio del Puerto»®,

No obstante, el proceso comenzado proseguia su desarrollo. Nuevas peti-
ciones de concesién son respectivamente presentadas por los tres industriales cita-
dos, en mayo de 1963%!, que son una demanda conjunta de revalidar ¢l permiso
dado con anterioridad. La Permanente falla en sentido favorable, pero con la fija-
ci6én de las siguientes condiciones : el plazo de disfrute serfa de seis meses con
opcién a renovacidn y el canon de explotacién comercial, segin la norma dictada
por la circular de marras, ascenderia a la cantidad de 0,25 pesetas por tonelada
manipulada (minimo: 12.000 pesetas). Quedé exenta del pago de esta tasa la ma-
quina de Gil Stauffer, por no ser de uso publico.

Vencido el tiempo acordado, tanto Armas Curbelo como Gil Stauffer se
aprestan a solicitar la prérroga de las concesiones, en diciembre de 1963, El afio
entrante verd como estas peticiones, al igual que la rezagada de D. Manuel
Rodriguez, son atendidas en toda su extensién, puesto que el nuevo plazo com-
prende un trienio completo; aunque, eso si, un canon diferenciado por medio y
propietario®?;

- Antonio Armas Curbelo, gria Jones KL-44, de 5 tons.; canon: 38.488,80.
- Fernando Gil Stauffer, gria Man,; canon: 23.494.
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- Manuel Rodriguez Ruiz, griia Demag; canon; 35.371,70.

A partir de este instante, se produce una pequefia dispersién de la demanda
particular, amplidndose de una manera notable. Todavia, por contra, estd por des-
cubrirse la reaccién de la Junta en este asunto. Aqui, latentemente, se fragua la
quiebra del sistema puiblico, aunque nadie fue capaz de someterlo a prueba en
aquel tiempo: los medios mecanicos particulares ivin paulatinamente haciéndose
con el mercado de los servicios portuarios y las facnas de carga y descarga.

En marzo de 1964, dos nuevas solicitudes son conocidas en el seno de la
Comisién. La Agencia Maritima Medina, S.L. quiere explotar, para uso publico,
una gria mévil «Jones»; y, de otra parte, la firma, denominada Sefiores Hijos de
Diego Betancor, S.A., procede a la presentacién de la peticion de uso particular de
un camién-grda, marca Leyland-Comet. Ambas concesiones fueron admitidas por
un periodo no superior a los tres afios.

Estas dos demandas son el prélogo de una instancia que, vista en la distan-
cia, fue histérica, no por su contenido real, sino por el efecto que ocasiond en
ciertos empresarios del puerto. Nos referimos a un escrito, remitido por ¢l Presi-
dente de la Patronal de Consignatarios de Buques, D. Ezequiel Herndndez Blanco,
al Ministerio de Obras Piiblicas, «en solicitud de prérroga de la concesion que se
otorgé por esta Junta el 6-12-63, para explotar en servicio pablico dentro de estos
Puertos 13 carretillas elevadoras»®3. El texto se cerraba con la peticién de un pla-
zo de diez afios para el disfrute de estos medios. La Comision, una vez enviada la
instancia de nuevo hacia Canarias, accedié a lo demandado pero con la rebajaen el
tiempo de la concesién, que de 10, pasé a siete afios y medio de prérroga.

El efecto aludido recoge el hartazgo del conjunto de los consignatarios,
cada vez mds unidos y poderosos. La experiencia vivida con los medios piblicos
les hace reflexionar seriamente, no menos que replantearse el cometido de la pro-
pia asociacién.

Una de las decisiones tomadas, de la que tendremos muestras palpables
dentro de poco tiempo, es el fomento de la adquisicién particular de. maquinas,
independientemente de los contratos habidos con la administracién portuaria. El
nexo entre la esfera pablica y la demanda privada estd roto de parte a parte; la
inversién de papeles empieza a obrarse en el puerto.
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Para noviembre de 1964%¢, la Permanente informa de nuevas concesiones.
En estos casos, la Junta parece haber asimilado su funcién de mediadora y accede
a lo presentado. La primera solicitud se une a las ya conocidas, pues no difiere en
demasia del perfil de anteriores demandas:

«La Comisién conoce la propuesta del Sr. Ingeniero Director de au-
torizacién a favor de la firma ‘Maritima Medymar, S.L." para €l uso
publico de dos griias sobre camiones, acordando hacer suya la pro-
puesta de referencia, previa aceptacién de la firma interesada de las
condiciones que se han impuesto para esta concesién»**".

La segunda autorizacién concierne a los intereses de la Asociacién de

Consignatarios; sin saberlo --o, quizd, no--la Junta beneficia al mundo privado y
de una forma casi excesiva:

«La Comisi6én conoci6 la solicitud de autorizacion presentada por la
Asociacion de Consignatarios de Bugues de Las Palmas para explo-
tacién en estos Puertos de 86 tractores y 190 remolques de su pro-
piedad» %,

Tan grande cantidad autorizada de medios auxiliares deberfa haber hecho
pensar a mds de uno en aquellas circunstancias. Pero no fue asi. Poco a poco, los
consignatarios controlardn la explotacion de las mdquinas moviles ligeras. Mds
adelante veremos que no pararon ahi.

Abrimos 1965 con la autorizacién de una nueva concesién a la empresa
Hijos de Diego Betancor, S.A.%*%; en concreto, un tractor con grilas y remolque
para uso publico, que fue informado favorablemente con una temporalidad de 3
anos. En marzo™, la Permanente conoce la resolucién de la Direccién General de
Puertos (O.M. 8-12-64) acerca de la definitiva autorizacién a la Asociacién de
Consignatarios y la decisién sobre los medios de carga a su disposicidn:

«(...) Otorgando prorroga hasta 25-1-1972 de autorizacién concedi-
da en 6-12-63 a Asociacién de Consignatarios de Buques de Las
Palmas, para explotar en servicio publico, dentro del Puerto, 13 ca-
rretillas elevadoras de su propiedad»®'.

De otro lado, en aqueila misma ocasion de marzo de 1965%%, 1a firma Mari-
tima Medymar, S.A. reniega de la solicitud demandada previamente y alega para
no aceptar que «las condiciones impuestas en la concesién otorgada por esta Junta
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con fecha de 6 de noviembre de 1964, para la utilizacién de dos griias sobre camio-
nes en estos Puertos» no son del agrado de la compaiifa. Por ende, la Comisién
acuerda «anular la citada concesion».

_ En abril, hay un nuevo factor legal en juego. Se trata de la emisién de la
Orden Circular n°. 19/65, relacionada con la Utilizacién de maquinaria mévil y
medios auxiliares en los Puertos®*, Esta norma venia a cubrir las lagunas de su
hermana de 1963 vy, en cierto modo, era una vuelta de tornillo a lo dispuesto ante-
riormente; evidente prueba de que los cambios ocurridos en el mundo maritimo
internacional, as{ como en los reglamentos de carga y descarga, producidos por la
rdpida mudanza tecnolégica, estaban haciendo mella en la administracién de los
espacios maritimos. En otro orden de cosas, el Ministerio de Obras Piblicas inten-
taba adaptarse. a conciencia, a los tiempos. aunque fuera tinicamente en el modo
juridico. Sin embargo, las Juntas bajo su hegeménico poder no podian seguir el
ritmo marcado desde Madrid, si bien hicieron denodados esfuerzos por mantener
el tipo ante la situacién que se avecinaba.

La Direccién General de Puertos vuelve al ataque de nuevo®. El resultado
es la puesta en circulacién de otra orden generalizada acerca de la Utilizacién de
magquinaria auxiliar por los particulares. Decididamente, el Ministerio compren-
di6 el quid de la cuestién de fondo y obr6 en consecuencia. Por fuerza, estas nor-
mas estaban abocadas a un fracaso seguro y estrepitoso; puesto que, en absoluto,
se compadecia lo reglamentado con la prictica real en las superficies maritimas.
Falt6, en una palabra, previsién del mercado y agilidad de respuesta por parte de
las instancias superiores del Ministerio.

Con posterioridad, los avances normativos de la administracién se queda-
ron desbordados por la propia iniciativa particular. En noviembre dc 196585, cl
industrial, D. Juan Gémez y Gémez, implanta en el puerto grancanario una nueva
experiencia comercial. En efecto, pide autorizacién para «explotar un coche-taller
para reparaciones de barcos», que es informada favorablemente por el Ingenicro
Director, con lo cual 1a Permanente acuerda conceder lo solicitado. Naturalmente,
el compromiso privado con la reparacién de embarcaciones no era novel en la
historia portuaria, pero lo imaginado por este pequefio empresario se aventura en
un mundo nuevo de las relaciones comerciales y, en general, de los servicios en el
puerto. En diciembre, finalmente, el industrial acepta las condiciones operantes
sobre la concesién, por medio de un escrito remitido a la atencién de la Direccién
Facultativa®s.
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Sin embargo, este diciembre de 1965 debe quedar en la memoria de todos
por otros motivos adicionales. La Junta despierta del letargo y la esperada reac-
cién de que hemos venido hablando, se hace patente:

«Seguidamente la Comisién conocié la peticién formulada por Don
Antonio Armas Curbelo para explotar una grida ‘Jones’ en estos Puer-
tos; asf como el informe del Sr. Ingeniero Director por el que se
estima no debe autorizarse ninguna gria particular para uso privado
ni publico e in¢luso no conceder prérrogas a las autorizadas, a causa
del gran nimero de griias que dispone esta Junta, que estin muchas
veces inactivas»®™’.

La Direccién Facultativa le vio los cuernos al toro, por expresarlo de una
manera grdfica. Poco importa que el industrial Armas Curbelo fuese la victima
propiciatoria, aunque intenté defenderse, abogando por sus intereses en instancias
mds altas (Ministerio de Obras Publicas), pero fue en balde. En mayo de 1966, el
Ingeniero Director expuso otra vez el razonamiento anterior, haciendo hueras las
reclamaciones D. Antonio Armas:

«Las circunstancias han variado porque ahora la Junta de Obras dis-
pone de 20 gridas méviles capaces para atender todos los trabajos de
su clase que se presenten en el Puerto»®®,

La direccién del puerto queria, a toda costa, parar la invasién de medios de
propiedad particular, que se extend{a por toda la superficie comercial. Queria que
las instalaciones fueran de uso publico e, igualmente, atendidas por material mévil
perteneciente a la JOP. La excusa aducida era el alto nimero de grias conseguidas
--muy cierto-- , pero el objetivo lejos de allanarse, vefase envuelto en serias dudas.

Con todo, la Junta liquidé las concesiones obtenidas por D. Manuel
Rodriguez y D. Antonio Armas, en respuesta a los sendos escritos presentados,
casi a la desesperada, en octubre de 1967%%. La situacién era penosa por cuanto se
estaba vulnerando un acuerdo tomado por la Comisién, que habia prorrogado el
uso publico de estos medios hasta el afio 1972. Sin embargo, y pese a la cerrazén
de la Junta, las demandas de explotacién persistieron.

En marzo de 1969, la peticion de D. Francisco Martin Azopardo, gerente
de Antonio A. Martin e Hijos, 8.R.C., solicitando el uso de un camién-gria, marca

Hiab, fue conocida en la Permanente, que, extrafiamente, informa en sentido favo-
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rable a la concesion. La Junta, en vista de la imposibilidad de dar al traste con el
proceso ya comenzado, se inhibe en favor del medio privado, debido a su empuje
financiero y el poder tecnoldgico.

Ello es percibido en otro nivel de servicios: los astilleros. Aprovechando los
buenos tiempos que corrian, la compafiia Astilleros y Varaderos de Gran Canaria
(ASVASA) hace suya la idea del fomento de la inversién privada y presenta, para
conocimiento de la Comisién, un Proyecto de nuevas instalaciones para carenado
y reparacion de buques en la Ddrsena Exterior del Puerto de La Luz y Las Pal-
mas. La iniciativa es observada con dvidos ojos por la Junta, que la informa favo-
rablemente en mayo de 19697,

Cuatro meses después, el industrial D. Manuel Rodriguez Ruiz, que nunca
habfa cejado en el empefio de la explotacion comercial de su maquinaria mévil,
remite una serie de documentos en solicitud de la autorizacién pertinente para
utilizar un «camién-gria marca Krupp dentro del recinto portuario»™. La Perma-
nente accede, pero por un ejercicio anual. No obstante, y sin género de dudas, lo
mds sobresaliente de esta sesién de septiembre de 1969, fue la constitucién legal
de la entidad denominada, Material Auxiliar de Consignatarios de Buques, S.A.
(MACBSA)™, que, por escrito de D. Ezequiel Herndndez Blanco, fechado el 31
de mayo, hace saber a la Junta de su existencia y, lo mds importante, de la apropia-
cién legitima de todos los derechos dc las antcriores concesiones dadas a la Aso-
ciacién de Consignatarios. El texto del Acta no deja resquicio alguno sobre la
voluntad de los empresarios asociados™:

«(...) Solicité de la Direccién Facultativa se le tuviera por subrogada
en los derechos dimanantes de la concesién que, con fecha 30 de
junio de 1966 solicité la Asociacién de Consignatarios de Buques
para el uso conjunto y de manera asociada de la totalidad del mate-
rial movil previsto en el programa de necesidades minimas aproba-
do por la Comisién Permanente el dia 31 de marzo de 1966, solici-
tando que esta Junta se dé por prestada la conformidad absoluta de la
Asociacién de Consignatarios a la peticién de la entidad ‘Material
Auxiliar de Consignatarios de Buques, S.A.’».

La Junta acordé acceder a lo propuesto por la Presidencia de la Asociacién
de Consignatarios. De ahora en adelante, MACBSA se apodera, de una forma casi
exclusivista, del mercado portuario de servicios y, en especial, de las faenas de
carga y descarga. El medio piblico habfa sido derrotado definitivamente, y s6lo
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era practicable una salida airosa del brete: la venta de lo adquirido. Como sabe-
mos, el proceso dio comienzo por la enajenacion de las Coles en 1970.

Pero, sigamos. Una vez conquistada la explotacién del parque mévil, ; cudl
deberfa ser la continuacién obligada en pos de un control general del tréfico co-
mercial en el puerto? La 16gica de los negocios, en estos casos, es aplastante: la
respuesta a la cuestion estaba en la vertebracién de la superficie maritima. En
términos més sencillos, extender el dominio privado por medio de la solicitud de
concesiones de las zonas interiores del complejo con fines lucrativos. Ademds, la
redefinicién de las dreas de servicios y la construccién del Puerto Exterior, sobre
todo, suponfan la apertura de un nuevo campo repleto de perspectivas que atender.

Asf lo entendi, sagazmente, ¢l conjunto del empresariado local y atin el
extranjero, En abril de 19727, la pequeiia firma Griias y Talleres Gil pide autori-
zacién para la ocupacién de una superficie de 150 m?, con el fin de acondicionarla
como aparcamiento en los alrededores de la Explanada de Tomds Quevedo. La
Junta falla en favor del interés de la empresa, previa disposicién de las condicio-
nes de la concesidn. Ya, en julio™, la pretensién alcanza unas cotas de notable
superioridad; entrando en jucgo grandes intereses comerciales. La entidad, cono-
cida como CONTENEMAR, S.A., solicita una «parcela para manejo de contenedo-
res», sin mencidn expresa de la superficie a ocupar. Algo sensiblemente peligroso
para la Junta, si no es sometida a andlisis concienzudo la decision a tomar. En vista
de todo ello, se aplaza la autorizacion.

Seamos participes de la problemdrtica planteada a la direcciou del puerto
por esta demanda del sector privado. En la distancia histérica, la iniciativa de
CONTENEMAR es, hasta cierto punto, nacida de la propia légica de los tiempos;
no tenia otro leitmotiv que el meramente comercial. Por supuesto, 1a Junta aprecia-
ba el asunto desde diferente 6ptica: 1a emanada del control de los bienes pablicos.
De ahi la prudencia en la toma de posicién frente a la inversién privada, que, en
buena parte, se estaba haciendo con las riendas de la infraestructura portuaria.

Por otro lado, la intensidad del problema resultaba agobiante para la autori-
dad del puerto. Si no atendia a los intereses particulares, irfa en detrimento del
comercio, claramente favorable en estos afios previos a la crisis del 73. Sin embar-
g0, la indiferencia ante el asalto del poder econdmico privado, podfa ocasionar
graves lesiones al medio publico, que veria caer su hegemonia por los suelos.
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Esta disyuntiva fue resuelta en favor del capital privado. Empero, el Estado
propicid que los puertos accedieran a unos niveles mayores de autonomia, en aras
a la supervivencia de la gestion piblica de las superficies maritimas.

Llegados a este punto, tenemos que estudiar una iniciativa verdaderamente
importante para el Puerto de La Luz y Las Palmas. En noviembre de 197277, la
Junta conoce el informe de 1a concesién socilitada por la nueva empresa Astilleros
Canarios, S.A. (ASTICAN), en petici6én de la construccién de un «centro de in-
dustria naval en estos Puertos». Esta propuesta particular habfa nacido del comtin
entendimiento de que uno de los focos de inversién futura, principalmente por la

. situacién geogréfica de este espacio maritimo, estaba enclavado en el drea de las
reparaciones navales a gran escala. Por si fuera poco, una importante firma japo-
nesa, habia elaborado una especie de guia de inversiones para este archipiélago
(Informe Mitsui sobre industrializacion de las Islas Canarias)™; y entre los pri-
meros puntos del escrito, destacaba la clasificacién de los «astilleros para la cons-
truccidn y reparacién naval», como una de las plataformas interesantes para obte-
ner beneficios empresariales.

Pcsc atodo, la Junta acordé dar ¢l visto bueno a la proposicion de ASTICAN,
aunque, en las Actas de las sesiones, se cita explicitamente a la Mitsui Consultants,
Co. y la posibilidad de su arribo al puerto™. Por fin, merced a la Orden Ministerial
del 30 de marzo de 1973, la Direecidon General de Puerlos somete a la considera-
cién de los Astilleros Canarios el pliego de condiciones relativo a la autorizacién
de la concesién solicitada, que es aceptado™. A finales de 1974"'!, 1a empresa
envia a la Junta un nuevo proyecto reformado de astilleros, que serd realizado,
debidamente retocado, a partir de la anualidad de 19777'2,

Fase B (1973-1979).

Estamos en un sexenio critico para el porvenir del puerto. Tanto el mundo
empresarial como la administracién portuaria sentirdn el golpe recibido por el
imprevisto ascenso del precio del crudo y la falta de reservas nacionales de hidro-
carburos”", Pero, por lo demds, son afios que contintian con las tendencias estruc-
turales marcadas antafio. Es decir, ocupacién privada de las superficies maritimas
y control de la maquinaria mévil necesaria para las tareas y servicios del puerto.
Solamente, una particularidad: la extensién del negocio de las reparaciones nava-
les.
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En junio de 1973. justamente, dos empresas solicitan parcelas para la insta-
lacién de industrias destinadas, o bien a la «limpieza y pintura de cascos de buques
de poco tonelaje» {Sucamar), o bien a la «construccién de barcos de acero» (Cons-
trucciones Internaval, S.A.)""*. La Junta, aprovechando el soplo econémico de este
giro de la politica industrial en las Islas, acuerda aceptar lo solicitado, por un plazo
no superior a los 6 afios.

Por su parte, MACBSA dirige los pasos hacia la completa definicién del
modelo dibujado en las agencias de consignatarios. En este caso, solicitan de la
dircccién del pucrto el establecimiento de un garaje y almacén «cn terrenos de la
ampliacién del Puerto de La Luz y Las Palmas»’". Para ello, piden autorizacién
para ocupar una superficie de 16.824 m?, que, hoy mismo incluso, resulta
desproporcionada en relacidn a la cubierta por contenedores y material de carga.
Alin asi, la Junta informa favorablemente y fija un canon de 130 pesetas por metro
cuadrado y afio.

Un tercer sector, también conocido sobradamente, sigue evolucionando al
compds del desarrollo portuario: la cadena de frio. Todavia hay empresas que se
acercan al complejo con el deseo de instalar cdmaras de conservacion, habida cuenta
de la llegada de diversas flotas pesqueras y el auge de las casas conserveras.
Interpiensos, S.A. es la nueva protagonista, que solicita «almacenes frigorificos en
el Espigén del Castillo»”', La corporacién da el consentimiento oficial y dispone
un canon especial:

- Por ocupacién de superficie ......... 320
- Por actividad industrial ................ 62.50
382,50 ptas./m*afio.

Finalizando 197377, hay una bateria de peticiones de concesién, Vamos a
desmenuzarlas una por una. La Shell, en un nuevo paso adelante, desea ser autori-
zada en su proyecto de emplazar un «tanque vertical de 120° de capacidad»"* en la
proximidad del edificio de la Junta de Obras, junto a la Explanada de Tomas
Quevedo, y donde ya habian sido dispuestos otros 6 tanques de similar configura-
ci6én. La solicitud, atendida por la gerencia de la compafifa, representada en la
persona de D. Juan Pagés Bergerman, fue informada con el beneplécito de los
componentes de la administracién portuaria. El sentido dltimo de esta obra se
emparenta con los programas de fases anteriores de la firma en el recinto del puer-
to: posibilitar el allegamiento, fructifero econdmicamente, a las tendencias del
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mercado internacional de carburantes. Este objetivo prioritario, para €l que la Shell
evidentemente desplegaba todos los medios a su alcance, fue lograndose en la
mayoria de los aspectos. Incluso, salvando lo que profesor Hendrick Folmer ha
denominado «spatial economic inequality»’'?, y que aqui viene conociéndose, desde
los estudios de Bernal y Bergasa, como el hecho diferencial canario.

ASVASA, en su propia linea empresarial. vuelca su potencial humano y
administrativo en la consecucién de una prérroga en la concesién del dique flotan-
te Vulcano 1™; sobre todo, presenciando la huella dejada por el informe Mitsui
entre los inversores de capital para la industrializacién de la regién. Otra empresa,
no menos carismadtica en la historia econémica reciente, fue la de Fosfatos de Bu-
craa, S.A.™, que perseguia el mismo anhelo que la anterior (prérroga de una par-
cela); no obstante, el poco tiempo que contar{a para hacerla efectiva, puesto que
estamos en el umbral del conflicto surgido tras la retirada de la tropa espafiola de
los territorios del Sdhara Occidental’™, Ambas peticiones, en fin, consiguieron las
prérrogas, por un plazo de dos afios y 18 meses respectivamente.

En febrero de 1974, la Direccién General de Puertos comunica a la Junta
la resolucién ministerial de algunos expedientes, ya estudiados. Por escrito del 15
de diciembre de 1973, quedan registradas con la referencia 15-C-11 las obras de
MACBSA para el establecimiento del garaje y almacén™; por O.M. de 19 de ene-
ro de 1974, Interpiensos cs autorizada a construir ¢l frigorifico proycctado™; y,
por O. M. de 29 de enero, la Shell goza del pldcet para levantar un «tanque de
trasvase de 125 m® de capacidad»™. Entre este fdrrago de disposiciones superio-
res, resulta interesante la solicitud de concesién de una empresa estatal, la Sovhispan,
S.A., que desea ubicar una cdmara frigorifica en el complejo, «que permita la uti-
lizacién de este Puerto como base para la comercializacion de la pesca soviéticaen
Occidente y pafses africanos»”™’. Decimos inieresante por el valor de la recalada
de una gran flota en La Luz, como era la de la extinta URSS; pero, particularmen-
te, por el significado del texto del Acta: se habla de este punto del Atldntico como
base de operaciones comerciales de las pesquerias del imperio soviético en el he-
misferio occidental. Por desgracia, la Junta, en aquel primer instante y, segura-
mente, debido a presiones politicas, relegd el asunto y quedo aplazado hasta nueva
orden el expediente.

En julio™, las peticiones de concesiones vuelven a un cauce ya habitual. La
firma, Transportes PRIDA, solicita una parcela de 150 m* en la Explanada de To-
mds Quevedo, con el fin de adecuar, en esta zona céntrica, un aparcamiento de
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grias™. Las compaififas Pinillos y Contenemar convienen en presentar un plan de
ocupacién de superficie para manipulacién de contenedores. Ambas solicitudes
son aplazadas sin motivo aparente™; aunque se deja entrever la voluntad de la
corporacién de no prestarse a la libre disposicién de los terrenos piblicos con fines
comerciales, antes de la redaccion del Plan de Ordenacion General del Puerto. En
octubre™', una vez solventado este problema, se ventila un gran nimero de peti-
ciones atrasadas. A continuacién, pasamos a detallarlas.

Por las Ordenes Ministeriales, de 30 de julio y de 10 de septiembre, la
veterana Cementos de las Islas, S. A. tiene la autorizacién para la prolongacién, en
un trecho de 60 metros, de los canales de transporte neumitico del cemento a las
instalaciones sitas en el Espigén del Castillo, pero también para la construccién de
un cuarto silo, dentro de la superficic ya asignada por la concesién otorgada en
octubre de 196572 (véase Cuadro 5.9.). Capitulo aparte, merecen las solicitudes
enviadas. La empresa, Las Palmas Cold Stores, S.A., hizo peticién de una parcela
para ubicar frigorificos, que fue aplazada. Igual resultado obtuvo Graneros de Las
Palmas, S.A., con su demanda de un «silo para harinas oleaginosas y cereales»™:,
La peor de ellas, sin embargo, fue Transportes PRIDA, que, merced -al escrito de
su Director Gerente, D. Juan Bautista Prida Garcra, habia solicitado permiso para
la cesidn de una parcela con destino a aparcamiento y almacén de grias y demds
material, que finalmente, la Junta estima denegar por la cercania a una zona densa-
mente poblada por toda clase de industrias y de gran transito viario y humano™.
Solamente el cambio de denominacién social de la antigua, Compariia Carbonera
de Las Palmas, hacia la mas moderna de: Reparaciones Navales Canarias, S.A.
(REPNAVAL)™, tiene cierta importancia histérica, exceptuando lo obtenido por
Cementos de las Islas.

Noviembre de 1974: la empresa del conglomerado de los consignatarios
consigue de la Direccién General de Puertos el anhelo de muchos afios. Al fin,
MACBSA, gracias la resolucion dél 4 de octubre, es autorizada al «establecimien-
to de un parque de maquinaria y material auxiliar para ocupaciones de manipula-
cién de mercancias, con taller y oficinas, en terrenos de la ampliacién del Puer-
to»76, Segun se ve, los consignatarios buscan el dominio absoluto sobre el merca-
do de servicios, casi un ideal de autosuficiencia. En més de un extremo, esta utopia
comercial granjeé grandes beneficios econémicos a MACBSA, hasta la ruptura de
1980 y la entrada en vigor de nuevas normas para las empresas dedicadas a la
manipulacién de mercancias y las tareas de carga y descarga.
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En diciembre, son las firmas Pinillos y Contenemar las que solicitan un
permiso:

- «para ocupar unas zonas de rodadura de 130 m? en el Muelle EN-1,
cada una, con destino a la instalacién de una gria marca
‘IMENASA’»™7,

En rigor, las dos compafifas hacian tal peticién porque se apercibian de la
insuficiencia de sus recursos para hacer frente a lo que el mundo moderno del
transporte maritimo exigfa. Gran volumen de las mercancias en transito era envalada
y conducida en los llamados «contenedores», especie de cubiculos rectangulares,
muy adaptables a las distintas modalidades de carga. Este medio requerfa de apa-
ratosas maquinas para su traslado y disposicién en el interior del buque: entre
ellos, las gridas de pértico. Por esta razén, tanto Pinillos como Contenemar apre-
cian como inexcusable la obtencién de, a lo menos, una griia de éstas. La Junta
comprendi6 la necesidad y envié un informe favorable a lo solicitado, previa re-
daccién del canon conjunto por superficie e industria (440 ptas/m?/afio).

1975 es un nuevo afio para el complejo maritimo, que se abre con una serie
de medidas administrativas de menor importancia. En febrero™, la Junta conoce,
por mandato expreso de la Direccién General del Ministerio, que la Esso Standar
Espafiola cambia su nombre, reflejdndose en Acta el nuevo de Esso Standar S.A.
(0. M. 6-12-74). Idéntico procedimiento al seguido por la Carbonera de Las Pal-
mas, que queda definitivamente como REPNAVAL. Posteriormente, en el aparta-
do de las concesiones, la Shell solicita la demolicién y sustitucion de la instalacién
n°. 2 (Explanada de Tom4s Quevedo), que es informada en sentido favorable. De
nuevo, la compafifa de origen holandés persiste en sus trece de no perder comba en
la puesia a punto dec su material de cara a la competencia local con otras
transnacionales. A la vez, MACBSA pide una prérroga para el comienzo oficial
del proyecto de obras a realizar en cumplimiento de la concesién, otorgada para
garaje y almacén. La corporacion accede y fija un plazo de dos meses para cl
vencimiento (15-5-75). En tltimo lugar, Frigocan apremia a la Junta en demanda
de 1a debida autorizacién para la concesi6n del proyecto de sustitucion del «actual
sistemna de produccién de frio en tres de sus cdmaras frigorificas en el Espigén del
Castillo»™, que es atendido convenientemente.

A mediados de 1975™, la compaiiia de Angel Ojeda se da por enterada de
lo dispuesto por la Junta en el asunto del anexo al proyecto de frigorifico en el
Muelle Pesquero, presentado por el industrial anteriormente. Serd, pues, a finales
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de este afio cuando se sepa de la solicitud de una concesion de relevancia histérica
y, por supuesto, econdmica para el puerto. La Agrupacion Canaria de Industrias
Reductoras, S.A. (ACIRSA), promueve la legalizacién de las obras en marcha
para la construccién de una «fibrica reductora de pescadox en la zona maritimo-
terrestre de la Punta (Isleta)™!. La corporacién, al tener competencias en el tema,
se siente en la obligacién de documentar e informar al respecto, que, por otra
parte, estima bastante beneficioso para la industria regional. A fin de cuentas,
tratdbase de dar cobertura legal a una materializacién que estaba en la linea de
dotar a las Islas Canarias de un minimo poder industrial, aunque fuera en este
sector de las conserveras de pescado. El acuerdo generalizado, entre unas faccio-
nes y otras del empresariado, era evidente en estos temas.

En cstc punto, y antes de proseguir con el discurso histérico, se nos antoja
ineludible una cala en la politica econémica del bienio 1974-1975. El informe
Mitsui --ahora tenemos la certeza-- habia abierto muchos ojos entre el empresariado
canario y, de modo especial, en los industriales integrados en la economia portua-
ria. De tal forma, que estamos tentados por adjudicar a aquel perfodo una incipien-
te «Politica Econémica Regional», pero no en el sentido académico, teorizado por
¢l profesor Folmer™; sino, justamente, el inverso a €l. Aquino se aprecia la accion
de un gobierno, central o, local, en la determinacioén de las dreas de preferente
desarrollo, tampoco la motivacién politica de los gestores piblicos. Todo lo con-
trario, es el propio resorte empresarial ¢ industrial el que vela por sus intereses
comerciales, y busca alternativas a la inversién y nuevas modalidades que delimi-
ten mejor el mercado. En este sentido, toman un cariz dramatico las palabras testi-
moniales de Francisco Oramas Tolosa (Presidente Regional de ASINCA), pronun-
ciadas con ocasién de la celebracién de las «V Jornadas de estudios econémicos
canarios» (1986)7:

«Pero la industria en Canarias, histéricamente ha sido més conse-
cuencia de una suma de iniciativas individuales que el resultado de
un proceso de planificacion de desarrollo sectorial»™,

La realidad, mds tarde o mds temprano, se ha impuesto en la valoracién
politica de la economia practicada en la transicién. En €l rincén canario, el «<hecho
diferencial» ha vuelto a hacer de las suyas; e incomoda decirlo, pero deja al descu-
bierto la mayor parte de las propuestas tedricas de la moderna literatura temati-
Ca745.
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De vuelta al relato cronolégico, 1976 reclama nuestra atencién por un he-
cho singular, que, en algiin punto, estd relacionado con las palabras anteriores. En
junio, de la Delegacion Provincial de Sindicatos, llega a la Junta una comunica-
cién, por la que «se interesa audiencia a una comisién de Empresarios de la Agru-
pacién Sindical de Reparaciones Navales, para tratar del desarrollo de este sector
en el Puerto»™6. El escrito revela el entusiasmo, a una parte, de las gentes inmersas
en ¢l negocio de los astilleros en general; pero. por otra, es la muestra del recelo
empresarial ante la indiferencia, en un primer momento, de la autoridad portuaria
hacia un puntal de inversiones como éste. Consta, por tanto, esta demanda como
un hecho més de la preocupacién de la iniciativa privada en favor del beneficio
econdémico provincial y del conjunto insular al completo.

Ello abunda, en otro tipo de consideraciones, en lo que venimos mantenien-
do: el medio piblico en poco ayudé al progreso de la inversién portuaria; todo lo
mds fue espectador de la dindmica empresarial, sin percatarse de que la interven-
cién directa en la gestion del desarrollo portuario quizd hubiera introducido un
elemento de equilibrio en todo el proceso™, haciendo innecesaria buena cantidad
de las medidas ad hoc, dispuestas en los dltimos afios.

En septiembre™*, MACBSA solicita nueva prérroga para la terminacién de
las obras en curso, referentes a la instatacion de un «parque de maquinaria y mate-
rial auxiliar». La corporacién adelanta cl informe favorable, que scrd cfectivo con
la llegada de la Orden Ministerial, de 6 de noviembre, por la que se autoriza la
extension del plazo de ejecucién’™. Entretanto, llega 1977, que presenta un bajo
nivel de movimiento empresarial, puesto que es un afio de culminacién de obras
mas que cualquier otro aspecto. Sin embargo, la compaiifa PRIDA, a través de su
apoderado, D. Pedro Martin Machado, solicita la «inscripcién en el Censo de Car-
gay Descarga de este Organismo, como empresa de trabajos portuatios»”. Con lo
cual, se nos pone en la pista de un factor adicional en la historia portuaria: los
censos de empresas.

Dicho esto, saltamos a 1978, en donde, por la efectiva aplicacién de la reso-
lucién ministerial de 19757, se ordena la redaccién de un Censo Industrial de
todo el territorio nacional. La Junta, seguramente en acuerdo con esta medida, y a
propuesta de la Direcci6n del Puerto, abre un periodo, en marzo de ese afio™, con
objeto de alcanzar la obtencion del alta en el Censo de Empresas Portuarias, que
redne a lo més variopinto del negocio portuario. En concreto, hay cuatro grupos de
clasificacion:
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a) Armadores y Consignatarios.

b) Agentes de Carga y Descarga.

c) Empresas de apoyo (reparaciones, avituallamiento, asistencia técnica y
comercial).

d) Varios (vendedores, cambulloneros (sic), etc.).

Para abril”®, las condiciones exhibidas como requisitos imprescindibles son
conocidas por la mayoria de los interesados. Lo importante de €stas, salta a la vista
en la definicion del modelo de los agentes de carga y descarga; segtin la Junta a la
empresa se le exigira:

«el que disponga de elementos de carga y descarga, remocidn y trans-
porte, propios o concertados con una empresa de maquinaria y dedi-
cados al servicio portuario. El minimo exigible puede ser una (1)
gria capaz de alcanzar bodegas de barco y/ o tres (3) elementos con
capacidad de transportar una unidad de tipo pallet-standar, cada uno,
y/o elementos de levante y transporte de contenedores»™,

Si loable, en principio, era el empefio de la corporacion, tal vez hubiera sido
mucho mejor disponer de otra manera las bases de condiciones para la elaboracién
del censo. Ya que, sinceramente, lo conseguido fue una maytscula confusion, que
traerfa una larga cola de consecuencias no deseadas precisamente. ;Por qué deci-
mos esto? Habfa y hay una empresa portuaria, Material Auxiliar de consignatarios
de Bugues, S.A., que dedicaba gran parte de su patrimonio y funcién a dotar a los
consignatarios, conglomerados bajo esa ribrica, de un parque mévil de grdas y
material de carga y descarga’™’. Claramente, MACBSA era, sobre todo, una em-
presa de la Asociacién de Consignatarios de Las Palmas; aunque el destino de su
maquinaria la hiciese incluir en el médulo de las agencia de carga.

En resumen, la Junta no tuvo en cuenta estas circunstancias a la hora de
redactar las condiciones del Censo de Empresas Portuarias. Y tampoco hizo méri-
tos para disipar estas serias lagunas del texto primitivo. De ahi, en parte, los pro-
blemas acontecidos en 1980, a los que-hemos prestado atencién en el apartado de
las griias de servicio. Sobre este particular, sélo queremos dejar constancia de la
ineptitud del cuerpo técnico de la Junta, que tantos problemas ocasiond a la larga.

Tras esta decepeion administrativa de la corporacién portuaria, terminamos
con 1979, la anualidad que mayor volumen de medios mecdnicos privados ha al-
canzado en la historia del puerto (64 grias particulares)’. El rasgo definitivo de
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este afio, aparte del resefiado, es la introduccién en la superficie maritima del pe-
quefio negocio de reparaciones navales, que, en sucesivas etapas, eclosionard de
una forma definitiva. Asi, en octubre™, se presentan tres solicitudes con el mismo
propésito, pero con diferente carta de propiedad: 1*) Talleres Mecan, S.A. que hace
peticién de un «taller de reparaciones navales en el Puerto exterior», 2%) Talleres
Navales Pesqueros, hace lo propio y 3*) Marco Espaiia, S.A., busca el permiso
para la realizacién del «proyecto de taller en la zona de servicio en el Puerto de La
Luz». Todas reciben el visto bueno de la Junta, que, en fin, dispone el canon perti-
nente, que pasamos a detallar:

- Mecan ........... eresrerere et rentens 1.062.500 pts./m?*/afio.
- Talleres Navales Pesqueros........ 850.000 pts./m?afio.
- MarcoEspafia 750.000 pts./m*/afio.

Fase C (1980-1983)

Este breve periodo temporal tiene un marcado interés histérico. Ora sea por
la agitacion social, ocasionada por los movimientos sindicales en defensa de los
derechos fundamentales de los trabajadores portuarios; ora sea por la intensidad
industrial mostrada por el factor inversionista. Por unas o por otras, ¢l puerto se
siente vivo, aunque es el principio de un seguro y lento declinar.

En febrero de 19807%, el Pleno de 1a Junta resuelve sobre la solicitud hecha
por MACBSA en peticién de «autorizacién para ocupar una parcela de 209 metros
a lo largo por 9 metros de ancho (1.881 m?) con destino al montaje e instalacién de
una gria de pértico para contenedores marca IMENASA 350L/450». El 6rgano
informa en sentido favorable, con un plazo de 3 afios y un canon de 365 pts./m?
afio. Esta nueva demanda de Material Auxiliar de Consignatarios tiene su justifi-
cacién en el cambio de medio de transporte de las mercancias, ahora practicado
mediante los consabidos «containers». La empresa no quiere ceder, ni lo mds mi-
nimo, en la lucha que viene manteniendo por el control del sector de los servicios
de carga. Pinillos y Contenemar’ ya habian adquirido una grda de pértico, como
la descrita, y MACBSA no iba a ser menos, por supuesto.

Mayo es un mes crucial en la eclosién de los pequefios talleres de repara-
cién naval, algo que habfamos dejado pendiente en la fase anterior. Precisamente,
D. Octavio Ortega Marrero presenté un proyecto de «nave-almacén en el Puerto
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para carpinteria naval»", que fue bien visto por el Pleno, que dictaminé en su
favor, adjudicdndole un plazo de explotacién comercial de 20 afios con un canon
anual de 232.000 pesetas. Mas, en julio™, la afloracidn de estas mintsculas facto-
rias es ya un completo éxito. Don Carlos Rodriguez Ferndndez es el primera’?, al
que siguen D. Felipe del Rosario Montenegro (1.000 m?)”* y Don José Ignacio
Gastafiaga Garcia (477,25 m?). Aunque este dltimo, desgraciadamente, hubo de
esperar ante el aplazamiento del informe de 1a Junta, pues su Proyecto de almacén
de repuestos y servicios técnicos de maquinaria estaba en la zona de arranque del
Muelle Pesquero, lo que implicaba una dificil conjuncion con las dreas de servicio
del puerto.

En septiembre, el fenémeno histérico se orienta de otro lado, la aparicién,

en concordancia con la redaccién del reciente Censo de Empresas Portuarias, de

. las compaiifas dedicadas tnica y exclusivamente al transporte de mercancias. En

este caso, Gritas v Elevadores, S.A. (GRUELSA), mediante la solicitud de alta,

presentada por el Presidente del Consejo de Administracién de la firma, D.

Bartolomé Lorenzo Dominguez™, Al que, de inmediato, s¢ une la demanda de D.

Cristébal Gonzilez Medina, en el mismo sentido’™®. Estas nuevas agencias irdn

fortaleciendo su influencia en ¢l sector de la carga ¥, poco a poco, conseguirdn que
la hegemonia de MACBSA sea, cuanto menos, puesta en entredicho.

Un gesto en esa direccion, fue la peticin de ocupacion temporal de parcela,
presentada por GRUELSA en 1981. Por medio de las Actas, sabemos que:

«El Comité Ejecutivo conocié la solicitud de ocupacién de una su-
perficie de 8.910 m2, en la zona del Guinchete, destinada a aparca-
miento de gridas y camiones, asf como el informe favorable de la
Direcciéns79,

Lo que, dicho sea de paso, nos recuerda sobremanera a experiencias vividas
en tiempos no muy lejanos, Gritas y Elevadores busca asentar sus reales en el
puerto merced a la extensién de su cuota de superficie. MACBSA habia hecho
algo parecido afios atrds y con el mismo propdsito. La historia se repite, aunque
sea a costa de la.competencia entre empresas afines.

No obstante, no son los tinicos competidores por tan jugoso afin. Opera-
ciones Canarias, S.A. (OPCSA) tambi€n jugard sus cartas €n lan critico moienlto,
haciendo dos peticiones a la Junta:
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«a) Ocupacién temporal de parcela en el Muelle E.N.2, para depé-
sito de contenedores.
b) Ocupacioén de parcela en la Zona del Muelle E.N.2, destinada
al montaje e instalacion de una gria de pértico para contenedo-
res» s,

El organismo portuario, por su parte, y en vista de lo excesivo de la deman-
da, aplaza el dictamen. Hemos de entender que, de haber sido efectiva la conce-
sién, OPCSA se hubiera apoderado préicticamente de las operaciones y servicios
de un muelle completo del Puerto Exterior. Por tanto, la Junta debfa al menos
recapacitar sobre estos permisos.

No hubo, sin embargo, tanta dilacién con una nueva solicitud de Material
Auxiliar de Consignatarios. En abril de 19817%,

«El Comité conocié la peticién de ocupacién de 22.500 m? formula-
da por ‘Material auxiliar de Consignatarios de Buques, S.A.’
(MACBSA), en la zona del Puerto Exterior-Muelle de Contenedo-
res, con destino a Apilado de Contenedores, asi como el informe
favorable de la Direccion».

En definitiva, la corporaci6n seguia beneficiando a esta empresa, merced al
“arraigo y prestigio de sus socios-propietarios, amén del poder econémico del volu-
men de negocios que facturaban los consignatarios.

En ese mismo mes, tiene entrada en el Pleno de la Junta, el escrito de mayor
importancia en este trienio. Aunque, previamente, se habia presentado un nuevo
Proyecto de taller de Reparacion Naval en el Puerto de La Luz 'y Las Palmas, a
cargo de la compania, Faustino Mendoza, S.L.”". La comunicacion de marras, en
lo menudo, era la protesta de las empresas consignatarias al unisono por las medi-
das establecidas en 1980. Asi, las «34 reclamaciones contra las Normas para el
ejercicio de actividades en el Puerto de las Empresas Estibadoras»™", consiguid,
una vez mds, reunir a todos los agentes de consigna, incluso los veteranos (Elder
Dempster Ltd. (Canary Islands)’”, Hamilton y Cia., S.A.™”, por ejemplo), en pos
de una mejor elaboracién del texto. Ya hemos aludido, en fases precedentes, al
porqué de este conflicto y la falta de tacto de la Junta en su desarrollo. En este
momento, abordamos la respuesta empresarial al reto que les proponia la autori-
dad del puerto.
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Los consignatarios se hicieron fuertes en torno a los derechos que, supues-
tamente, habian adquirido a lo largo de los afios de representacién en Canarias. Es
mas, consideraban las referidas Normas poco menos que un ultraje, proveniente
de su antigua benefactora, la Junta de Obras. Sin embargo, la Abogacia del Estado,
en un escrito agregado al Acta de la JOP, renegaba de buena parte de la legitimidad
juridica de aquella airada protesta, sélo dando la razén legal a un reducido niimero
de las empresas en conflicto.

En suma, la Junta tuvo que hacer de tripas corazén y salir adelante lo mejor
posible™. Pero, la discusion persisti6 en las sesiones plenarias de julio, aunque
circunscrita a ciertas normas del reglamento.

Para agosto™, el germen de tanta conflictividad, el Censo de Empresas
Portuarias (modalidad de «Consignatarios, Agentes y Exportadores de Pescado»),
estaba confeccionado, cumpliendo lo dictado por el apartado 1° del Articulo 18 del
Real Decreto 2301/1980. de 24 de octubre. Segiin la lista adjuntada, la cantidad de
empresas dedicadas al sector ascendfa a 43; que, en octubre™, llegé al limite de

50. Eran, por lo demds, las consignatarias ya conocidas y alguna nueva compaifiia
que atendfa a las pesquerias.

Octubre también es digno de mencionar por la concesién solicitada por la
Petrolifera Ducar, S.A., en espera de instalar un «almacenamiento y suministro dec
combustible a barcos»’”. La Junta inform¢é favorablemente a la demanda, concre-
tamente, de la ocupacién de 17.397 m? y resolvié disponer un canon escalonado
en los treinta afios de permiso:

167 ptas. ..o 3 primeros afios.
260 « wovrrriiiininnens 3 siguientes.
350 € v, a partir del séptimo afio.

Y poco mds hay que contar del trienio que no haya sido tocado con anterio-
ridad. A excepcién de dos casos muy especificos. La peticién de una instalacién de
taller naval, realizada por CONSULTELSA, con la ocupacién de 2.400 m? de su-
perficie, que fue aceptada por la corporacién’. Y la elaboracién final del Censo
Empresarial, modalidad de «<Empresas Prestatarias de Servicios (Estibadoras)»,
en octubre de 198277,

En resumen, el periodo 1980-83 es un tiempo de adaptacién a la nueva
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situacién econémica espafiola, definida por la coexistencia generalizada del des-
empleo en todos los sectores productivos; la estanflacion, segin la expresion del
Dr. Samuelson™.

En nuestra regidn, y pese a no guardar relacién con las tasas de crecimiento
registradas en la peninsula, hay una desazén creciente en el seno del empresariado.
En palabras, de D. Angel Hernindez Rodriguez, Director General de
ASERPETROL, hay «motivos de preocupacién» ante lo que se avecina y, en espe-
cial, por «el problema de cuédnto, c6mo y dénde efectuar alguna nueva inversion» ™!,

ZONAS DE ACTIVIDADES LOGISTICAS AMBITO DE INFLUENCIA-JERARQUIZACION

;‘@) ANBITO NACIONAL tor NIVE(]
. ANMBITO NAGIONAL 2* NivEL,
@  AMBITO HECONAL
@ AMBTOLOCAL

PROPUESTAS DEL PLAN DIRECTOR DE INFRAESTRUCTURAS. MARZO 140l

«Propuestas del Plan de Infraestructuras de Marzo 1994, donde se deta-
llan las nuevas zonas de actividades logisticas (Z.A.L.). Canarias no estd
presente en este nuevo mundo de industrializacion. Fuente: Joan Alemany,
«Las dreas de actividades logisticas», Boreas n°. 0 de Junio 1996, pdg. 7.

Como es natural, el Puerto de La Luz y Las Palmas, pulmén econémico de
Gran Canaria y, en general, del grupo oriental de las Islas, tuvo ante sf esta dificil
problematica. A las alturas de 1993, lo realizado diez afios airas nos parece cuanto
menos insuficiente para atajar el declive portuario.
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5 Apud John Bury, La idea del Progreso, Madrid: Alianza, 1971, pag. 309.

% En el nivel nacional, es de reconocer la elogiosa obra de Manuel Tufién de Lara, Medio siglo
de Cultura Espafiola (1885-1936), Madrid: Tecnos, 1970. Més tarde, sin embargo, han apa-
recido monografias que abordan la cuestion del desarrollo cultural y de los conceptos apare-
jados a él (p. ej., el de Progreso) desde una perspectiva mds detallista: Iris M. Zavala, Ro-
mdnticos y socialistas. (Prensu espufivla del siglo XIX), Madrid: Siglo XXI, 1972; Pedro
G6mez Aparicio, Hisioria del Periodismo Espaiiol. (De las guerras coloniales a la Dicta-
dura), Madrid: Ed. Nacional, 1974, pp. 79ss.; Diego Nifiez Ruiz, La mentalidad positiva en
Espafia. desarrollo y crisis. Madrid: 1975; Ramén Paz, Revista Contempordnea (Madrid,
1875-1907), Madrid: 1950. En lo que refiere a la problematica canaria, todavia falta un
estudio completo y en profundidad, pero se puede citar el trabajo de Fernando Estévez
Gonzélez, Indigenismo, Raza y Evolucién. (El pensamiento antropoldgico canario, 1750-
1900), Tenerife: Aula de Cultura/Museo Etnografico, 1987, pp. 137ss.

$7 Que contrasta abiertamente con la confianza 4crata en el poder tecnolégico. Y tanto que la
utopfa anarquista, por o menos referida a Espafia (Ricardo Mella, «La Nueva Utopia»,
Segundo Certamen Socialista (1890), 202-237, apuesta por la tecnologia como medio de
progreso humano y social, profundizando en el valor auxiliar de la maquinaria (¢l hierro) en
el bienestar de los obreros; cfr. Lily Litvak, La mirada roja. Estética y arte del anarquismo
espaiiol (1880-1913), Barcelona: Ed. del Serbal, 1988.

8 Cfr. Diario de Avisos de Las Palmas,n°. 1316, 4.X.1890, «Crénica General. Acontecimiento
del miércoles» (se refiere a la inauguraci6n del tranvia el miércoles 1de octubre de 1890);
Domingo J. Navarro, Recuerdos de un noventén, Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Ca-
naria, 1991, pp. 131-2.

# Juan Rodriguez Doreste, Memorias de un hijo del siglo, Las Palmas: Caja Insular de Aho-
rros de Canarias, 1988, pag. 25. Cfr. también las siguientes obras: Miguel Rodriguez-Diaz
de Quintana, Los arquitectos del siglo XIX, Colegio Oficial de Arquitectos de Canarias, s. f.,
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s. L, pp. 63-72; Sergio T. Pérez Parrilla, Arquitectura racionalista en Canarias 1927-1939,
Las Palmas: Plan Cultural, 1978; id., La arquitectura de Las Palmas en el Primer Tercio del
siglo XX, Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria («La Guagua»), 1981, pp. 41-2.

% Cfr. AsaBriggs, «Perfil del siglo. El hombre ¢n la encrucijada de la historia», cn Asa Briggs
(dir.), Historia de las civilizaciones. 10. El siglo XIX, Madrid: Alianza/Labor, 1989, pp.
20ss., esp. 31. Por otra parte, en la arquitectura se va a dar un fenémeno llamado la «arqui-
tectura metdlicax, que corrié por toda Europa, y uno de sus maximos representantes fue el
ingeniero y constructor francés Gustave Eiffel (1832-1923), véase Bertrand Lemoine, Gustave
Eiffel, Barcelona: Ed. Estylos, 1986, pdg. 8.

*! Cfr. Roger Burlingame, «Locomotoras, ferrocarriles y buques de vapors, en la Historia de
la tecnologia de Kranzberg y Punsell, cit., vol. 2, pp. 474-487, esp. 482-483. 1. C. Smith, A
Short History of Naval and Marine Engineering, 1937, Jean Merrien, Historia de los bu-
gues, Barcelona: Ed. Ayma, 1966.

*2 Es mucha la literatura emanada de esta primera Exposicién Universal, por ello citaremos un
estudio actualizado y global de la situacién: John Robertd, «Revolucién y Progreso. La
politica y la sociedad desde 1789 hasta 1851», en: Asa Briggs (dir.), op. cit., pp. 57-109, esp.
108-109. :

%3 Curiosamente, ese mismo afio de 1851, se constituyé la primera «Sociedad de Ingenieros
Unidos» (Amalgamated Society of Engineers) del imperio britdnico, cuyo secretario general
era el «ahorrador» William Allan, profesional de la ingenieria del ferrocarril; ¢fr. Elizabeth
3ard, Los sindicatos ingleses, Madrid: Akal/Cambridge University Press, 1991, p. 14-17.
%or otra parte, Inglaterra era en aquel tiempo el «Taller del Mundo» (World’s Workshop).

3. Disraeli, Coningsby, Londres: 1911, pag. 130. citado por L. Benévolo, Origenes del
Urbanisnmo Moderno, Madrid: Celeste., 1992. pp. 150-151.

' Cfr. Gustave Eiffel, Bigraphie industrielle et scientifique, Paris: 1923, 4 vols.; Lemoine, op.
cit., pp. 78ss. La obra fue levantada en un periodo de cinco afios (1884-1889) y Eiffel la hizo
suya, aunque la idea y el proyecto no fueran de su propiedad precisamente.

% AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Puerto de La Luz, leg. 1. El proyecto en sf esté firmado el 10
de febrero de 1903, aunque 1a remision de la documentacion a la superioridad es bastante
posterior, del 22 de agosto de 1908: «tengo el honor de acompaiiar a V. E. el completo de
dicho proyecto que consta de Memoria descriptiva, Planos, Presupuesto de la seccién de
mamposteria y otro de 1a del Tinglado y dos Pliegos de condiciones una para cada seccién de
las mencionadas» (ibid., exp. 2, carta de la Oficina Técnica Municipal, firma L. Arroyo).
Cfr. también: AJOP, Actas (Pleno), Libro 6 (1910-1911), sesion del 25 de febrero de 1911,
en donde se concede al Ayuntamiento un terreno para la «construccién del mercado del
Puerto de La Luz, con la condici6n de dejar a salvo los derechos de propiedad y sin perjuicio
de terceros» (fol. 59v). Por ltimo, un acercamiento desde otra Sptica: A. Sebastian Herndndez
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Gutiérrez, Kioscos: Comercio y Turismo en Las Palmas de Gran Canaria, Las Palmas:
Camara Oficial de Comercio, 1988, pp. 24ss.

1 Cfr: Boletin Oficial de la Provincia de Canarias, 16.111.1910, véase el apartado «Adminis-
tracion Municipal», pp. 2-4; Gucetu de Madrid, n°. 89 (30.111.1910), Ancxo n° 1, pp. 746-
748

% «La accién del capital extranjero en Canarias», en: Diario de Las Palmas, 22.1V.1933.

% Agustin Millares Cantero, «Sobre el papel de las compaiifas Canary Islands: Unién, Coppa,
City, Selp, Cicer, Unelco y Tranvias», en: Aguayro, n°. 99 (Mayo {978), pp. 31-34.

1% Sobre la inversién inglesa, véanse: Victor Morales Lezcano, «Inversiones extranjeras en
Canarias durante el siglo XIX», Moneda y Crédito, CXVIII (1971), pp. 101-121; id., «Capi-
talismo industrial e innovaciones extranjeras en Canarias: 1850-1945»., Anuario del Centro
Asociado de la UNED de Las Palmas, V (1979), pp. 143-162; id., «Los ingleses en Cana-
rias», Gaceta de Canarias, n°. 22 (1986); id., Los ingleses en las Islas Canarias «Gaceta de
Canarias, n°. 11 (1986); id., Los ingleses en Canarias (libro de viajes e historias de vida),
Las Palmas: Edirca, 1986; Alfredo Herrera Piqué, «La colonia inglesa en Gran Canaria: Una
gran aventura econdmica en el siglo XIX», Aguayro, n°. 94 (Diciembre 1977), pp. 6-9;
Joaquin Nadal Farreras, Comercio exterior y subdesarrollo. (Espaiia y Gran Bretafia de
1772 a 1914: Politica y relaciones comerciales), Madrid: Instituto de Estudios Fiscales,
1978, pp. 257-264 (ya destasado); Francisco Quintana Navarro, Barcos, negocios en el Puerto
de La Luz (1883-1913), Las Palmas: Caja Insular de Ahorros (Cuadernos Canarios de Cien-
cias Sociales, n°, 12), 1985, pp. 31ss. 47ss, 51ss, 155ss. Acerca de la inversién alemana y
belga, ¢fr. Ulises Martin Hernandez, Tenerife y el Expansionismo Ultramarino Europeo
(1880-1919), Tenerife: Aula de Cultura, 1988. Una visién general, desde el punto de vista
documental, y que ofrece mds de lo que parece, es la que aporta Victor Morales Lezcano,
«Fuentes Documentales para ¢l estudiv del colonialismo cspafiol en Africa (1850-1918)»,
El Museo Canario, n°. XXXV (1974), pp. 123-132.

10 - L. Benévolo. op. cit.. pp. 61-111. La referencia a estos autores, incluso a sus doctrinas y
experiencias, puede encontrarse en la obra manuscrita de Juan de Le6n y Castillo; véase:
Juan Francisco Martin del Castitlo, Ciencia y Politica en el Pensamiento de Juan de Ledn y
Castillo, Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria, 1993.

192 Véase la tesis doctoral del profesor José Luis Garcia Pérez, Vigjeros ingleses en las Islas
Canarias durante el siglo XIX, Santa Cruz de Tenerife: Caja de Ahorros Confederadas,
1088,

1 Ramén Masferrer, «Divisibilidad practica de la Luz eléctrica por el sistema Gptico de los
sefiores Molera y Cebridns, Revista de Canarias, n°. 33 (8 de abril de 1880), pp. 97-99;
Mariano Reymundo, «Cr6nicas cientificas», ibid., pp. 104-106.
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1% Cfr. Ulises Martin, op. cit., pag. 104.

15 Véase AHPLP, Seccién: Ayuntamiento, Serie: Policfa y Ornato, legajo 2, exp. 70, afio 1861;
ibid., Serie: Alumbrado, leg. 1, exp. 3 [= «Expediente sobre colocacién de faroles para el
alumbrado dc la plaza de la Feria y adquisicidn de belmontina en donde se expenda a precio
mas bajo», 18811. Cfr. Alfredo Herrera Piqué, Las Palmas de Gran Canaria, Madrid: Ed.
Rueda, 1984, 2° ed., 2 vols., pagina 301 del segundo volumen: Juan Francisco Martin del

Castillo, Un «aparato de gasolina» diseitado por Juan de Leon v Castillo para el alumbra-
do de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, inédito.

1% Cfr. Herrera Piqué, op. cit.; Domingo J. Navarro, cit., pag. 132, Las fuentes directas nos
hablan de transformadores eléctricos en la via puiblica, propiedad de la «Compaiia Eléctri-
ca»; véase AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Policia y Ornato, leg. 41 (exp. 13, de 1910) y leg. .
42 (exp. 20, de 1911); aunque, con anterioridad, se hicieron los primeros contactos con
empresas para allegar una iluminacidn eléctrica adecuada (ihid., Serie: Alumbrado, leg. 1,
exp. 17 [= «Expediente instruido a virtud de instancia de Don Rafael Gutiérrez Brito, en
representacion de la ‘Compariiia Continental Edison’, para el establecimiento en esta Ciu-
dad del Alumbrado Eléctrico», 18911].

197 Sobre el caso tinerfefio, véanse Ulises Martin, op. cit., p. 111, y E. Ferndndez Galvan, «Bur-
gueses, ferrocarril y tranvia en Tenerife a principios de siglo», en: Anuario de Estudios
Atlénticos, n°. 32 (1986), pp. 355-375. Domingo J. Navarro nos informa del tranvia «movi-
do por el vapor» en Las Palmas (cit., p. 132), en su obra redactada en 1895. S6lo a través de
los periédicos (Diario de Las Palmas, 16.1V. 1901; Las Efeméride, 18.1V. 1901) y de los
Informes Consulares Britdnicos sobre Canarias (1856-1914), de Francisco Quintana Nava-
rro (Las Palmas: SEHIC, ULPGC y CIES, 1992, 2 tomos; pdginas 711, 787 y 811 del segun-
do), hallamos breves noticias contemporéneas del tranvia eléctrico en la capital grancanaria.
Bastante después vendrian los reflejos literarios de Alonso Quesada en sus Crénicas de la
Ciudad y de la Noche (1919). Por dltimo, véase el reciente articulo de José Antonio Pérez.
Cruz. «Viva la Pepa», publicado por el Diario de Las Palinas (1.X1.1992).

1% Cfr. Juan Francisco Martin del Castillo, «El cable telegrifico en las Canarias Orientales
(1883-1923)», en: Vegueta, n°.1 (octubre 1993), pp. 153-166. Véase también el siguiente
folleto, entresacado de los fondos del Museo de la Telecomunicacion (Madrid): Memoria
sobre la construccion y tendido de los cables de las Islas Canarias (Madrid: 1886).

1% Jbid. También Domingo J. Navarro, cit., p. 134. Véanse, de todas maneras, las fuentes direc-
tas: AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 2, exp. 31,32, 46Ay 46B; leg. 2,
exp. 78, de 1890, referente a la peticién de una red de telefonia para la ciudad, a solicitud de
Diego Miller Vasconcellos, el cual hizo editar un folleto en tapas rojas, titulado Red telefs-
nica de-Las Palmas de Gran Canaria. Reglamento para el Servicio de los Abonados (Las
Palmas: Tip. Diario de Avisos, 1890), con una lista de cinco derechos y 14 deberes. En fin,
este mismo empresario fue el que llevé el teléfono al puerto grancanario, segin se despren-
de de los documentos de la Junta; ¢fr. AJOP, Actas: Libro 1 (1905-1908) de 1a Comision
Ejecutiva, sesi6n del 29 de febrero de 1908 (fol. 91r), y Libro 2 (1908-1909) del Pleno de la
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Corporacion, en sesién del 16 de junio de 1908 (ff. 8v-9r), en la que se prérroga el servicio |

a Don Diego.

110 Cfy. Francisco Javier Le6n Henriquez y Candelaria Gonzalez Rodriguez, «Sociedades cons-
tructoras en Las Palmas en el siglo XIX», en: Acias del X Coloquio de Historiu Candrio-
Americana (1992), en prensa, Para el caso santacrucero, constltese: Alberto. Darias Princi-
pe, Arquitectura en Canarias: 1777-1931, Tenerife: CCPC (Col. «El Arte en Canarias»),
1991, pp. 42-44.

W Op. cit., pag. 285.
2 Jpid., pag. 289.

113 Peter N. Davies, Fyffes and The Banana: Musa Sapientium. A Centenary History 1888-
1988, London: The Athlone Press Ltd., 1990, pig. 43.

1" Para una elaboraci6n general e introductoria, véase: Fernando Castro Borrego, Las manifes-
taciones artisticas en los siglos XIX y XX, (I) y (1), fasciculos ns. 51y 52 de la Historia de
Canarias, editada por La Provincia (Valencia: 1991), pp. 911-913 y 938-944 respectiva-
mente. :

W$ Fernando Martin Galan, Lu formacion de Las Palmas: Ciudad y puerto. Cinco siglos de
evolucion urbana, Las Palmas; Ayuntamiento, Cabildo Insular de Gran Canaria y Junta de
Obras del Puerto, 1984.

15 Bs ineludible la cita de 1a obra de Luis Pablo Bourgon Tinao, Los Puertos Francos y el
régimen especial de Canarias (Madrid: Instituto de Estudios de Administracién Local, 1982),
pp. 35ss. (primera época: 1852-1900). :

7 Cfr. Alberto Darias Principe, op. cit., pag. 29.

18 Memoria presentada a la Sociedad Econémica de Amigos del Pais de Las Palmas de Gran-
Canaria,a cerca del estado en que se hallan las obras piiblicas de esta isla en fin de 1874.
Por el Ingeniero de Caminos, Canales y Fuertos, D. Juan de Leon y Castillo, en: «Anales de
la Real Sociedad Econémica de Amigos del Pais», 1874, pp.65-73. También estd recogida,
en reproduccion facsimilar, en la obra de A. Sebastidn Herndndez Gutiérrez, £l Fuerto de la
Luz en la obra de Juan de Leén y Castillo, Las Palmas: ULPGC (Escuela Universitaria
Politécnica), 1991, pp. 139-147. .

19 «El Ingeniero Sr. Leén y Castillox, en: El Liberal, n°. 861, de 1 de abril de 1891.
12 Memoria presentada..., pp.-66-70 (en Sebastidn Herndndez, op. cit., pp. 140-144),

2 Cfr. A. Sebastidn Herndndez Gutiérrez, Las ingenierias histéricas en San Bartolomé de
Tirajana, 1990 (Faro de Maspalomas).
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12 Cfr. AJAOP (AT); documentacién sobre carreteras hasta 1930.

'2 Diario de Las Palmas, n°. 1498, de 4 de abril de 1899. El seguirhiento histérico de la prime-

ra etapa de construccion del puerto estd analizada en la obra de Francisco Quintana Navarro,
Barcos, negocios,..., ya cit., pp. 27ss.

1% E| Liberal, n°. 20, de 7 de diciembre de 1883.

5 Ibid.

126 E} articulo concluye asi: «... el Ingeniero Jefe con su gestién, que clasifica la prensa de Santa
Cruz de Tenerife de funesta, ha obtenido un resultado 8 veces mayor que sus antecesores en
beneficio de las obras publicas de las Islas Occidentales».

127 Cfr. Alberto Darias, op. cit.. pp. 36ss. Por otra parte, una vez transcurrida esta primera etapa,
la situacidn volvi6 a ser la misma de antes, ¢fr.Diario de Las Palmas, n°. 3397, de 10 de
mayo de 1906, resumiendo un articulo del diario santacrucero El Progreso: «(...) Las cifras
expuestas se comentan por si mismas, aportando datos abrumadores. Por ello, se ve que
Canarias no sélo marcha a la ola de las demas provincias de su clase, en los distintos ramos
de las obras publicas, sino que su nombre no ha encontrado ni un piadoso recuerdo en mu-
chos de aquéllos. Y, no obstante, se tiene la avilantez, el cinismo de considerar a este Archi-
piélago poco menos que Jauja donde todos vivimos en delce farniente, alegres y dichosos,
entonando un constante himno de alabanzas al gobierno que tan amorosamente nos dispensa

. sus protecciones generosas y sus cuidados solicitos».

12 Cfr. E Quintana Navarro, Barcos, negocios y burgueses..., cit.; Ulises Martin Hernédndez, El
comercio exterior canario (1880-1920). Importacion y exportacion, S/C Tenerife: Ayunta-
miento de La Laguna y CCPC, 1992. Las fuentes contemporéneas, en especial las periédi-
cas; recogen el hecho, véase: Diario de Las Palmas, n°. 5427, 5.VIIL. 1913, articulo, «El
Puerto de Las Palmas de Gran Canaria. Comparando dos semestres» (cifras de los primeros
semestres de 1912 y 1913).

12 Ulises Martin, Ef comercio..., pp. 46-47. También la obra de Francisco Galvén Ferndndez,
Burgueses y Obreros en Canarias. (Del s. XIX a XX}, La Laguna: Universidad (Secretariado
de Publicaciones), 1986, pp. 44ss. Ya para 1903, se destaca un importante despertar del
sector hortofruticola; ¢f7. el folleto, editado a instancias de 1a Real Sociedad Economica de
Las Palmas, Las Islas Canarias. Antecedentes histéricosy bases para la division de las Islas
en dos provincias independientes (Madrid: Imp. de los Sucesores de Hernando, 1906, 68
pp.), en donde se detallan las exportaciones de ese afio. (Este folleto se halla en: AHPLP,
Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 6, exp. 228).

1% Véanse AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 6, exp. 207 [= «Expediente
sobre constitucién en esta Ciudad de una Junta de puertos», 1904-1905]; AJOP, Actas (Co-
misién Ejecutiva), Libro 1 (1905-1908), sesién del 28 de junio de 1906, presidida por Mi-
guel Curbelo Espino, y en la que se copian todas las actas habidas desde su fundaci6n (ff.
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2ss.). Cfr. Quintana Navarro, op. cit., pp. 163-165; José Ferrera Jiménez, Historia del Puer-
to de La Luz de Las Palmas, Las Palmas: 1988, pp. 76ss; Joan Alemany Llovera, Los
puertos esparioles en el siglo XIX, Madrid: CEHOPU, 1991, pp. 108-110.

1" Ulises Martin, op. cit., Para una vision distinta del asunto, ue propone unas ctapas alterna-
tivas, véase: Oswaldo Brito, La encrucijada internacional. (Historia contempordnea: Ca-
narias, 1876-1931), SIC Tenerife: CCPC (Col. «Historia Popular de Canarias»), 1989, pp.
54.57. Tamhién el reciente trabajo de Fco. Javier Ponce Marrero. «Canarias. Economfa y
Guerra: 1913-1920», en: Aguayro, n°. 204 (Julio-Octubre 1993), pp. 10-14.

132 Ibid., pag. 21.

138 Diplomatic and Consular Reports (DCR), Canary Islands, 5 (1885), p. 4; apud Ulises Mar-
tin, El Comercio..., pag. 22. '

13 Constiltese los dos gruesos tomos de los Informes Consulares Britdnicos..., cit., compilados
por Francisco Quintana Navarro.

155 Cfr. Peter N. Davies, Fyffes and The Banana..., cit.; Ulises Martin, El comercio..., cit., pig.
37; Juan Francisco Martin Ruiz, Luis Miguel Pérez Marrero y Esther Gonzalez Garcia, La
agricultura del plétano en las Islas Canarias. Situacion actual 'y perspectivas de futuro, Las
Palmas: Cabildo Insular de Cran Canaria, 1991, pag. 18.

13 Cfr. Peter N, Davies. op. cit.
3 Cfr. Ulises Martin, op. cit., pag. 38.
1% Ibid., p. 45. [Por otra parte, gracias a la informaci6n detatlada por un expediente de AHLP

(Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 6, exp. 204,), contamos con las cifras de
exportacion hortofruticola para el periodo 1910-1915:

ANOS PLATANOS (kg.) [TOMATES (kg.)| TOTAL (kg.)
1910 21.126.438 4.407.140 25.533.579
1911 25.609.133 4.126.749 29.735.882
1912 30.834.882 9.852.786 40.687.668
1913 42.567.263 11.270.452 53.837.715
1914 47.234.643 10.348.547 57.583.190
1915 35.070.967 10.305.939 45.376.906

TOTAL 202.443.326 50.311.613 252.754.939
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Y, a través de ellas, especialmente los datos de 1915, comprobamos la tendencia a la baja,
concordantes con el inicio del perfodo bélico]

¥ Cfr. ACCLP, SN I1, leg. 10, exp. de las Memorias de la C4mara, «<Memoria de los trabajos
realizados por esta Cdmara en los anos 1916 a 1922-23», apartado I: «Comunicaciones y
transportes», capitulo: «a) Comunicaciones y transportes maritimos», donde se dice que la
Gran Guerra «anula nuestra exportacién». Por otra parte, el alcalde de la corporacién capi-
talina, Felipe Massieu vy Faicon, escribe a su sobrino, Leopoldo Matos, refiriéndose a 1a
«actual crisis del platano» (cfr. AHPLP/LM, leg. 5, carta de FM a LM, del 16 de enero de

- 1915); sin embargo, la mejor descripeién de los altibajos comerciales de la guerra, estd
presentada en la carta de FM a LM, del 9 de agosto de 1916 (ibid., leg. 5): «Dejando esto
aparte, veamos lo que ha pasado con los vapores y con nuestro trifico. El presente conflicto
puede decirse que qued6 planteado, en principio, desde el comienzo de la guerra, en que los
buques de guerra ingleses, echando a pique multitud de vapores alemanes hicieron de todo
punto imposible que estos volvieran a nuestro puerto. Quedaron duefios de nuestro trifico,
puede decirse que sélo los ingleses; pero las necesidades de la misma guerra fueron acortan-
do de manera sensible el nimero y, fijate en el hecho, que el movimiento del puerto lo
acredita, desde entonces fué aumentando el nimero de vapores noruegos, portugueses y
griegos principalmente. Lo cierto es que nuestros frutos que al principio se quedaron sin
salidas, volvieron poco a poco y de una manera irregular a ser exportados, y, en algunos

momentos, hasta con grandfsimas ventajas... Pero contintia la lucha, y, con los submarinos
alemanes, la rcina de los marcs dcjé de scrlo absoluta... Pero continda la lucha, y, con los

submarinos alemanes, la reina de los mares dejé de serlo absoluta , y los Vapores ingleses
que tocaban en nuestro puerto fueron disminuyendo . . . Fué en ese momento en el que
quedé planteado verdaderamente el conflicto actual».

1 Diario de Las Palmas, 16.111, 1919, «Manifiesto al Pueblo de Las Palmas»: «Ciudadanos: la
situacion del Puerto de La Luz es insoportable. La penuria y escasez que durante los cuatro
afios de guerra han dejado sentir sus efectos en los hogares de tantos obreros... Millares de
obreros se encuentran sin trabajo, ganando apenas cada quince dfas 6 cada mes un misero
jornal; y por otra parte se han encarecido de modo tan exhorbitante los articulos necesarios...
Urge. pues. poner remedio sin dilacién ni espera; proporcionar trabajo por todos los medios
que estén a la mano; abaratar a todo trance las subsistencias y dar de domer a tantas familias
que viven en la miseria» (comunicado de los obreros del puerto, firmado por sus represen-
tantes el 12 de marzo de 1919). Cfr. Oswaldo Brito, Historia del Movimiento Obrero Cana-
rio, Madrid: Ed. Popular, pp. 133ss., 199ss. De todas formas, la primera huelga datada en el
puerto a través de los documentos de la Junta, y en el afio de 1910, es debatida en la sesién
del 21 de mayo de ese mismo afio por la Comisién Ejecutiva (AJOP, Actas, Libro 3 (1909-
1910), ff. 56v-57n)].

41 Ulises Martin, loc. cit., pp. 42ss. Véase también Diario de Las Palmas, 10.X.1921, «El
comercio de exportacién y los mercados», donde se reconoce la importancia para la econo-
mia canaria de la exportacién de frutos. (Es mds, una de las mejoras previstas, que no conse-
guidas, fueron los «ferrocarriles secundarios»: a) Puerto de La Luz a Agaete, y b) Puerto de
La Luz, por Las Palmas, a Telde; fracasados por falta de apoyo privado, aunque la adminis-
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tracién local intentd revitalizar sin éxito el proyecto, vid. Ley de ferrocarriles secundarios y
estratégicos de 26 de marzo de 1908, publicada en la Gaceta de Madrid al dfa siguiente, y,
en fin, AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 6, 204,, (1904-1918), y AJOP,
Actas (Pleno), Libro 8 (1912-1913), sesi6én del 29 de julio de 1912, donde se debatié el
«proyecto de tranvia eléctrico del puerto de La Luz al de Sardinas» (ff. 34r-35v).

Cfr. Agustin Millares Cantero, «Las casas carboneras en el puerto de La Luz», El Eco de
Canarias, 28.X.1079.

Cfr: Victor Morales Lezcano, Los ingleses en Canarias, Madrid: Gobierno de Canarias,
1992, pag. 139.

Salvando los casos excepcionales de Ceferino Fuentes Cabrera que, en 1917, solicitaba
permiso al Ayuntamiento para construir un «depésito de material inflamable» en la carretera
del puerto a Tamaraceite; y el de los sefiores Bosch y Sintes, peticionarios de unos «dep6si-
tos de petréleos y gasolina», en el mismo luagar pero en 1919 (¢fr. AHPLP, Ayuntamiento,
Serie: Edificios Industriales, leg. 8, exp. 206 y 226). a este respecto Leopoldo Matos.(AHPLP/
LM, leg. 5, fechadas en: 30..VIL.1919 y 2.XI1.1919), y en una de ellas, la del 2 de diciembre,
dice lo siguiente: «supongo te habrés enterado de la extraordinaria significacién del estable-
cimiento del depdsito, en este Puerto, de aceite mineral para el surtido de Vapores, siendo el
tinico en estos mares... Y ¢sto es tanto mds importante cuanto que las ventajas del empleo de
ese combustible son grandes y que ya muchos Yapores estdn introducicndo en sus maquinas
las modificaciones necesarias para emplearlo en sustitucién del carbon de piedra».

Cfr. Censo de AJOP. apartado «Concesiones». Ferrera Jiménez, loc. cit., pp. 138-139.

Cfr. JOP, Memoria de 1928, «Proyectos redactados hasta fines de 1927 y pendientes de
aprobaci6n», proyecto n°. 2 de la pégina 19, y recogido en AJOP, Actas (Comisién Perma-
nente), Libro 28 (1927-1927), sesién del 29 de julio de 1927 (fol. 71v). Acerca de las solici-
tudes de tuberias para «aceites pesados» (o petréleo), véase: AJOP, Actas:

- Libro 18 (1920-1921), sesién del 19 de junio de 1920 de la Comisién Ejecutiva (ff. 11r-v)
-Libro 19 (1920 1923), sesién del 1 de agosto de 1921 del Pleno de 1a Corporacién (fol. 27
V).

- Libro 21 (1923-1923), sesién del 2 de abril de 1923 de la Comision Ejecutiva.

- Libro 25 (1925-1926), sesién del 28 de noviembre de 1925 de 1a Comisién Permanente
(fol. 26r).

- Libro 29 (1927-1928), sesién del 30 de noviembre de 1927 de 1a Comisién Permanente (ff.
44r-45r). Etc., etc.

Cfr. Francisco Quintana Navarro, Pequefia historia del Puerto de Refugio de La Luz, Las
Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col. «La Guagua»), 1985, pag. 35. Véase tam-
bién: AJOP. Actas (Pleno de la Corporacién), Libro 8 (1912-1913), sesién ordinaria del 2 de
marzo de 1915 (sic), donde fue debatido el proyecto de ampliacién del Puerto (ff. 10v-14v);
por otra parte, es necesario precisar que, a partir de lallegada oficial del Ingeniero Ramonell,
las cosas parecen cambiar de color en ¢l puerto [AJOP, Actas (Comisién Ejecutiva), Libro
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11 (1915-1916), sesién del 30 de agosto de 1915 (fol. 42v)], aunque no duré mucho el
contento (véase nota siguiente). No obstante, los primeros intentos, encaminados a la «cons-
truccién de mercados y demds edificios puiblicos» para el «ensanche de la poblacién», se
remontan a 1889 (cfr, AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 2, exp. «ins-
truido a virtud de acuerdo del Excmo. Ayuntamicnto relativo a dirigir una instancia al Excmo.
Sr. Ministro de Fomento en solicitud de que sean cedidos al Municipio los terrenos baldfos
del Puerto de La Luz» (sin numerar ). También las cartas de Felipe Massieu recogen, casi
con desesperacidn, la situacion, vid. AHPLP/LM, leg. 5, cartas deFM aLM, del 17,20y 31
de enero de 1915, asi como del 4, 15 y 20 de febrero del mismo afio.

1% Las Palmas: Tip. «El Diario», 1917. Aunque el dictamen econémico-administrativo dado
por el Pleno de 1a Corporacién habia sido emitido «en sentido en un todo favorable» en Ia
sesion ordinaria del 31 de julio de 1916 [AJOP, Actas (Pleno), Libro 12 (1915-1917), ff.
71v-72r)]. Cfr. Diario de Las Palmas, 14.1X.1920, «La préxima asamblea de la Economica
y el proyecto de ensanche del puertor. Por otra parte, gracias a las cartas de Felipe Massien
aMatos (AHPLP/LM, leg. 5), sabemos de la existencia de un crudo conflicto entre Ramonell
y la Junta y la negativa influencia que ello tiene sobre el puerto: «Puedo asegurarte que el
rompimiento ha sido estrepitoso, hasta el punto de haberse retirado Ramonell de 1a Junta, a
cuyas sesiones no asiste y con la cual no se comunica... con el Sr. Ramonell nuestro puerto
no tiene trazas de prosperar, lo cual es una ldtima... «(carta de 6.1X.1920, subrayado mio);
«Cada vez me confirmo y me confirman mds y mds en que mientras tengamos aqui a Ramonell
lo que cada dia estamos perdiendo con este quietismo, que lleva a la mayor desesperacién...»

(carta de 8.111.1921, subrayado mio).

19 Ulises Martin, El comercio..., pp. 53-54.

1% Apud Marcos Guimerd Peraza, «Cartas de Leén y Castillo a Alfredo S. Pérez», El Museo
Canario, ns. XXXVI-XXXVII (1975-1976), pp. 83-124; cita: pag. 121 (carta n°. 59, fecha-
da el 12 de julio de 1917).

151 Pese a lo cual, en 1924, hubo un proyecto de ampliacién del puerto («Nuevo dique de abri-
go, muelle vy explanada en el Puerto de La Luz»), con un presupuesto de subasta de
38.219.658,02 pesetas y que debia haber sido ejecutado a partir del 14 de julio de 1927, y
que, en fin, fue adjudicado a la Sociedad Metropolitana de Construccidn de Barcelona, S.A.,
que se fusion6 a la Nederlandsche Matschappy voor Havenwerken, formando la entidad
social COPPA, para la construccion de un nuevo dique de 2.063 metros. Cfr. JOP, Memoria
correspondiente al afio 1928, Las Palmas: 1929, cit., pag. 21; sobre la «Coppa», véase A.
Millares Canterio, «Sobre el papel de las compaiiias Canary Islands...», ya cit.

152 Jordi Maluquer de Motes, «De la crisis colonial a la guerra europea: veinte afios de econo-
mia espafiola», en: Jordi Nadal, Albert Carreras, Carles Sadrid (comp.), La economia espa-
fiola en el siglo XX. Una perspectiva histérica, Barcelona: Ariel, 1989%, pp. 62-104, esp. 62-
3. Ver también: José Luis Garcia Delgado, «La economia espafiola entre 1900 y 1923», en:
Manuel Tufién de Lara (dir.), Historia de Espaia. VIII. Revolucion burguesa, oligarquia y
constitucionalismo (1834-1923), Madrid: Labor, 1981, pp. 409-458 (por desgracia, en el
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conjunto de la obra no se analizan los puertos canarios y ni siquiera se cita al de La Luz); por
fin, la obra de José Marfa Serrano Sanz, £l viaraje proteccionista de la Restauracion. La
politica comercial espafiola, 1875-1895 (Madrid: Siglo XXI, 1987) tiene la virtud de descu-
brirnos los principios legales e histéricos de la politica intervencionista que luego se implan-
tarfa, ya en nuestro siglo.

153 Esta es la interpretacion actual a la luz de los estudios de José Maria Jover Zamora (puede
verse, como muestra aunque no es la iiltima. su trabajo «La época de la Restauracién: Pano-
rama politico-social, 1875-1902», incluido en la Historia de Espaiia, dirigida por Tufién de
Lara, cit., pp. 271ss.) y Victor Morales Lezcano, entre otros. Una visién completamente
diferente, aunque muy bien documentada, es la de Leandro Prados de la Escosura, en su
brillante obra, De imperio a nacién. Crecimiento y atraso econémico en Espafia (1780-
1930), Madrid: Alianza, 1988 (véanse las «conclusiones», pp. 241 ss., donde quita impor-
tancia al «valor econémico» de la pérdida de las colonias).

13 Cfr. José Luis Garcia Delgado, «Nacionalismo econémico e intervencion estatal», en: Nico-
14s Sanchez Albornoz (ed.), La modernizacién econdmica de Espaiia, 1830-1930, Madrid,
1985, pp. 176-177. Hoy en dia, estas argumentaciones estin seriamente cuestionadas, asi
como otras de igual importancia, manteniéndose un debate abierto entre la «vieja» escuela
de historiadores econémicos y la «joven» (Prados de la Escosura, el Grupo de Historia
Rural).

155 Op. cit., pag. 99.

156 Ibid., pp. 68-69. Aunque el mejor estudio lo ha ofrecido Prados de la Escosura, loc. cit., cap.
5 («Comercio internacional y atraso econdmico», pp. 177ss.)

157 Ibid., pag. 75. Ver, ademds del trabajo de Gabriel Tortella para la Historia de Espafia de la
Ed. Labor, ya cit., Ramén Garrabou, «La crisis agraria espafiola de finales del siglo XIX:
una etapa del desarrollo del capitalismo», en: Ramdn Garrabou y Jesis Sanz (eds.), Historia
agraria de la Espasia contempordnea. 2. Expansién y crisis (1850-1900), Barcelona, 1985,
pp. 477-542; Prados de 1a Rscosura, loc. cit., cap. 3(«Crecimiento y atraso en la agricultura:
1800-1900», pp. 95ss.).

138 Cfr, J, Velarde, Politica econémica de la Dictadura, Madrid: Guadiana, 1968.
1% Maluquer de Motes, op. cit., pig. 84.

1% Sobre 1a relacién entre el ingeniero Ledn y Castillo y los Swanston, Véase AHPLP/ILC, leg.
3,doc. 15 a25; aunque la informacién més interesante es la del documento n®. 7: «Habiendo
el Sefior Don Juan de Ledn y Castillo cesado en el destino de Ingeniero Jefe de la Provincia
de Canarias y estando con licencia del Gobierno y pudiendo por lo mismo encargarse de
Obras particulares, y los Sefiores Swanston y Compaiifa, contratistas de Obras del Puerto de
Refugio en La luz, deseando aprovechar de 1a inteligencia como Ingeniero € influencias
como hombre politico del dicho Sr. Don Juan de Le6n y Castillo han convenido el contrato
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siguiente:- 1° Nombrar desde el 1°, de Julio del corrte. afio al St. Don Juan de Ledn y Castillo
Ingeniero Director y Consultativo en las Obras del Puerto de Refugio para dirigir los traba-
Jjos en todo lo concerniente a dicho ramo, levantar los planos necesarios, etc., en los térmi-
nos y con las condiciones del contrato con el Gobierno. 2°. Dicho Sr. Don Juan de Leén y
Castillo se obliga a emplear todo €l influjo que posee y el de sus amigos tanto en Canarias
como en Madrid para el mejor y miés répido desarrollo de dichas Obras...», firmado por
Swaston Cia en Londres, 24.VIL 1891, mis tarde rubricarfa D. Juan, Por otra parte, €l con-
trato entre la casa inglesa y D. Juan estd recogido por A. Sehastign Hernandez Gutiérrez, E/
puerto de La Luz en la obra de Juan de Leén y Castillo, ya citado, pp. 127ss.

161 ], Cirilo Moreno, De los puertos de La Luz y Las Palmas y otras historias, Las Palmas:
Gabinete Literario, 1947.

12 Juan Rodriguez Doreste, op. cit., pig. 91.
163 [bid.

166 AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 5, exp. 170 (= Expediente instruido
con motivo de haberse adquirido por el Estado la gria Titdn que sirvi6 para las obras del
Puerto de Refugio de La Luz», 1902), el telegrama en cuestién no tiene fecha, sélo contan-
do con el n°. 9801.

15 Ibid.

1% Aunque también vienen recogidas, eso si, sucintamente, en el optisculo de F. Quintana Na-
varro, Pequefia historia del Puerto de Refugio..., cit., pp. 33-34.

167 Cfr. Junta de Obras de los Puertos de La Luz y Las Palmas (Direccién Facultativa), Memo-
ria correspondiente al afio 1928, cit., pag. 64. (En esta misma obra, pp. 64-67, hay unas

estupendas fotografias de la Titdn).

188 Memoria..., cit., pag. 1'7. Cfr. AIOP, Actas (CP), Libro 29 (1927-1928), sesi6n del 29 de abril
de 1927, ff. 21v-26r.

19 Ibid., p. 18.
™ Ibid., pp. 18-19.

1 Cfr. AJOP, Actas (CE), Libro 3 (1909-1910), sesién del 27 de diciembre de 1910, ff. 86r-
87v.

172 Ibid., fol 87v.

13 AJOP, Actas (CE), Libré 3 (1909-1910), sesién del 31 de mayo de 1910, fol. 59r.
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1% AJOP, Actas (CE), Libro 9 (1913-1914), sesién del 14 de julio de 1913, ff. 20v-21r.

15 Ibid., sesion del 22 de octubre de 1913, fol. 34v.

s AJOP, Actas (P), Libro 10 (1913-1914), sesion del 19 de noviembre de 1913, (I, 38v-39r,

77 Ibid., sesi6n del 17 de julio 1914, fol 75t

178 AJOP, Actas (P), Libro 12 (1915-1917), sesi6n del 29 de marzo de 1915, fol. 15v.

% Cfr. AJOP, Actas (CP), Libro 21 (1923-1923), sesién del 22 de enero de 1923, ff. 6v-Tr.

0 Ibid., sesi6n del 2 de abril de 1923, ff. 27r-v.

181 AJOP, Actas (CP), Libro 27 (1926—19’2&), sesién del 11 de eoctubre de 1926, fol. 19v.

82 Véase ut supra, nota 168.

183 AJOP, Actas (CP), Libro 29 (1927-1928), sesién del 29 de abril de 1927, ff. 22r-v-

1% AJOP, Acfas (CP), Libro 40 (1934-1935), sesi6n del 28 de diciembre de 1934, ff. 16r-17v.

185 AJOP, Actas (CP), Libro 39 (1933-1934), sesién del 27 de abril de 1934, ff. 35v-36r,

136 AJOP, Actas (CP), Libro 42 (1936-1937), sesién del 31 de marzo de 1937, ff. 40r-v..

¥ El periodista Vicente Llorca, en su articulo aparecido recientemente («Titén, una gria de las
de antes», en: Canarias 7, 10.X.1993), nos recuerda el importantisimo valor histérico de
esta pieza de la tecnologia moderna y, una vez més, aboga por la creacién de un Museo

Tecnolégico Canario, idea a la que humildemente nos sumamos desde estas piginas.

188 AJOP, Actas (CP). Libro 46 (1940-1941). sesién del 30 de agosto de 1940, ff. 31r-32v.
(Presupuesto de ejecucién: 26.242, 45 pesetas).

1% Thid., fol. 31v. El montaje fue llevado a cabo por los astilleros de la Blandy (Gran Canaria),
Sociedad Anonima | cfr. AJOP, Actas (CP), Libro 47 (1941-1942), sesion del 28 de marzo de
1941, ff. 4v-5r; y sesién del 26 de junio de 1941, ff. 26r-v.].

190 AJOP, Actas (CP), Libro 48 (1942-1944), sesi6n del 3 de noviembre de 1942, fol. 19v.

¥ Memoria..., pag. 17.

Y2 Ibid., pp. 21ss.

193 A cargo de la Sociedad Metropolitana de Construccién, S. A., como ya hemos dejado ex-
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puesto en la nota 151. Véase también Ferrera Jiménez, loc. cit., pp. 111, 135, 140-141..

19 Memoria..., pag. 50. Esta carretera fue construida, en 1854, por el Ingeniero Antonio Molina.
Por otra parte, €l 20 de febrero de 1922, el Diario de Las Palmas reproducia un articulo
publicado con antcrioridad por La Correspondencia de Espaiia (9.11.1922), titulado <«El
Puerto de Las Palmas», en el que se incidfa en la necesidad de que la ciudad contara con un
medio eficaz de conexi6n con su infraestructura portuaria, adémés de recordar el pésimo
estado de la carretera, Con todo, hubo proyectos de adoquinado bastante tempranos [véase:
AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 4, exp. 130 (afios 1897-1906); ibid.,
Serie: Obras Piblicas, leg. 17, exp. 436 (de 1910)], aunque también amargas declaraciones
particulares del alcalde sobre las «dificultades» de conseguir estos y otros bienes de interés
general para la ciudad, ¢fr. AHPLP/LM, leg. 5, cartas de Felipe Massieu a Leopoldo Matos
(3 y 7 de agosto de 1915), asi como las citadas referentes al ensanche del puerto, ut supra.

195 AJOP, Actas (CP), Libro 2 (1903-1909). sesi6n del 31 de agosto de 1908, ff. 29v-30r.
% Véase ut supra, nota 193,
197 AJOP, Actas (P), Libro 12 (1915-1917), sesién del 4 de mayo de 1915, fol. 12r.

198 AJOP, Actas, Libro 26 (1926-1926), sesién del 14 de mayo de 1926, ff. 30v-31ry 37r-v, y
ademis, sesién del 13 de julio de 1926, fol. 66r.

1 Ibid., sesién del 30 de abril de 1926, fol. 19v.

20 Cfy, AJOP, Actas (CP), Libros 37 (1931-1932), sesién del 24 de febrero de 1932, ff. 86v-87r
(4°. Km.); 38 (1932-1933), sesidn del 26 de enero de 1933, fol. 67r (5°. y 6°. Kms.).

W Memoria..., pp. 125-128. Ferrera Jiménez. loc. cit., pig 154. Por otra parte, fue designada
una «Comisién organizadora del recibimiento en representacién de esta Junta», dirigida por
el Presidente de la JOP y el Comandante Militar de Marina [¢fr. AJOP, Actas (CP), Libro 31
(1928-1928), sesién del 25 de octubre de 1928, ff. 90v-92v].

2 Ipid., pag. 127.

3 Ipid., pag. 125. La division provincial, como es sabidv por todos, sc produjo a causa del Real
Decreto de 21 de septiembre de 1927 [cuyo texto integro aparece en: Manuel de Paz (comp.),
Textos de Historia, S/C Tenerife: CCPC (Col. «Historia Popular de Canarias»), 1988, pp.
91-92].

24 Memoria..., pag. 15.
25 Ibid., pag. 92.

6 [bid., pp. 56-58. El primer reglamento de «policia y conservacién» fue aprobado por la
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Comisién Ejecutiva en sesién ordinaria del 18 de junio de 1908, aunque la Alcaldfa ya habia
solicitado de la Junta la instalacion de una caseta de policia en el muelle de Santa Catalina;
¢fr. AJOP, Actas (CE), Libro 1 (1905-1908), sesién del 18 de junio de 1908, (ff. 41r-v) y del
10 de abril del mismo afio (ff. 33r-v) respectivamente.

7 Cfr. AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Alumbrado, leg. 2, exp. 32 [= «Expediente sobre aumen-
to de los faroles ptiblicos en el Puerto de la Luz, y re_ck_epcién de los pescantes recientemente
encargados con dicho fin». 1904: cita: Informe de Ja Comisién de Alumbrado. 30.V.1904],
exps. 34,37 y 44.

28 Vid. el artfculo: «Alumbrado eléctrico. Puerto de Bafce]ona», Revista de Obras Publicas,
n™, 18 al 24 (1892). )

29 AJOP, Actas (CE), Libro 1 (1905-1908), sesidn del 7 de enero de 1908, fol: 84v.

210 Ihid., sesion del 11 de marzo de 1908, fol. 94r.

2 AJOP, Actas (P), Libro 2 (1908-1909), sesién del 31 de agosto de 1908, ff. 29v-30r.

22 La Mafiana. (Diario de Reformas Sociales), 2.X1.1908. Este es el momento de recordar al
impulsor de la implantacién de la iluminacién D. Eusebio Navarro en el temprano 1899; cfr.
Ferrera Jiménez, loc. cit., pag. 82. ’

213 AJOP, Actas (P), Libro 2 (1908-1909), sesién del 19 de septiembre de 1908, fol. 32v.

24 1bid., sesién del 21 de octubre de 1908, fol. 38v.

215 Ibid., sesion del 30 de noviembre de 1908, ff. 47r-v.

216 1hid., sesion del 3 de febrero de 1909, fol. 65v.

27 1pid.. sesion del 27 de febrero de 1909, fol. 67v.

2 1hid., sesién del 5 de marzo de 1909, fol. 70r.

29 AJOP, Actas (P), Libro 4 (1907-1910), sesion del 24 de mayo de 1909, fol. 124v.

20 AJOP, Actas (P), Libro 2 (1908-1909), sesién del 31 de mayo de 1909, fol. 80v; (CE), Libro
3 (1909-1910), sesi6n del 30 de noviembre de 1909, fol. 23r y Libro 5 (1911), sesion del 2 de
marzo de 1911, fol. 18r (cuando se recepcionan las obras del alumbrado eléctrico en el
Muelle de Las Palmas).

2 AJOP, Actas (P), Libro 6 (1910-1911), sesion del 6 de septiembre de 1911, ff. 88v-89v.

22 Ibid., ff. 88v-89r.
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2 AJOP, Actas (CE), Libro 5 (1911), sesién del 2 de noviembre de 1911, ff. 85t-v: «(...) pro-
yecto y presupuesto de modificacién del plan de luces del Puerto y otra recomendando la
urgencia en la ejecucién del expresado proyecto».

24 AJOP, Actas (P), Libro 14 (1917-1919), sesién del 6 de febrero de 1917, ff. 2r-3v.

25 Ibid., sesién del 21 de mayo de 1917, fol. 18r.

25 AJOP, Actas (P), Libro 19 (1920-1923), sesién del 2 de noviembre de 1921, ff. 38v-39r..

271 AJOP, Actas (P), Libro 24 (1925-1925), sesién del 27 de abril de 1925, folios sin numerar.

28 AJOP, Actas (CP), Libro 26 (1926-1926), sesi6n del 13 de agosto de 1926, fol. 86v.

2 AJOP, Actas (CP), Libro 27 ‘(1926-1927), sesi6n del 30 de noviembre de 1926, ff. 46v-48y.
La sociedad debfa abonar la cantidad de 38.850,88 pesetas en doce plazos mensuales.

20 Ibid,, sesi6n del 31 de enero de 1927, ff. 83r-v.

1 AJOP, Actas (CP), Libro 32 (1928-1928), sesién extraordinaria del 4 de diciembre de 1928,
ff. 29r-30r.

22 Memoria.., pp. 54-56. Véase ut supra notas 228 y 231.

2 Ibid., pdg. 56.

4 Ibid., pdg. 56 (punto décimo del contrato).

25 Ibid, La gestion de esta sociedad, estaba conferida a la empresa Garayzabal, que no era
precisamente del agrado del presidente-alcalde de la corporacién, por el problema de la
subida de las tarifas del servicio (¢fr. AHPLP/LM, leg. 5, cartas de FM a LM, del 1 y 28 de
mayo y del 6 de junio de 1915).

6 Memoria..., pag 53.

27 Ibid,

28 AJOP, Actas (CP), Libro 45 (1939-1940), sesién del 16 de agosto de 1939, fol. 16v.

2 Herrera Piqué, Las Palmas de Gran Canaria, vol. 11, pag. 303.

20 AJOP, Actas (CE), Libro 9 (1913-1914), sesion del 14 de julio de 1913, ff. 19r-24v (presen-
tado conjuntamente con otros proyectos para €l puerto).
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M1 AJOP, Actas (CP), Libro 31 (1928-1928), sesi6n del 27 de marzo de 1928, ff. 8r-v.

%2 Memoria..., pag. 100.

% Ibid., pp. 100ss.; cn la pagina 103 sc dotallan los distintos cementos ensayados.

2 AJOP, Actas (CP), Libro 37 (1931-1932), sesién del 16 de junio de 1931, fol. 13v.

s Ipid., sesién del 26 de octubre de 1931, ff. 56r-57v.

26 AJOP, Actas (CP), Libro 39 (1933-1934), sesi6n del 27 de abril de 1934, fol. 56r.

27 Cfr. AJOP, Actas: -Comisién Ejecutiva, Libro 1 (1905-1908), sesiénes del 15 de abril (fol.
34v) y del 3 de junio de 1907 (ff. 39v-40r); -Pleno, Libro 4 (1907-1910), sesiones del 18 de
mayo (fol. 5t) y del 27 de mayo de 1907 (fol. 6r). También: AHPLP, Ayuntamiento, Serie:
Sanidad, leg. 6, exp. 1 (1900) y 2 (1901-1913) y leg. 8, exp. 47 (1908).

28 AJOP, Actas (CE), Libro 1 (1905-1908), sesién del 18 de febrero de 1908, fol. 88v.

249 AJOP, Actas (P), Libro 2 (1908-1909), sesién del 21 de octubre de 1908, fol.37v.

250 Ihid., sesién del 30 de noviembre de 1908, ff. 44v-45r.

B! Ibid., sesién del 7 de diciembre de 1908, ff. 53v-54v.

22 Ibid., sesi6n del 1 de enero de 1909, fol. 61v.

253 Ihid., son variadas las alusiones a la Estaci6n Sanitaria en las sesiones del 2 de abril (ff. 71r-
v), 31 de mayo (ff. 79v-80r), 2 de julio (fol. 84r) y 31 de agosto de 1909 (ff. 95r-96v).

24 AJOP, Actas (CE), Libro 3 (1909-1910), sesi6n del 9 de noviembre de 1909, fol. 20v.

5 Ihid., sesiones del 2 y 23 de abril (ff. 49v-50r, 54r-v), 31 de mayo (fol. 59v) y 3 de octubre de
1910 (ff. 76v-77r).

2 [bid., sesion del 2 de marzo de 1910, ff, 46v-47r.

37 Ibid,, sesién del 27 de diciembre de 1910, fol. 83r.

28 AJOP, Actas (CE), Libro 5 (1911), sesién del 31 de enero de 1911, ff. 5r-9v (cita: fol. 91).
También la Comandancia Militar de Marina se sentia molesta por las pricticas del
cambulloneo y pidi6 un reglamento a la Alcaldfa; ¢fr. AHPLP, Ayuntamiento, Serie; Obras

Piblicas, leg. 17, sin numerar (1911).

2% Diario de Las Palmas, edicion del 1 de octubre de 1913. (n°. 5474).
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0 Cfr. AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses Generales, leg. 8, exp. 346 (= «Expediente con
motivo de un proyecto de saneamiento del Pto. de La Luz y el informe-de la Junta Insular de

Sanidad», 1917).
1 AYOP, Actas (CP), Libro 25 (1925-1926), scsidn del 28 de novienbre de 1925, ff. 281-31r.
2 Ibid., fol. 29r.
3 AJOP, Actas (CP), Libro 26 (1926-1926), sesién del 30 de marzo de 1926, ff. 10v-11r.

4 Memoria..., pag. 129. Cfr. AJOP, Actas (CP), Libros: 31 (1928-1928), sesién del 27 de mar-
zo de 1928, fol. 8r; 37 (1931-1932), sesi6n del 24 de febrero de 1932, {f. 87r-v

*5 Ibid.

8 Ibid., pag. 131.

%7 AJOP, Actas (CP), Libro 40 (1934-1935), sesién del 21de noviembre de 1934, fol. 7v.
28 AJOP, Actas (CP), Libro 46 (1940-1941), sesion del 25 de junio de 1940, ff. 2v-3v.
29 Ibid., fol. 2v.

0 Memoria..., pag. 133.

' [bid., pag. 134.

22 Francisco Comin, «La economia espafiola en el periodo de entreguerras (1919-1935)», en
Jordi Nadal et al., La economia espaiiola en el siglo XX..., cit., pp. 105-149, esp. 110.

13 Ihid., pag 106.

4 Por ejemplo, el varadero de 1a Grand Canary Coaling «estaba provisto de una potente gria
para levantar pesos hasta de 30 toneladas»; Ferrera Jiménez, loc. cit., pag. 67.

s Recordemos que en la zona del puerto vivian ya 10839 personas en 1905; ¢fr. Carmelo
Zumbado Zumbado, Anuario de la provincia de Canarias para 1905.

26 |_uis G. Cabrera Armas y Alvaro Diaz de la Paz, «La economia contempordnea (II): Las
dificultades de la modernizacién econémica», en: Historia de Canarias (publicada por La
Provincia, 1992), folleto n°. 40, pag. 728.

277 Brancisco Comin, loc. cit., pig. 117. Véase también la reciente y estupenda sintesis histérice
del profesor Manuel Tufién de Lara, Poder y Sociedad en Espafia, 1900-1931 (Madrid:
_ Espasa Calpe, 1992, pag. 84, en donde deja constancia de que la crisis comienza en 1930).
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Cfr E. de la Villa y C. Palomeque, Introduccion a la Economia del Trabajo, Madrid: Ed.
Debate, vol. II, pag. 267, citado por Alvaro Soto, «El contlicto colectivo y las huelgas en el
bienio social-azafiista (1931-1933)» en: Ayeres (Cuadernos de Historia), n°. 5 (enero 1992),
pp. 39-41, esp. 41.

Hay un observador de la situacion, que ni es politico (aunque represente, a su manera, los
intereses de la burguesia mercantil) ni media en la cuestién. Nos referimos al ingeniero
Orencio Herndndez, que, en una carta de felicitacién por las Navidades a Leopoldo Matos
(AHPLP/LM, leg. 7, fecha: 20.X111.1933), se expresa con la siguiente amargura: «Estd
pasando esta querida tierra por una situacién verdaderamente grave y dificil con el derrum-
bamiento de la prosperidad econémica de que venfa disfrutando, debido a las dificultades
que se le vienen creando para colocar sus productos agricolas de exportacién en las plazas y
centros consumidores, y a la depreciacién de dichos productos cuyos precios han llegado a
ser muy poco o nada remuneradores, originando todo ello un malestar general..., que ha
dado lugar a que se comiencen a desmoronar situaciones de forhina que se consideraban
présperas y seguras. Es muy de lamentar lo que ocurre... También a crearla, y aparte del
exagerado individualismo aqui reinante, viene contribuyendo bastante la masa obrera con
sus extremas exageraciones y frecuentes huelgas, que perturban todo y dan origen a parali-
zaciones de toda clase de trabajos e iniciativas, y a que se resientan intereses tan grandes
como los que guardan relacion con el Puerto...».

La Voz Obrera, n° 227, 4.11. 1933, articulo: «|Y tratamos dc intransigente a la Metropolita-
nal». (Por otra parte, el Dr. Hans Speth es tildado de «indigno mondrquico» y, por si fuera
poco, de «fariseo»).

Ibid., articulo de Primitivo P. Pedraza, fechado en el Puerto de La Luz, el 2 de febrero. Véase
también la edicién nimero 228, del miércoles 8 de febrero, «La unidn de las Casas Ingle-
sas».

Lo que, en concreto, predijo Rafael Guerra se puede apreciar en el texto de la siguiente carta
dirigida a Leopoldo Matos (AHPLP/LM, leg. 7, fecha: 14.111.1930): «Para que, en lo que de
mi dependa, pueda V. seguir al dia el problema planteado en el Puerto de La Luz por la
actitud de las casas inglesas en su mayoria (acabo de recibir noticias oficiales de que ‘Cory’
no entra en Ia fusion proyectada)»; a la que acompaiia copia del telegrama enviado por don
Rafael al Centro de Dependientes de la provincia de Las Palmas (que reproducimos). Por su
parte, LM respondi6 a Guerra del Rio en los siguientes términos: «... sobre €l problema
planteado en el Puerto de La Luz, le manifiesto que estoy conforme con cuanto Vd. espresabax»
(Ibid., fecha: 18.111. 1930). (Sobre la figura politica del grancanario Rafael Guerra del Rio,
véase: Sergio Millares Cantero, Rafael Guerra del Rio. (De «joven bdrbaro» a Ministro de
Obras Piblicas), Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col. «La Guagua»), 1987,
pp- 25ss. (Segunda Repiiblica); Marcos Guimerd Peraza, El Pleito Insular (1808-1936),
Madrid: Instituto de Estudios de Administracién Local, 19872, pp. 456ss).

El Tribuno, 7.11.1933, articulo: «Grave conflicto en el Puerto».
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2% El Tribuno, 8.11.1933, articulo «El conflicto planteado en el Puerto de La Luz».

5 Acto seguido, ofreceremos una lista completa de las peticiones de las casas comerciales con
intereses en el puerto (1884-1911), que luego habrian de ser concedidas. Citamos por los
legajos de la Seric Ducumnental de «Intereses Generales» del Ayuntamiento de Las Palmas
(AHPLP): Leg. 2, exp. 33 (Juan Houghton, almacenes, 1884), exp. 34 (Arturo A. Doorly,
explanada y muelle, destinados a depésito de carbén, 1885), exp. 35 (José Curbelo Espino,
almacenes v terraplén destinados a depdsito de carbén, 1885), exp. 37 (Tgnacio Cantero
Molet, almacén de mercancia, 1885), ex. 38 (Salvador Cuy4s y Prat, almacén y muelle
particular, 1885); exp. 39 (Diego Miller Vasconcellos, depdsito de carbén, 1885), exp. 40
(Diego Miller Vasconcellos, depGsito de mercancias, 1885); exp. 41 (Blandy Brothers, ex-
planada y muelle de desembarco, 1885), exp. 42 (Blandy Brothers, explanada y Muelle de
Santa Catalina, 1887) exp. 54 (Juan Swaston, 2 depGsitos de carbén, 1886), exp. 57 (Salva-
dor Cuyds y Prat, muelle particular y depésito de mercancias en Santa Catalina, 1887);; Leg.
3, exp. 86 (Antonio Rivera y Vdzquez, depSsito mineral, 1891), exp. 90 (Arturo A. Doorly,
dep6sito terrestre, 1891), exp. 93 (Arturo A. Dorly, varadero en el Pto. del La Luz, 1892),
exp. 102 (Salvador Medina Rodrfguez, Muelle y depésito de carbén, 1893); Leg. 4, exp. 108
(Juan Ramos Guerra, explanada y almacenes de mercancias, 1894), exp. 109 (Manuel Ga-
lardo, almacenes de mercancfas y muelle, 1894), ex. 110 (Rosendo Ramos Franch, expla-
nada, muelle y almacenes, 1894), exp. 111 (Andrés Macfas, explanada, muelle y almacenes,
1894), exp. 112(Pedro Alvarez Rosales, explanada, desembarcadero y almacenes, 1894),
exp. 121 (Manuel Manrique Lépcz, varadero, 1895), cxp. 132 (Francisco Azopardo
Bethencourt, 1897), exp. 139 (Bernardo de la Torre y Comminges, explanada, almacén y

muelle, 1899), exp. 140 (Agustin Sdnchez Rivero, depésitos de mercancias, 1899), exp. 142 .

(Juan Rodriguez Suérez, explanada y almacenes, 1899); Leg. 5. exp. 149 (Miguel Curbelo
Espino de 1a Cia. Trasatléntica, depésito tlotante de carbén, 1900), exp. 150 (Miguel Curbelo
Espino, almacenes, varadero en Santa Catalina, 1900), exp. 159 (Miguel Curbelo Espino,
explanada, almacenes y muelle en las playas del Pto., 1901), exp. 160 (Juan Rodriguez
" Sudrez, depésito de carbén 1901), exp. 163 (Juan de Ledn y Castillo, depésito de carbén,
1901), exp. 164.(Miguel Curbelo Espino, almacenes y muelle, 1901), exp. 165 (Nicolds
Massieu y Falcon, almacenes, 1901), exp. 177 (Francisco Reina [préctico], pabellones y
varadero. 1901). exp. 179 (Rosendo Ramos Franch. explanada y muelle, 1902), exp. 185
(Miguel Curbelo Espino, gerente de Servicios de Puerto, S.A., explanada, almacenes y mue-
lle, 1902), exp. 186 (Swanston Cia, depdsito demercancias y muelle, 1902), exp. 187 (Anto-
nio Abad Santana Romero, explanada, 1902), exp. 189 (JuanM. Leacock, explanada, 1902),
exp. 190 {Ratael Gonzalez Diaz, explanada y almacén, 1903), exp. 191 (Antonio Navarro
Lorenzo, explanada, almacén y muelle para carbén, 1903), exp. 192 (Manuel Calderin y
Martin, almacenes junto a Santa Catalina, 1903), exp. 195 (José de Le6n y Castitlo, almacén
de efectos navales, 1903), exp. 199 (José Perdomo Calderin, muelle adosado a Santa Cata-
lina, 1903), exp. 201 (José Acosta Dominguez, varadero, 1903); Leg. 6, exp. 222 (Ambrosio
Valido, astillero, 1905), exp. 223 (Enrique Richardson, depésito de mercancias, 1905), exp.
230 (Juan Croissier y Mildn, varadero, 1906), exp. 231 (Ramén Prats y Herndndez, explana-
da, muelle y tinglado en Santa Catalina, 1906), exp. 232 (Pedro Alvarez Rosales, explanada
y muelle, 1906), exp. 235 (Manuel Torres Sudrez, explanada, muelle y almacenes) exp. 237
(Tomds de Sotomayor y Pinto, explanada, muelle y almacenes, 1906); Leg. 7, exp. 259
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(Manucl Torres Sudrez, explanada, muelle y almacenes de fruta y carbdn, 1908), exp. 266
(José Bethencourt Montesdeoca, explanada y almacenes, 1909), exp. 267 (Leonardo Cabre-
ra Cabrera, oficinas, 1909), exp. 268 (Domingo Medina Reina, varadero, 1903), exp. 290
(Manuel Herndndez Pérez de la Sociedad Frutera «Hespérides», explanada y almacenes,
1910), exp. 297 (German de Ledn, explanada y muelle, 1911).

3 La Voz Obrera, 11.11.1933, articulos: «La cuestién sigue en pie y los obreros no cederén» y
«El boicot a las casas inglesas. Hay que pensar como espaiioles y canarios».

#7La Asociacién fue fundada, justamente, entre los dias 20 y 22 de enero de 1925, segiin
consta en el acta que se levant6 a tal efecto; ¢fr. José Ferrera, op. cit., pp. 148-153 (reprodu-
ce el documento en facsimil).

M8 Acerca de la estructura econdémica y empresarial de la pesquerfa canaria anterior, vid. Jesiis
M. Martinez Mildn, Las pesquerfas canario-africanas (1800-1914), Las Palmas: La Caja dc
Canarias (CIES, Cuadernos de Ciencias Sociales n°. 22), 1992,

¥ La Voz Obrera, n°. 243, 8.1V.1933, articulo: «Federacién Obrera de Gran Canaria a la opi-
nién piblica. El conflicto de 1a Pesca».

0 La Voz Obrera, 14.X.1933, articulo: «El conflicto bancario. El Sindicato Profesional de
Empleados de Banca de Las Palmas, se dirige a la opinion»; ibid., n°, 291, 18.X.1933, arui-
culo: «El conflicto de Banca, el Gobernador Civil y el Delegado de Trabajo. Nuestro comen-
tario». (Por lo demds, el afio de 1933 es el «afio de las huelgas» con un nimero, para todo el
territorio nacional, que asciende a 1.046 (vid. Santos Julia, Historia econdmica y social
moderna y contempordnea de Espaiia Il. Siglo XX, Madrid: UNED (Facultad de Ciencias
Politicas y Sociologia), 1988, pp. 69ss., esp. 70).

»! Estas instalaciones de la Blandy Brothers son el depésito de mercancias, la explanada y el
muelle de desembarco, solicitados en 1885 (cfr. AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Intereses
Generales, leg. 2, exp, 40 y 41; vid. nota 285). Y que, en efecto, fueron concedidas por la
Real Orden det 11 de abril de 1886, pero provisionalmente, pucsto que por R.O. del 23 de
junio de 1906, se decretaba su acabamiento (véase AHPLP, Ayuntamiento, Serie: Solicitu-
des de Terrenos en el Puerto de La Luz, leg. 1, exp. 3 [ = «<Expediente instruido con motivo
de la Real Orden de 23 de junio de 1906, sobre caducidad de concesiones de terrenos de
dominio publico, 6 del Estado, en la zona maritimo-terrestre de esta provincia», 1906];
ibid., Fondo Documental «Leopoldo Matos», leg. 36, Pleito contencioso-administrativo se-

guido por Blandy Brothers con la Administracién sobre impugnacién de R.O. det Ministerio

de Gobernacion, 1924).

22 La Voz Obrera, 11.11.1933, articulo: «La Federacién Obrera de G.C. se dirige al Ministro de
Obras P(uiblicas)».

23 La Voz Obrera, 15.111.1933,
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4 Véase el mimero especial del Journal of contemporary History (vol. 11, n.4, october 1976),
dedicado a las «Theories of Fascism».

5 Cfr. Juan Antonio Carritlo Salcedo, EI Derecho Internacional en perspectiva histérica,
Madrid. Ed. Tecnos, 1991, capitulo III, pp.45ss., esp. 03.

26 Incluso el estado espafiol se sumé complacidamente a esta lfnea directriz en la economia
internacional, estatuyendo un Decreto-Ley de creacién del Monopolio de Petréleos. en el
afio de 1932, y al que, firmemente, se opuso la Junta; ¢fr. AJOP, Actas (Comisién Permanen-
tes), Libro 38 (1932-1933), sesién extraordinaria del 8 de diciembre de 1932, ff. 57r-58r.

»7 José Angel Rodriguez Martin, «La economfa contempordnea (I11): De la autarquia a la inte-
gracién en la C.E.», folleto n°. 41 de la Historia de Canarias, publicada por el diario La
Provincia, pag. 734.

% Juan Francisco Martin Ruiz et al., La agricultura del platano en las Islas Canarias..., cit.,
pag. 20.

2 Para el Pleno, las actas estdn recogidas en: AJOP, Actas (Pleno de la Corporacién), Libro 36
(1932-1942). En cuanto a la comisiénPermanente, y sélo referidas al afio de 1936, estdn
disponibles en: AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 41 (1935-1936). A fin de obte-

ner una exacta informacién, a continuacién detallamos las sesiones:

PLENO .
Fecha . Cardcter Folios
25. VI. 1936 Ordinaria 31r-33r
25. VIL 1936 Extraord. 33r-34v
16. XIIL. 1936 Ordinaria 35r-38r
26. VI. 1937 Ordinaria 38r-42v
25. IX.1937 Extraord. 42v-45r
15. XI1L. 1937 Ordinaria 45r-47r
30. VI. 1938 Ordinaria 47v-49v
28. X. 1038 Oxrdinaria 49v-62r.
22. VI. 1939 Ordinaria 62r-651
9. VII. 1939 Extraord. 65r-68v
11. VHI. 1939 Extraord. 68v-72r
22. VI 1393 Extraord. 72577V
27. 1X. 1939 Ordinaria 77v-80r
7. 1H. 1940 Extraord. 80r-83r

11. VI. 1940 Extraord. 83v-84v
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19. VI. 1940 Ordinaria 84v- 87v

15. X. 1940 Extraord. 87v- 91r
30. VI 1941 Ordinaria 95r- 96v
26. VIII. 1941 Extraord. 971- 98v
12. XI. 1941 Ordinaria : 98v-100v
COMISION PERMANENTE

16. VIL 1936 Ordinaria 72v- 77t
30. VII. 1936 Ordinaria 77c- 81v
18. VIIIL. 1936 Ordinaria 81v- 86r
31. VIIL. 1936 Ordinaria 86r- 91v
17. IX.1936 Ordinaria 91v- 96r
1. X. 1936 Ordinaria 96v-100v

3 Cfr. AJOP, Actas (Pleno), Libro 36 (1932-1941), sesién plenaria del 22 de junio de 1939, ff.
62r-65r, donde aparece esta expresidn por vez primera.

301 Cfr: AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 41 (1935-1936), sesién del 16 de junio de
1936, ff. 64 v-66r.

2 Ibid., en 1a misma sesion del 16 de junio.

303 Ibid., sesi6n del 18 de agosto de 1936, ff. 81 vv-86 1.

34 1hib, (Para mayor informacién sobre esta temdtica, que no es precisamente objeto de nuestro
estudio, véase: José Alcaraz Abelldn, La resistencia antifranquista en las Canarias Orienta-
les (1939-1960), Las Palmas: CIES/Museo Canario, 1991).

35 Cf. AJOP, Actas (Comision Pemanente), LIbro 45 (1939-1940), sesidn extraordinaria del
22 de diciembre de 1939, ff. 53 r-58 v.

3% Debatido en la Comisién Permanente, en la sesién del 20 de septiembre de 1946, y aprobado
en pleno celebrado el 25 de septiembre de1947; cfr. AJOP, Actas: Comisién Permanente,
Libro 51 (1945-1948), ff. 115v-119r; Pieno de la Corporacién, Libro 50 (1942-1949), ff.
75v-77r. También: Ferrera Jiménez, op. cit., pdg. 172.

¥ Cfr. AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 45 (1939-1940), sesién del 19 de octubre
de 1939, ft. 34v-35v.

3% Cfr. AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 36 (1932-1941), sesién del 7 de marzo de
1940, ff. 81r-v. No obstante, el nuevo orden habia sido debatido por los miembros de la
Comisién Permanente en la sesién del 27 de febrero de 1940 [Ibid., Actas (Comisién Perma-
nente), Libro 45 (1939-1940), ft. 75v-76r]. La celeridad del paso de la Comisién al Pleno
nos informa del deseo de agilizar cuanto antes el desarrollo portuario.
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*” Segtin la informacién estadistica de la época, entre 1945 y 1954, los canarios que hicieron la
" emigracién transocednica ascendieron a la cantidad de 34.626, lo que significaba un cambio
de tendencia importante con respecto a décadas anteriores (véanse: Anuarios Estadisticos.
INE). Cfr. Inmaculada Martinez Galvez y Valentin Medina Rodriguez, Nuevas aportaciones
al estudiv de lu emigracion clandestina de las Islas Canarias a América Latina (1948-
1955), Las Palmas: Cabildo Insular de Gran Canaria (Col.»La Guagua»), 1992, pp.10ss.
(Para una panordmica reciente del fenémeno migratorio en conjunto, véase Antonio M.
Macias Herndndez, La emigracion canaria. 1500 a 1980. Oviedo: Ed. Hicar. 1992).

310 Cfr. Manuel-Jesds Gonzalez, La economia politica del franquismo (1940-1970). Dirigismo,
mercado y planificacién, Madrid: Tecnos, 1979, pp. 56 y 126.

M Victor Morales Lezcano, «El aislacionismo espafiol y la opcién neutralista: 1815-1945», en:
Ideas para la democracia, n°. 1 (1984), pp. 251-261.

312 Manuel-Jesds Gonzélez, op. cit., pdg. 102.

33 Ibid., pag. 46. Véase también: Pedro Schwartz y Manuel Jesis Gonzdlez, Una historia del
Instituto Nacional de Industria (1941-1976), Madrid:Tecnos, 1978; y la més reciente y vo-
luminosa de Pablo Martin Acefia y Francisco Comin, INI. 50 afios de industrializacién de
Esparia, Madrid: Espasa Calpe, 1991.

3 Cfr. UNESA, El desarrollo eléctrico en Espafia, Madrid: 1984 (47 péginas); e idem, Centra-
les Eléctricas, Madrid: 1985 (52 paginas). Para un vistazo a la situacién interior,vid. Herndndez
Andreu, «Origenes, expansién y limitaciones del sector eléctrico en Espafia, 1900-1936»,
en: Informacion Comercial Espaiiola, n°. 577 (1981), pp. 137-150.

315 Cfr. AJOP, Actas (Pleno), Libro 50 (1942-1949), ff. 12v-15r.

- 316 Por fin, la Orden Ministerial del 23 de junio de 1948 aprobd la cesién de los terrenos para la
ampliacién del Puerto, previo pago en metilico al Ejército de la cantidad de 20.545.307
pesetas [Cfr. AJOP. Actas (Comisidon Permanente). Libro 51 (1945-1948). sesién del 20 de
julio de 1948, , ff. 172r-185v].

37 Cfr. Marfa Isabel Navarro Segura, Arquitectura del Mando Econdmico en Canarias (1941-
46). (La posguerra en el Archipiélago), Tenerite: Cabildo Insular (Aula de Cultura), 1982;
VV. AA., La arquitectura como escenografia. José Enrique Marrero Regalado (1897-1956),
Tenerife: Colegio de Arquitectos de Canarias (Demarcacién de Tenerife-Gomera-Hierro),
1982.

38 Cfr. AJOP, Actas (Pleno), Libro 50 (1940-1945), sesién del 23 de octubre de 1944, ff. 26r-
27v.

3 Cfr. AJOP, Actas (Comisién Permanente), Libro 51 (1945-1948), sesién del 25 de enero de
1946, ff.9v. y ss. (cita del texto: fol. 10v).
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Manuel-Jesis Gonziélez, op. cit., pag. 46.

Sobre este fenémeno consultar: Carmen Rosa Cubas Valentin et al., «El cambullén en la
prensa y laliteratura (1885-1950)», en: Actas del X Coloquio de Historia Canario-Américana
(1992), en prensa.

Asi lo recoge 1a Memoria Anual del Puerto. (Ejercicio 1958), de 1a JOP, que se distrae en
una serie de valoraciones, muy oportunas desde el punto de vista histérico, y que reproduci-
mos a continuacién: «El Puerto de La Luz ha venido adquiriendo de afio en afio enorme
auge, tanto que puede decirse que ha logrado la mayor parte del tréfico en los dltimos afios
es patente, salvo, el bache de la segunda guerra mundial, sin que nada haga prever un tope
cercano, dado el niimero de barcos nuevos que solicitan abastecerse en €l puerto, debido a
las condiciones ventajosas en las que se les ofrecen los servicios y los tiempos minimos en
que se realizan los suministros. Esto obliga a ir incorporando a todos los servicios los
extraordinarios avances e innovaciones de la moderna técnica, ya que el éxito de un puerto
reside en establecer un paralelismo perfecto entre lo que el réfico actual precisay lo que se
pone a su disposicion» (pag. 4, subrayado nuestro). Ficilmente, se comprueba la sensatez y
amplitud de miras del director-redactor de la memoria, pues supo avizorar el desarrollo
tecnolGgico como motor del empuje portuario. :

Con tal motivo la revista Aguayro, dedicé un ndmero especial al cvento (n°. 146, marzo-
abril 1983), que hoy es referencia imprescindible para los estudios histéricos sobre €l tema.

Estas tasas de crecimiento nacional son bastante conocidas, pero no me resisto a reproducir-
las. Entre los afios 1960-1975, el crecimiento medio llega al 6.62%, mientras que 1a CE sélo
alcanza el 4.10%. En cambio, en el afio de 1975 los ritmos de crecimiento medio de Espafia
y la CE son idénticos: 2.43%. Pero, curiosamente, y comparando a partir de dicho afio las
magnitudes desagregadas en cuatro grandes sectores, el panorama va a sufrir algunas «di-
vergencias» para el perfodo 1975-1985:

PIB/SECTORES ESPANA . CEE
PIB 1.8 _ 2.1
Agr. y Pesca 13 25
Industria 1.4 1.8
Construccién -1.7 1.3
Servicios 22 2.6
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(Fuentes: Enrique Fuentes Quintana (dir.), Informe sobre la economia de Canarias en rela-
cion con la espaiiola y la de los paises de la CEE, Gobierno de Canarias (Consejeria de
Hacienda), 1987, cuadro I; José Maria Lépez de Letona, «Un camino dificil», en: EL PAIS,
27.111.1993).

3B Cfr. Ulises Martin, El comercio exterior canario..., cit., pp. 49ss.

32 Ibid., pp. 35ss. Véase también: Francisco Quintana Navarro, Barcos. negocios y burgurses.....
cit.; idem, «La Luz, estacidn carbonera y despegue portuario: 1883-1983», en: Aguayro, n°.
146 (marzo-abril 1983). ’

3 Victor Morales Lezcano, «Canarias, Azores y Cabo Verde durante la batalla del Atldntico
(junio 1940-septiembre 1943)», en: Anuario de Estudios Atldnticos, n°. 23 (1977), pp. 205-
236; id., Los ingleses en Canarias (libro de viajes e historias de vida), Las Palmas: Edirca,
1986, pp. 113-120; id., Historia de la no beligerancia espaiiola durante la Segunda Guerra

Mundial, Las Palmas: Mancomunidad de Cabildos, 1980, pp. 143-185.

38 Cfr. Javier Alfonso Gil, Un modelo de desarrollo econémico: aplicacion al caso espafiol:
1940-75, Madrid: Ministerio de Hacienda (Instituto de Estudios Fiscales), 1979, pag. 62 (el
estado franquista concibi6 el Instituto Nacional de Industria, INI, como elemento generador
de esta politica autirquica en el terreno material, al fundarlo en 1941). Esto, ademds, quedd
expucsto cn ¢l punto cuarto de la Segunda Parte de esta monografia.

3 precisamente, Alfonso Gil (ibid., pp. 1-47) pergefia un modelo tedrico y descriptivo del paso
de una fase de subdesarrollo («estancamiento») hacia un perfodo de ascenso, caracterizado
por una «acumulacién primitiva»; con el cual pretende explicar la economia espafiola desde
los afios cuarenta hasta la crisis del petréleo.

30 Cfr. José Ignacio Trueba Jainaga, Andlisis de los planes provinciales de Obras y Servicios,
Madrid: Instituto de Estudios de Administracién Local, 1980, pag. 9 (sobre todo, la fase que
dibuja el R. D. de 13 de febrero de 1958).

31 José Ferrera Jiménez, en: Diario de Las Palmas, 22.X11.1962. (Pero tampoco debemos olvi-
darnos del buen «efecto comercial» del contlicto en Medio Oriente y el cierre del Canal de
Suez, entre 1957-58, y las cotas de trifico que se alcanzaron).

3321 nis Correa Viera, «El puerto de La Luz en lo social y econémico», El Eco de Canarias,
2.VII.1963; Luis Doreste Silva, «El glorioso Puerto de La Luz. Obra sin término...», El Eco
de Canarias, 22.VI11.1963; Néstor Alamo, «Inexplicables demoras en las obras del Puerto de
La Luz», Diario de Las Palmas, 28.V.1963; José Ferrera Jiménez, «El gran Puerto de La
Luz y su proyeccion futura», Diario de Las Palmas, 22.X11.1962; Ezequiel Herndndez
Blanco, «Nuestro Puertox», £l Eco de Canarias, 30.V.1963; V. M. Martinez, «E! puerto del
presente y el puerto del futuro», El Eco de Canarias, 11.1X.1962.

3 Véase: FEconomia Canaria, 76. Desarrollo del subdesarrollo: especulacién y necesidades,
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Las Palmas: Caja Insular de Ahorros (CIES, Cuadernos Canarios de Ciencia Sociales, n°. 4),
1978, 2 voliimenes (cita: vol. I, pag. 140).

3% Por estas fechas, surge la preocupacién ministerial por el desarrollo del capitulo de las
intraestructuras y equipamientos (1 + E).

¥5 Cfr. Confederacion Nacional de la Construccion (C. N. C.), Las carencias de infraestructuras
Y equipamientos sociales. Evaluacién difevencial con la CEE, Madrid: 1986, pag. 3.

% AJOP. Actas (CP), Libro 48 (1942-1944), sesidén del 3 de abril de 1943, ff. 39v-43v.

37 Ibid., fol. 43v.

3 AJOP. Actas (CP), Libro 47 (1941-1942), sesién del 28 de octubre de 1941, fol. 53r

39 AJOP. Actas (CP), Libro 49 (1944-1945), sesi6n del 31 de enero de 1945, {f. 65r-v.

30 Cfr. Memoria de 1928 de 1a JOP (Véase también péginas atrds).

M1 AJOP. Actas (CP), Libro 49 (1944-1945), sesi6n del 30 de diciembre de 1944, ff. 56v-57r.

M2 Ibid., sesion del 31 de enero de 19435, {ul. 661,

3 AJOP. Actas (P), sesién extraordinaria del 23 de octubre de 1944, ff. 26r-27v.

M4 Ibid., fo. 28r, subrayado nuestro. La iniciativa volvi6 a correr por la prensa local a principios
de 1950; ¢fr. La Provincia, 21.111.1950, articulo de Bernardino Correa Viera, «Los Puertos
Francos, fuentes de riqueza en Canarias». Pero es que, a mediados de la década, todavia era
solicitada una zona franca para la Isleta por medio de la Cdmara Oficial de Comercio, In-
dustria y Navegacion de Las Palmas {AJOP. Acras (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién del
30 de junio y 31 de julio de 1954, tf. 134r y 142v-143r, respectivamente].

45 AJOP. Actas (CP), Libro 48 (1942-1944), sesi6n extraordinaria del 3 de diciembre de 1943,
ff. 89r-v.

M6 AJOP. Actas (P), Libro 50 (1942-1949), sesién extraordinaria del 22 de septiembre de 1945,
fol. 40v.

7 Ibid.
M8 Ihid., sesi6n del 10 de octubre de .19'45, fol. 42v.
39 1bid,

350 Ibid., sesi6n del 22 de septiembre de 1946, tf. 55v-56v. (Véase Cuadro. 4.1.).
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551 AJOP. Actas (CP), Libro 51(1945-1948), sesién del 6 de diciembre de 1945, fol. 8v.
%2 Ibid.

33 AJOP. Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesi6n del 1 de mayo de 1950, fol. 106v.
34+ ATOP. Actas (P), Libro 50 (1942-1949), sesién del 26 de mayo de 1947.

35 Cfr.AJOP. Actas (CP), Libro 51 (1945-1948), sesién del 31 de octubre de 1946, fol.60v (sale
a informacidn publica con un presupuesto inicial de 19.030.070 pesetas); Libro 52 (1948-
1951), sesién del 30 de enero de 1950, f. 103v-104r (replanteo.del proyecto para atender las
demandas interesadas de los astilleros); Libro 54 (1953-1955), sesi6n extraordinaria del 22
de marzo de 1954, ff. 99v-100v («Informe al Pleno sobre el Anteproyecto con diversas
soliciones de Muelle pesquero y de puerto pesquero cn los Pucrtos de La Luz y Las Pal-
mas»); ibid., sesion del 28 de mayo de 1954, ff. 121r-v (donde se presenta el Proyecto de
nueva solucion de Muelle Pesquero en el Puerto de La Luz, con un presupuesto de
37.205.719,89 pesetas) [aprobacién en sesidn plenaria de la misma fecha, Actas (P), Libro
60 (1949-1972), ft. 52r-v]; Libro 35 (1955-1958), sesién del 28 de diciembre de 1955, fol.
43r (resolucién de la Superioridad, participando que por O. M. se autoriza el anuncio.y
posterior celebracion de subasta de las obras del Muelle pesquero); tbid., sesion del 25 de
abril de 1956, fol. 54r (Orden Ministerial adjudicando delinitivamente la ejecucion de las
obras del Muelle pesquero a Termac, Empresa Constructora, S.A.); ibid., sesién del 30 de
mayo de 1956, fol. 58r (firma de la esritura de contrata de las obras del Muelle Pesquero).

356 AJOP. Actas (P), Libro 50 (1942-1949), sesién del 25 de septiembre de 1947, ff. 75v-77r.
37 Ibid., sesion del 26 de mayo de 1948, fol. 84v.

3% Ibid., sesién extraordinaria del 27 de septiembre de 1948, ff. 86r-88v (para ser exactos:
239.137.640,51 pesetas).

39 Ibid., sesién del 5 de enero de 1949, ff. 92v-93v (por importe de 4.500.000 pesetas).

360 AJOP. Actas (CP), Libro 51 (1945-1948), sesién del 26 de octubre de 1945, ff. 2v-3r (Comu-
nicacién de Obras Piblicas sobre que los proyectos a redactar, referentes a depdsitos para
combustibles liquidos, se destinen a los terrenos de la Isleta y no a 1a Explanada de Tomds
Quevedo). Este era, claramente, uno de los sectores de futuro del puerto, y asi La Provincia,
del 25 de tebrero de 1950, recoge como gran titular del dfa la informacién relativa a que et
«Consejo de Ministros presidido por su Excelencia el Jefe de Estado. Entre los acuerdos
tomados figura uno autorizando a ‘The Texas Company’ para ocupar una parcela de terreno
en el Puerto de La Luz para sus instalaciones de combustibles liquidos». Es mis, en 1953, la
Permanente conoce el Proyecto de camino principal de acceso a los terreno de la Junta de
Obras del Puerto en la Isleta, por un importe de 3.818.036,57 pesetas [cfr. AJOP. Actas
(CP), Libro 54 (1953-1955), sesi6n del 29de mayo de 1953, fol. 16r]. A partir de aqui, se
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sucederdn las proyecciones: en octubre de ese mismo afio, es autorizado el Ingeniero Auxi-
liar, D. Ernesto Rumeu de Armas, a redactar un proyecto de dep6sito de combustibles en la
Isleta para la empresa CEPSA [ibid., sesidn del 16 de octubre de 1953, fol, 58v]. etc., etc.

*t AJOP. Actas (CP), Libro 51 (1945-1948), sesion del 29 de mayo de 1946, fol, 23v,

62 Ibid.

33 Ibid., sesién del 30 de abril de 1946, fol. 26r.

34 Ibid., sesién del 20 de abril de 1948, fol. 152v (Anteproyecto de abastecimiento de aguas a
la Ciudad, al Puerto y Establecimientos Militares). .

35 Jhid., sesién citada del 30 de abril de 1946, fol. 26r. (bdsculas y remolcadores). Sobre la
cabria, véase ut supra.

6 Ibid., sesién del 20 de julio de 1948, ff. 180v-181v (1a. parte del proyecto: 229.948.588,51
pesetas).

%7 Ibid., con un presupuesto de 20.545.307 pesetas.

368 Ibid., fol. 178r.

3% Ibid., sesin del 4 de febrero de 1946, fol. 16r.

30 AJOP, Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesién del 29 de noviembre de 1948, fol. 8v.
3 Ibid., sesion del 31 de diciembre de 1948, fol. 11 v.

32 Ibid., fol. 16 v.

3 Ibid., sesi6n del 21 de febrero de 194§, fol. 22¢.

3 Ibid., sesi6n del 20 de abril de 1949, {f. 33r-v.

* Ibid., sesion del 31 de octubre de 1949, fol. 77v.

¥ Ibid., sesiones del 20 de diciembre de 1949, (fol. 94v) y del 30 de enero de 1950 (fol. 103 v)
respectivamente.

37 AJOP, Actas (CP), Libro 51 (1945-1948), sesién del 23 de septiembre de 1946, ff. 54r-v.
37 AJOP, Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesién del 20 de junio de 1949, fol. 41v.

3 AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesién del 14 de abril de 1952, fol. 97v.
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0 Ibid., sesién del 19 de julio de 1952, ff. 123v-124r,

31 AJOP, Actas (CP), Libro 51 (1945-1948), sesién del 20 de septiembre de 1948, ff. 195v-
196r (presupucsto: 186.567,20 pesctas).

2 Precisamente, a partir de estos afios se comienza a sentir la exigencia del «problema del
cambio de maquina» (traduccion mas o menos literal del original inglés machine replacement
problem), 0, lo que es lo mismo, de la «cuestién tecnoldgica». Sin embargo, de ninguna de
las maneras puede decirse que la Junta estuvo al tanto del mercado internacional o de las
modernas experiencias tecnolégicas en cuanto a las infraestructuras portuarias de los paises
industrializados. Sea lo que fuere, la discusién més actualizada sobre el tema, aunque refe-
rida al mundo del automévil, es la que ofrecen Russell Cooper y John Haltiwanger, «The
Aggregate Implications of Machine Replacement: Theory and Evidence», en: The American
FEeonomic Review, June 1993, val. 83, number 3, pp. 360-382.

33 AJOP, Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesi6n del 1 de mayo de 1950, fol. 106v.

384 Ibid.

35 Ibid., sesién del 25 de septiembre de 1950, ff. 161v-162r.

36 Ibid., sesién del 29 de diciembre de 1950, ff. 183v-184r.

37 AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesién del 27 de marzo de 1951, ff. 6r-v.

38 Ibid., fol. 6v.

3 Ibid., sesién del 28 de agosto de 1951, fol. 53v.

0 Ibid., sesién del 23 de octubre de 1951, fol. 63r.

¥ Ibid., sesién del 20 de diciembre de 1951, fol. 76v.

2 Ibid., sesi6n del 19 de julio de 1952, tol. 122r.

¥3 Ihid., sesién del 28 de julio de 1952, ff. 126v-127r. (cita: fol. 127r).

394 AJOP, Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién del 14 de agosto de 1953, ff. 37v-38r.

35 Ibid., sesion del 6 de abril de 1954, fol. 102r.

6 Ibid., sesion del 31 de agosto de 1954, ff. 144v-145r.

¥ Ibid., sesién del 30 de diciembre de 1954, fol. 174v.
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3% Ibid., sesion del 14 de enero de 1955, ff. 179r-v. Esta mocidn tuvo continuidad en la sesién
plenaria del 6 de agosto de 1955, en donde se anticipa la solucién definitiva al asunto: «Se
expone al Pleno que en 14 de Enero de 1955, cumpliendo acuerdo de la Comisién Perma-
nente, sc cxpuso a la Superioridad la convenicencia de que las gridas de pértico que cons-
trufan los Talleres E. Grasset fueran destinadas a otros puertos, ya que las caracteristicas de
los muelles de esta Junta dificuitaban su funcionamiento con los demds vehiculos de trans-
porte, al sobresalir del pavimento los rafles de las mismas, debiendo ser sustituidas por
griias méviles, semejantes a las ya adquiridas por esta Junta» [AJOP, Actas (P), Libro 60
(1949-1972), fol. 61v].

9 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesi6n del 11 de noviembre de 1955, fol. 32v.

0 Ibid., sesion del 28 de diciembre de 1955, fol. 43r.

0 Ibid., sesién del 31 de julio de 1957, fol. 111v.

402 Ibid., sesion del 28 de agosto de 1957, ff. 116v-117r.

49 Ibid., sesion del 29 de noviembre de 1957, ff. 128v-130v.

44 Ihid., sesién del 26 de febrero de 1958, fol. 148v.

405 AJOP, Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesién del 1 de septiembre de 1950, fol. 155v.

4 Ibid.

407 Ibid., sesi6n del 1 de mayo de 1950, fol. 106v.

48 pid.. sesion del 14 de noviembre de 1950, ff. 174v-175r. También recibieron conjuntamente
el visto bueno del Pleno [AJOP, Actas (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 12 de diciembre
de 1950, ff. 11r-v1.

4 AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesion del 27 de marzo de 1951, ff. 9v-10r.

“ Ibid., sesion del 29 de mayo de 1951, ff. 29v-30r. (los dos primeros) y sesion del 24 de julio
de 1951, fol. 46r (el ultimo).

41 La Provincia, 16.V.1950, «El viejo y nuevo puerto».

12 Aunque ya se habia avanzado algo en ello. Por ejemplo, con la entrega de la Plaza Manuel
Becerra al Ayuntamiento [AJOP, Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesién del 20 de junio
de 1949, fol 41r].

43 AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesién del 24 de julio de 1951, ff. 46v-47r.
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14 Jbid., sesién del 23 de octubre de 1951, fol. 63r.

415 Ibid., sesion del 29 de enero de 1952, ff. 85r-v.

41 Ibid., sesion del 14 de abril de 1952, tol. 100v.

47 Ibid., sesién del 28 de abril de 1952, fol. 104r.

418 Ibid., sesién del 30 de mayo ;_ie 1952, ff. 113r-115r.
g Ibid., ff. 114r-v.

“® Jpid., ff. 114v-115r.

42 Ibid., sesion del 28 de enero de 1953, ff. 179t-v. Y el Libro (1953-1955) de 1la Comisién
Permanente, en sesion del 24 de mayo de 1953, ff. [5r-v.

422 Ibid., sesién del 19 de julio de 1952, ff. 121v-122r.
43 [bid., sesién del 30 de diciembre de 1952, ff. 169r.
4% AJOP, Actas (CP), Libro 54 (1953-19535), sesién del 15 de julio de 1953, fol. 26r.
43 Ibid., sesién del 14 de agosto de 1953, ff. 38r-v.
4 Jpid., sesién del 30 de noviembre de 1953, fol. 73r.
477 Estas tarifas, y las condiciones generales de arriendo de 6 carretillas, son aceptadas por la
Asociacién de Consignatarios de Buques [AJOP, Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién

del 29 de noviembre de 1954, fol, 169r].

4% AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 1 de marzo de 1955, fol. 2r.

4® Que ya era perceptible en la demanda de una modificacién de plantilla por «aumento del
trafico» [AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1933), sesién del 13 de noviembre de 1951, fol.
68v]. )

4% AJOP, Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesién del 22 de febrero de 1952, ff. 94r-95r.

1 Ibid., sesién del 28 de abril de 1952, fol. 104r. A mayor informacién, el proyecto habia sido
confirmado por el Pleno de la Corporacién un mes antes [AJOP, Actas (P), Libro 60 (1949-
1972), sesién extraordinaria del 25 de marzo de 1952, ff. 27rv].

2 [bid., sesién del 30 de mayo de 1952, fol. [13r.
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43 Ibid,, sesién del 31 de octubre de 1952, fol. 150r.

44 AJOP, Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién del 31 de agosto de 1953, fol. 46v.
43 Ibid., sesién del 2 de octubre de 1954, fol. 151r.

4 Ibid.

37 Ibid.

4% Al menos en todos los niimeros de La Provincia de 1950.

4 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesion del 31 de mayo de 1955, fol. 7v.
440 Ipid., sesion del 11 de abril de 1955, . 3v-4r.

1 Ibid., sesi6n del 29 déjulio de 1955, fol. 16r.

4“2 Ibid., sesién del 30 de mayo de 1956, fol. 58r.

M3 La liquidacion defintiva fue realizada, scgiin la comunicacién de 1a Dircecién General, en el

30 de enero de 1957, con un presupuesto global de 2.343.204,52 pesetas.

4“4 ATOP, Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién det 30 de abril de 1954, ff. 113r-115r (don-
de se lee comunicacién de la Direccién General de Puertos en el sentido de hacer instalar
silos en el de La Luz).

“3 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesion del 26 de febrero de 1958, 1. 151v-1521.

4% Ibid., sesion del 15 de octubre de 1958, fol. 199r.

47 Manuel-Jests Gonzdlez, op. cit., passim.

“8 Ibid., pag. 43. Personalmente, lo llama el «giro de 1959».

9 [bid., pp. 42-43. En general, acerca del Plan de Estabilizacién, véanse los capitulos [V y V.
También: VV. AA., Capitalismo espafiol: de la Autdrquia a la Estabilizacién (1939-1959),
Madrid: Edicusa, 1973.

450 Albert Carreras, «La produccion industrial espafiola 1842-1981: construccidn de un indice
anual», en: Revista de Historia Economica, n°. 1 (1984), pp. 127-157. Véase también: El

Ciclo Industrial en Espaiia. (Series histdricas de las encuestas de coyuntura industrial),
Madrid: Ministerio de Industria y Energia, 1984.
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1 Albert Carreras, «La industria; atraso y modernizacién», en: Jordi Nadal, Albert Carreras y
Carles Sudrid (comp.), La economia espaiiola en el siglo XX, cit., pp. 280-312; cita: pag.
289, subrayado nuestro.

42 Mauucl-Jesids Gonzdlez, op. cit., pp. 217-223, 289-292; Centro de Estudios Tributarios, Las
inversiones de capital extranjero en Espaiia, Madrid: Agesa, 1960, 2 tomos; «La inversién

extranjera en Espafia», Espaiia Econdmica, n°. 3691; W. T. Salisbury .y J. D. Theberge,

Spain in the 1970’s Economics. Social Structure. Foreign Policy, New York: Braeger Publ,,
1976.

43 Véase nota 324, ur supra. All se encontrardn las tasas de crecimiento tanto nacional como
del entorno europeo.

454 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 27 de marzo de 1957, ff. 98r-v y 105v-
106r. )

43 Ibid., fol. 103yv.

6 Ibid., fol.106r.

47 Ibid., sesion del 25 de enero de 1958, fol. 136v.

48 Ibid,, sesién del 31 de julio de 1957, fol. 111v.

4 Ibid., sesién del 29 de julio de 1953, fol. 16r.

40 Ibid., sesion del 30 de noviembre de 1956, fol. 76r.

461 Ya citado, fol. 111v.

2 Ihid., sesién del 25 de enero de 1958, fol. 138vy 1421
43 Ibid. fol. 145r.

44 AJOP, Actas (CP), Libro 56 (1958-1961), sesi6n del 4 de febrero de 1959, ff. 24v-25r.
45 Ibid,, sesion del 22 de julio de 1959, fol. 56v.

466 Ihid.

47 Ihid., sesién del 29 de julio de 1959, fol. 61v.

468 Ibid., sesién del 30 de marzo de 1960, fol. 107v.

49 1hid., sesiones del 25 de enero y del 1 de marzo de 1961, ff. 166r-v y 170v-171r, respectiva-
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mente.
410 AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 31 de enero de 1962, fol. 30r.
47 Ibid., sesion del 23 de febrero de 1962, fol. 33v.
2 [bid,, sesion el 30 de enero de 1963, fol. 82v.
473 Ibid., sesion del 27 de febrero de 1963, ff. 93r-v.
47 Ibid., sesi6n del 31 de agosto de 1963, fol. 134v.
475 Ibid., sesion del 6 de diciembre de 1963,‘fol. 152v.
4% Ibid., sesién del 7 de marzo de 1964, fol. 170v.
4 AJOP; Actas (CP), Libro 55 (1955-1958) sesién del 25 de abril de 1956, fol. 56v.
4B Ipid., sesién del 1de agosto de 1958, fol. 188r.
41 AJOP, Actas (CP), Libro 56v (1958-1961), sesién del 24 de junio de 1959, fol. 54v.
W Ibid,
41 Jhid., sesién del 25 de noviembre de 1959, fol. 79v.
82 Ibid., sesién del 29 de abril de 1960, fol. 114v.

483 Ibid., sesion del 28 de diciembre de 1960, fol. 159v.

4 Comisién del Plan de Desarrollo Econdmico y social, Plan de Desarrollo Econdmico y
Sacial para el periodo 1964-1967, Madrid: Imp. Nac. del BOE, 1963: id.. /I Plan de Desa-

rrollo Econdmico y Social, Madrid: Imp. Nac. del BOE, 1967.

485 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 30 de abril de 1958, ff. 170v-171v. Para
una perspectiva general de la situacidn, véase: Ferrera Jiménez, op. cit., pp. 204-205.

46 Jbid., ff. 170v-171r. (Con tal ocasién le fue entregada a la Comisién Permanente una «copa»

cn signo dc agradccimicnto).

47 Ihid., sesién del 26 de marzo de 1958, fol. 160v.

48 AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesion del 27 de septiembre de 1961, fol. 11r.

* Ibid.
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0 Ibid., sesién del 28 de marzo de 1962, fol. 39v.

! AJOP, Actas (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 4 de abril de 1962, ff. 98v-99r.
2 AJOP, Actas (CP), Libro 56 (1958-1961), sesi6n del 29 de julio de 1959, fol. 61r.
4B Ibid., sesién del 30 de dicicmbre dc 1959, fol. 85v.

44 Ibid,, fol. 87v.

5 Ibid., sesién del 24 de mayo de 1960, ff. 119r-120r.

“6 Ibid., sesién del 30 de junio de 1960, ff. 132v-133r.

7 Ibid., sesién del 28 de septiembre de 1960, fol. 143v.

48 Ibid., sesién del 30 de noviemhre de 1960, ff. 153v-154r.

“® Ibid,, sesién del 26 de abril de 1961, fol. 183r.

% [bid., t1. 186r-v.

01 AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesién del 10 de octubre de 1964, fol. 3v.
302 AJOP, Actas (P), Libro 60 (1949-1972), sesidn del 6 de marz§ de 1963, ff. 1051-106v.

50 Ibid., ff. 105v-106r.

243

5% AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 15 de mayo de 1963, ff. 106r-107v.

05 Ibid., fol. 106v.

508 Ibid., sesion del 31 de julio de 1963, fol. 125r.

397 Ibid., sesién del 31 de octubre de 1963, fol. 143v.

08 Ibid., sesién del 7 de marzo de 1964, fol. 171r.

3 Ibid., sesi6n del 29 de enero de 1964, fol. 163r.

510 Ibid., sesi6n citada del 7 de marzo de 1964, fol. 171r.

51t AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesion indeterminada, ff. 1r-v,
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12 Ibid., sesion del 10 de vctubre de 1964, If. 3r-v.

5B Ibid., ff. 4r-v.

514 Ibid., ff. 2v y 6v-Tr (felicitacién por el cargo).

515 1bid., sesién del 30 de noviembre de 1964, fol. 12v.

516 Ihid., sesion del 18 de diciembre de 1964, fol. 15v. (Subrayado nuestro).

517 Ihid

518 Ibid., sesién del 12 de marzo de 1965, fol. 29r.

319 Ibid.

520 1hid., sesion del 21 de abril de 1965, fol. 35t.

32 Ibid., fol. 39r.

52 Ihid., sesién del 28 de julio de 1965, fol. 46r.

5% Jhid,, sesién del 10 de noviembre de 1965, fol. 56r.

524 Ibid., sesion del 7 de diciembre de 1965, fol. 58v.

5 Jbid., sesion del 6 de julio de 1966, fol. 85v.

52 Yéase Apéndice 10, Cuadro n° 1. de esta misma obra.

527 AJOP, Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesi6n del 25 de enero de 1956, fol. 48v.
52 Jhid., sesién del 30 de abril de 1958, ff. 167v-168r.

¥ 1bid.

530 AJOP, Actas (CP), Libro 56 (1958-1961), sesidn del 27 de enero de 1960, fol. 92r.
3 Ibid., sesi6n del 30 de junio de 1960, fol. 129v.

52 Jbid., sesion del 26 de abril de 1961, fol. 182r.

533 AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 21 de noviembre de 1962, fol. 74 v.

5% Ibid., sesién del 15 de mayo de 1963, ff. 107v-108r.
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5% Ibid., sesion del 26 de junio de 1963, ff. 118v.

5% AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesién del 27 de septiembre de 1967, fol. 144v,
37 Ibid., sesion del 22 de diciembre de 1967, 1T, 158v-159r.

53 Ibid., sesi6n del 8 de mayo de 1968, fol, 170v-171r.

5% Ibid., sesion del 24 de julio de 1968, ff. 179r-v.

30 AJOP, Actas, (CP), Libro 59 (1968-1970), sesién del 5 de marzo de 1969, fol. 12v.

3 Ibid., sesién del 26 de marzo de 1969, ff. 14vy 15v.

342 Ibid., sesién del 27 de agosto de 1969, fol. 31r.

343 AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 25 de enero de 1956, ff. 48r-v.

3 AJOP, Actas, (P), Libro 60 (1949-1972), sesi6n del 16 de febrero de 1956, fol. 66r.

% AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesion del 31 de julio de 1957, fol. 111v.

546 Ibid.

341 AJOP, Actas, (CP), Libro 56 (1958-1961), sesién del 30 de diciembre de 1959, fol. 85v.
38 AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 25 de enero de 1958, ff. 138v y 142r.
5% AJOP, Actas, (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 30 de enero de 1958, ff. 76v-77r.

3% AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesi6n del 30 de abril de 1958, fol. 164r.

351 AJOP, Actas, (CP), Libro 56 (1958-1961), sesién del 3 de diciembre de 1938, fol. 7r.

332 [bid., fol. 10v.

5% Ibid., sesién del 22 de abril de 1959, fol. 39v.

% Ibid., sesién del 22 de julio de 1959, fol. 56v.

35 AJOP, Actas, (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 26 de julio de 1961, fol. 2r.

336 AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesion del 25 de enero de 1956, fol. 47v.

57 AJOP, Actas, (CP), Libro 56 (1958-1961), sesién del 31 de diciembre de 1958, ff. 14r-v.
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3% Ibid., sesion del 30 de diciembre de 1949, fol. 85r.

599 AJOP, Actas, (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 11 de julio de 1958, fol. 178v.

560 AJOP, Actas, (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 7 de noviembre de 1962, ft. 70v-7lr.
561 AJOP, Actas, (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 7 de noviembre de 1962, ff.99v-100v.

562 AJOP, Actas, (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién extraordinaria del 5 de julio de 1963, ff.
119v-123v,

563 Ibid., fol. 121r.

364 Ibid., sesion del 11 de octubre de 1963, fol. 141v.

565 Ibid., sesién del 7 de marzo de 1964, ff. 173r-174v. Véase también: Plan General de Orde-
nacién y Obras del Puerto de La Luz y Las Palmas. Informacién Piiblica, Las Palmas: enero
de 1964, mecanografiado, 24 pp. + 2 planos.

56 AJOP, Actas, (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 7 de marzo de 1964, ff. 112r-113r.

*7 Ibid,, sesion det 31 de agosto de 1964, fol. 114v.

568 AJOP, Actas, (CP), Libro 58 (1964-1968), sesién del 21de abril de 1965, fol.35r.

3% Cfr, Angel del Rio Cisneros (ed.), Discursos y mensajes del Jefe del Estado (1968-1970),
Madrid: Ministerio de Informacién y Turismo (Col. «Textos de Doctrina Politica»), 1971.
El mismo dictador, en €l Mensaje de fin de afio a todos los espaiioles ante 1970 (Madrid,
30.X11.1969), reconoce que habia habido un gran desarrollo turistico y, en concreto, dice:
«En cuanto al turismo, hemos pasado de poco mds de cuatro millones de personas que nos
visitaron en 1959, a 21 millones de turistas en este afio» (ibid., pag. 113).

37 Ferrera Jiménez, op. cit., pag. 181.

57" Manuel-Jesiis Gonzdlez, op. cit., pag. 284.

372 Ibid., pag. 286.

73 Ibid., pag. 305.

57 José Antonio Aleman Lorenzo, La economia canaria, Santa Cruz de Tenerife: 1977 (Tesina
de la Escuela Social de Canarias del Ministerio de Trabajo). pig. 18.

515 AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesiones del 31 de marzo y del 21 de abril de
1966, ff. 73v y 75r-78r, respectivamente.
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37 Sobre el Banco Internacional de Reconstruccion y Fomento (B. 1. R. F), véase: Delfi Vallverdd
y Jordi Montafiés, Banca y negocio extranjero, Barcelona: Hispano Europea, 1987, pp. 28-
29.

577 Sesién citada del 21 de abril de 1966, fol. 75v. Por otra parte, el Banco Mundial tenfa --y
tiene-- como uno de sus focos principales de cesion de créditos, Ja aplicacién «a proyectos
destinados a los sectores energéticos y de transporte» {(cfr. Vallverdd y Montafiés, cit., pag.

29).

5 Baste recordar que EE. UU. era el principal accionista del Banco Mundial y, por lo tanto,
este pais constitufa el centro de decisiones de la entidad internacional. Véase también: Dis-
curso en la cena de gala ofrecida en honor del Presidente de los Estados Unidos de América

Richard Nixon, pronunciado por el General Franco, en el Palacio de Oriente, el dia 2 de
octubre de 1970, en donde recuerda la cooperacién hispano-norteamericana desde 1959

(Angel del Rio Cisneros, op. cit., pp. 147-149).

57 Angel del Rio Cisneros, op. cit., pag. 148: «No puedo omitir aquf 1a referencia a la visita de
vuestro preclaro antecesor, ejemplo de virtudes civiles y castrenses, el Presidente Eisenhower,
en el afio 1959, Su estancia entre nosotros... contribuy¢ positivamente a estrechar los lazos
de amistad que ya nos unian».

3% Cfr. Carlos Moya, El poder econémico en Espaiia, Madrid: Tucar, 1975; id., Sefias de Le-
viatén. Estado nacional y sociedad industrial. Espaiia 1936-1980, Madrid: Alianza, 1984,
cap. 3, pp. 64-154; Tosé Maria Maravall, I.a politica de la transicién, Madrid: Taurus, 19852,
pp. 21-22.

381 Sesion citada del 21 de abril de 1966, fol. 78r.

582 AJOP, Actas, (CP), Libro 59 (1968-1970), sesién del 16 de diciembre de 1968, ff. 4r-v.

383 Ibid., sesidén del 26 de marzo de 1969, fol. 14r.

8 Ibid., sesién del 4 de junio de 1970, fol. 63v.

585 Ibid., sesién del 5 de marzo de 1969, folio sin determinar.

3% AJOP, Actas, (P), Libro 60 (1949;1972), sesion del 14 de junio de 1971, ff. 161v-162v. (La
redaccién del proyecto antiguo habia sido aprobada en el 9 de octubre de 1968; igualmente,
la aprobacién técnica fue dada en 27 de enero de 1969).

387 AJOP, Actas, (CP). Libro 59 (1968-1970). sesi6n del 14 de abril de 1970, f. 58v-59r.

. 3% Ibid., sesién del 27 de agosto de 1969, fol.30r.
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Ibid., sesién del 4 de junio de 1970, ff.64r-v.
1bid.

Cfr. Ministerio de Hacienda (Secretaria General Técnica), La crisis del petroleo. Repercu-
siones para la economia espafiola, Madrid: 1974; Banco Esterior de Espafia (Servicio de
Estudios Econémicos), La crisis de los 70, Madrid: 19782, pp. 83ss., 137ss; Ernest Diirr et
al., Paro, inflacién y crecimiento. (La experiencia espaiiola, 1973-80), Madrid: Espasa Calpe,
1980, pp. 13ss.; Roberto Centeno. El petrdleo y la crisis mundial, Madrid: Alianza, 1982;
Federico Martinez Roda, Comercio y transporte internacionales, Madrid: Cincel, 1988, pp.
44ss. .

Banco Urquijo (Servicio de Estudios Econémicos), Evolucién de la economia espafiola
durante el tercer cuatrimestre de 1978, Madrid: 1979, pag. 37.

Abert Carreras, «La industria: atraso y modernizacién», ya cit., pp. 290-291.
Banco Urquijo, op. cit., pp. 38-39. También: Ernest Diirr, op. cit., pp. 35ss.

Discurso a los trabajadores barceloneses (Parque de la Ciudadela, Barcelona, 1.VIL.1970);
¢fr. Angel del Rio Cisneros, op. cit., pp. 128-130.

Ibid., pag. 129.

Véanse; Carlos Sebastian, «Difusion tecnoldgica e incorporacién del progreso técnico en la
industria espafiola», Revista Espaiiola de Economia, septiembre-diciembre 1973; Carmela
Martin y Luis Rodriguez Romero, Cambio técnico y dependencia tecnoldgica. El caso de
Esparia, Monografias del FIES, Serie E, n° 11 (1977); id., Politica de Promocién del cam-
bio técnico y reindustrializacion, Documento de trabajo 8502 (FIES). Recientemente, ha
salido a la calle un nimero monogrifico especial de Papeles de Economia Espafiola (n°. 56
[1993], dedicado ala «competitividad de la industria espafiola», en el que se hace un recorri-
do histérico a lo largo de los afios de la erisis (capitulos 1Ty TV).

Enrique Fuentes Quintana (dir.), Informe sobre la economia de Canarias..., cit,, pag. 19.
También: Banco de Bilbao, Panorama econémico de Canarias, 1973.

AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesién del 21 de junio de 1972, ff. 9r-v.
AJOP, Actas, (P) Libro 64 (1979), sesién del 14 de noviembre de 1979, fol. 2.
Cfr. Ferrera Jiménez, op. cit., pagina 206 en adelante.

AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesién del 4 de junio de 1973, fol. 40v.

Ibid., ff. 42r y 45r.
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84 Ibid., sesién del 19 de diciembre de 1973, ff. 66r-v.

% [bid., sesién del 3 de junio de 1975, ff. 171v-173r.

806 Ibid., sesién del 22 de julio de 1975, fol. 184r.

%7 Ibid., sesi6n del 13 de agosto de 1975, ff. 191r-v.

8 Ibid., sesion del 21 de octubre de 1975, ff. 194v-195r.

“ AJOP, Actas, Libro 62 (1975-1977), sesion del 1 de agosto de 1977, fol. 135v.
610 AJOP, Actas, Libro 63 (1978), sesi6n del 10 de febrero de 1978, fol. S.

S Thid., sesién del 100 de marzo de 1978, ff. 4 y 7-&; por un imparte respectivo de 1.005 887
(estacion Sanitaria) y 1.498.871 (Estacién Machacadora).

512 Ibid., sesi6n del 7 de abril de 1978, fol. 6.

1% Dice Ferrera Jiménez, op. cit., pdg. 210: «La linea de modernizacién ha sido reasumida y
reimpulsada tanto por una parte de la iniciativa privada como publica». Véase también:
Junta Econdémica Interprovincial de Canarias, Estudio sobre industrializacién de la regidn
canaria. Andlisis de la estructura industrial, SIC Tenerife: 1974, donde se hace un comenta-
rio general de la situacion y, en especifico, de la construccién del Puerto Exterior desde la
resolucion de las «deficiencias del puerto», pp. 66-68.

814 AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesi6n del 11 de octubre de 1974, fol. 123v.

515 AJOP, Actas, (P) Libro 63 (1980), sesidn del 16 de enero de 1980, fol. 8.

16 Ibid., sesi6n del 13 de febrero de 1980, fol. 6.

17 AJOP, Actas, (P) Libro 67 (1982), sesién del 15 de enero de 1982, ff. 1-12.

1% AJOP, Actas, Libro 63 (1978), sesién del 18 de enero de 1978, fol. 5.

19 Ibid.

2 Ibid., sesi6n del 7 de abtil de 1978, fol. 4.

2 Ibid., sesion del 18 de enero de 1978.

22 Los mismos agentes consignatarios constataron esta caida en 1976, remitiendo un escrito a

la Junta, que quedd retlejado en Acta de la siguiente manera: «De la Asociacién de
Consignatarios de Buques de Las Palmas, escrito de 7-12-76 en el que se exponen ciertas
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consideraciones sobre disminucién de trifico portuario con el desvio de determinados bu-
ques, con las consiguientes pérdidas de trabajo. Asimismo, hacen observaciones para tratar
las deficiencias que producen esta situacién»[AJOP, Actas, Libro 62 (1975-1977), sesién
del 14 de enero de 1977, ff. 1011-v]. Véase también: Camara Oficial de Comercio, Industria
y Navegacién de Las Palmas, Andlisis del trdfico maritimo de los Puertos Canarios, 1978.
Por otra parte, hay constancia analitica de las fluctuaciones mundiales de los buques atraca-
dos, pero documentando un ciclo completo. Por ejemplo, el articulo, «Las fuertes alternati-
vas de tonelaje amarrado registradas entre 1973-1981s, aparecido en la prestigiosa Cargo
News (1982). :

Ibid., sesién del 24 de octubre de 1977, fol. 149v.

Ibid.

AJOP, Actus, Libro 63 (1978), sesién del 10 de febrero de 1978, ff. 3-4.

Ibid., sesién del 10 de marzo de 1978, fol. 2.

AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesién del 14 de junio de 1974, ff. 102v-104v.

Ibid., ff. 103v-104r.

Ibid., sesion del 22 de julio de 1975, ff. 183r-v. (cita: fol. 183v).

Ibid. fol. 187r.

Ibid.

AJOP, Actas, Libro 62 (1975-1977), sesi6n del 30 de septiembre de 1976, fol. 65v.

Sobre todo, como desarrollo de la Ley de 20 de juno de 1968 sobre las Juntas de Obras de los
Puertos y sus Estatutos de Autonomia; ofr: José Maria Gondra Romero. Régimen juridico de
las operaciones de carga y descarga en el trdfico maritimo, Madrid: Tecnos, 1970, pdg. 27

en nota. También véase: Costas y Puertos, Madrid: Boletin Oficial det Estado, 1983, Ley
27/1968, pp. 200-226.

AJOP, Actas, (P) Libro 65 (1980), sesién del 29 de julio de 1980, ff. 1-4.

35 Ibid., sesién del 27 de noviembre de 1980, ff, 1-2.

6% Ibid., sesi6n del 19 de diciembre de 1980, ff. 1-7.

637

Ibid., sesi6én del 19 de diciembre, ff, 1-12,

% Ibid., sesién del 26 de diciembre de 1980, ff. 1-23. (Para evitar malentendidos, hay que

© Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Biblideca Universitaria. Memoria Digital de Canarias, 2003



LALUZ, 1883 - 1983. EVOLUCION TECNOLOGICA Y DESARROLLO PORTUARIO 251

advertir que la numeracién de los folios de los libros de Actas, a partir de 1978, no es corre-
lativa; por tanto, es menester guardar el cuidado de precisar, que aquf se respeta, los folios
por sesiones habidas).

*» Convenientemente cosido a las Actas de aquella sesién.

#0 Recordemos que la economia canaria, en el perfodo 1980-1989, «crecié por encima de la
media nacional, alcanzando las mayores cotas de crecimiento regional entre 1985 y 1990
[¢fr. Casiano Manrique de Lara Pefiate, «La economia canaria: situacién y perspectivas»,
Papeles de Economia Espafiola, n°. 55. (1993), pp. 137-152, esp. 139].

s AJOP. Actas, Libro 62 (1975-1977), sesién del 5 de diciembre de 1975, fol. 13v.

%2 AJOP. Actas (P), Libro 67 (1982), sesién del 27 de abril de 1982, fol. 2. (la Orden Circular
cstaba fcchada cl 2 de marzo de 1982).

43 Véase Apéndice 10, Cuadro n®. 1 de esta obra.

4 AJOP. Actas, Libro 69 (1983), sesién del 17de noviembre de 1983, fol 4.

845 AJOP. Actas, (P) Libro 67 (1982), sesién del 27 de abril de 1982, ff. 7-8.

6 AJOP. Actas, Libro 69 (1983), sesi6n del 9 de marzo de 1983, fol.9.

%7 Ihid ., sesiones del 27 de julio y 27 de octubre de 1983, ff. lA-7, y 4 respectivamente.

% Luis Vicente Garcfa Merino, La formacion de una ciudad industrial. El despegue urbano de
Bilbao, Bilbao: HAEE/INAP, 1987, pp. 124-125. También puede verse: Junta del Puerto y
Ria de Bilbao, 100 afios de la Junta del Puerto de Bilbao. 1977,

o Ibid., pag. 317.

650 AJOP. Actas, (CP) Libro 52 (1948-1951), sesién del 19 de noviembre de 1948, fol. 6r.

%1 AJOP. Actas, (CP) Libro 55 (1955-1958), sesién del 30 de julio de 1956, fol.68v.

2 Jbid.

653 AJOP. Actas (CP), Libro 52 (1948-1951), sesién del 30 de enero de 1950, ff. 100v-101r.

3¢ AJOP. Actas (CP), Libro 53 (1951-1953), sesi6n del 24 de julio de 1951, ff. 44v-45r.

3 Véase ut supra, apartado dedicado a las grias del servicio.

6 AJOP. Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesi6n del 19 de julio de 1954, ff. 139v-140r.
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57 Ibid., fol. 140r.
638 AJOP. Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesién del 20 de noviembre de 1955, fol. 39r.
639 AJOP. Actas (CP), Libro 54 (1953-1955), sesién del 19 de julio de 1954, fol. 139r-v.

0 AJOP. Actas (P), Libro 60 (1949-1972). sesiones del 27 de marzo. 5 de abril y 6 de mayo de
1957, ff. 70v-71r, 71r-v y 71v-73v, respectivamente.

%! AJOP. Actas (CP), Libro 55 (1955-1958), sesion det 11 de julio de 1958, fol. 180v.

%2 AJOP. Actas (CP), Libro 56 (1958-1961), sesién del 6 de mayo de 1959, fol. 43r.

663 AJOP. Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 29 de noviembre de 1961, fal 21r
64 [bid.

5 Jbid., sesién del 29 de agosto de 1962, fol. 64r.

%9 Ihid., sesion del 30 de enero de 1963, ff, 83r-v y 88r-89r, respectivamente.

7 Ibid., sesion del 26 de junio de 1963, tol. 117r.

%8 Ibid.

% Ibid., sesion del 27 de rﬁayo de 1964, fol. 185r.

70 AJOP, Actas (P), Libro 60 (1949-1972), sesién del 22 de diciembre de 1970, fol. 141r.
57t AJOP, Actas (CP), Libro 59 (1968-1970), sesién del 29 de enero de 1969, ff. 10r-v.

572 Ibid.

73 Sesién plenaria citada del 22 de diciembre de 1970.

% AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesién del 13 de abril de 1972, fol.2v.

75 Ibid., sesi6én del 21 de junio de 1972, fol. 9r.

6 Ibid., ff. 10v-11r.

77 AJOP, Actas (CP), Libro 57 (1961-1964), sesién del 30 de enero de 1963, ff.88r-89r.

% Ibid., sesién del 27 de febrero de 1963, fol. 94v.
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% Ibid., sesién del 27 de marzo de 1963, ff. 100r-v.
%0 fbid., sesién del 29 de mayo de 1963, tf. 109v-110r.
8l bid., tf. 113v-114v.

2 Jhid.. sesion del 6 de diciembre de 1963. ff. 155r-v.
3 Jbid., sesién del 29 de enero de 1964, fol. 169r.

% Ibid., sesién del 7 de marzo de 1964, fol. 175r.

%5 Ibid., sesién del 21 de agosto de 1964, ff.199r-v.

253

586 AJOP, Actas (CP), Libro 58 (1964-1968), sesi6én del 4 de noviembre de 1964, ff, 9v-10r.

%7 Ibid., fol. 9v.

88 Ibid., ff. 9v-10r.

% Ibid., sesidn del 29 de encro de 1962, fol. 23r-v. La aceptacién dc las condiciones impucstas

por la Junta es conocida en la Comisién el dia 21 de abril, fol. 36v.
0 Ibid.. sesién del 12 de marzo de 1965, fol. 29r.
M Ibid.
2 Ibid., fol. 34r.
&3 Ibid., sesion del 21 de abril de 1965, fol. 35r.
% Ibid., sesién del 28 de julio de 1965, fol.46v.
5 Ibid., sesion del 10 de noviembre‘de 1963, ft. 57c-v.
6 Ibid., sesion del 7 de diciembre de 1965, fol. 59r.
7 Ibid., fol. 60r.

8 Ibid., sesion del 25 de mayo de 1966, fol. 83r-v.

 Ihid., sesién del 11 de octubre de 1967, fol. 149v. La liquidacién quedé asi:

- Manuel Rodriguez Ruiz (hasta 1967) ... 58.322,30
- Antonio Armas Curbelo (hasta 1967) ... 53.448,99
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"™ AJOP, Actas (CP), Libro 59(1968-1970), sesién del 5 de marzo de 1969, ff. 13r-v.
70 Ibid., sesién del 28 de mayo de 1969, ff. 20r-v.
7 Ibid., sesién del 30 de septiembre de 1969, fol. 36r.

™3 Registro Mercantil de Las Palmas, tomo 58 de «Sociedades»; escritura publican®. 4.071, de
fecha 14 de julio de 1966.

- ™ Sesién citada del 30 de septiembre de 1969, fol. 36v.
"5 AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesién del 13 de abril de 1972, ff. 2v-3r.
% Jbid., sesién del 28 de julio de 1972, fol. 15r.
™7 Ibid., sesi6n del 15 de noviembre de 1972, ff. 16r-17r.

08 El texto completo del informe viene recogido en: Junta Econdmica Interprovincial de Cana-
rias, Estudio sobre industrializacion de la regidn canaria..., ya cit., pp. 529-534.

"® Es curioso, pero el nombre de Ia firma japonesa cambia de su original MITSUI a un diver-
tido y anecdético MATSUI en los papeles de la Junta.

710 AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesion del 4 de junio de 1973, fol. 41r.
7 Ibid., sesi6n del 3 de diciembre de 1974, ff. 142r-v,

2 AJOP, Actas, Libro 62 (1975-1977), sesién del 14 de enero de 1977, fol. 104r (Proyecto
modificado del Centro de Reparaciones Navales).

"3 Véanse las cifras en: Shell, Perfil Energético, 1986; id., La escena mundial del petréleo y la
OPEF, 1986.

74 AJOP, Actas, Libro 61 (1972-1975), sesion del 4 de junio de 1973, fol. 47r.
"% Ibid., sesion del 20 de junio de 1973, fol. Siv.

"6 Ibid., ff. 51v-52r.

™ Ibid., sesién del 19 de diciembre de 1973, ff. 69r-72r.

" Ibid., ff, 69r-v.

"™ Cfr. Hendrik Folmer, Regional Economic Policy, Dordrecht: Martinus Nijhoff Publ., 1986,
pp. 6-8, 22-24.
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20 Sesi6n citada del 19 de diciembre de 1973, ff. 70r-v.

" [bid., {f. 71v-72r.
22 De ahi que los modernos investigadores denomincn a csta cmpresa como ¢l gran «fracaso
colonial espafiol» del siglo, después de los «acuerdos de Madrid» (noviembre 1975); ¢fr.

Vicente Garcfa Franco, «Canarias y la politica espafiola en el Noroeste de Africa», en: VV.
AA., Canarias y Africa. (Altibajos de una gravitacion), Las Palmas: Cabildo Insular de

Teerran nmnsia 100& e NE EN mcee AN SN
Gran Canaria, 1985, pp. 25-50, esp. 45-50.

"8 Seguimos en el libro 61 de 1a Actas, sesi6n del 13 de febrero de 1974, ff. 74r-82v.
4 Ibid., fol. 74r.
™ Ibid., tf. T4r-v.
™ Ibid., fol.74v.
1 Ibid., f0l.82v.
8 Ibid., sesién del 19 de julio de 1974, ff. 113r-v.
Ibid., fol. 113r. |
Ibid., fol. 113v.
Ibid., sesién del 11 de octubre de 1974, ft. 124r-130r.
2 Ibid., fol. 124r.
73 Ibid., fol.128v. (las dos compaiifas).
™4 Ibid., fol.130r.
5 Ibid., ff. 129v-130r.-
7 Ibid., sesién del 23 de noviembre de 1974, fol. 134v.
" Ibid., sesién del 3 de diciembre de 1974, fol. 1421
™8 Ibid., sesién del 14 de febrero de 1975, ff. 145r-154v.
™ Ibid., ff. 154r-v.

™0 [bid., sesién del 22 de julio de 1975, ff. 185v-186r.
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741 AJOP, Actas, Libro 62 (1975-1977), sesién del 3 de diciembre de 1975, ff. 18r-v.

2 Folmer, ap. cit., pag. 14: «Therefore it is limited here to those acts of the central, regional or
local goverments which are conciously aimed at influencing the economic situation of one
Or More regions».

3 Francisco Oramas Tolosa, «Problematica de la Industria en Canarias», en: VV, AA,, La
industria en Canarias, V Jornadas de estudios econdmirns ranarins, Madrid: Gobierno de

Canarias, Banco de Bilbao, Universidad de La Laguna, 1986, pp. 117-127.

4 Ibid., pag. 119.

75 Por ejemplo, el caso citado del prof. Folmer y su cldsica obra, que, de principio a fin, trataba
de definir un modelo econométrico de la accién de una politica gubernamental dirigida al
desarrollo de una regién concreta.

#6 Seguimos en el Libro 62, sesién del 18 de junio de 1976, fol. 58v.

7 Tal y como defendid, salvando las orientaciones ideolégicas contenidas en sus textos, Michal
Kalecki a través de los ensayos econéimcos, publicados bajo el titulo: Sobre el capitalismo
contempordneo (Barcelona: Critica, 1979; vid. preferentemente el articulo, «Regimenes in-
termedios (1966)», pp. 122-132, esp. 125).

8 Ibid., sesién del 30 de septiembre de 1976, fol. 65v.

™ Ibid., sesi6n del 10 de diciembre de 1976, fol. 91r.

0 Ibid., sesion del 14 de enero de 1977, ff.104r-v.

751 Ministerio de Industria, Decreto 794/19735, de 3 de abril (BOE, 17-4-75).

752 AJOP, Actas, Libro 63 (1978), sesidn del 10 de marza de 1978, fol. 5.

753 Ibid., sesion del 7 de abril de 1978, fol. 5.
7 Ibid.

55 Asilo explicé el Sr. Cuyds en una exposicién pronunciada en la sesién del 19 de diciembre
de 1980 (Libro 65 de las Actas), fol. 10: «expuso que MACOSA nacié como comunidad de
bienes y posteriormente se constituyé al amparo de una orden del Ministerio de Obras
Piblicas, que fomentaba las uniones de empresarios para que pusieran el material evitdndose
una duplicidad en el mismo. En este sentido los puertos canarios han sido modélicos. No
hubo monopolio ya que se acudié hasta el dltimo de los consignatarios existentes para que
formaran parte de la Sociedad. Hoy somos 30 socios».
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%6 Véase Apéndice n°. 1, tabla II de esta obra.
7 AJOP, Actas, Libro 64 (1979), sesién del 5 de octubre de 1979, ff. 7-8.
78 AJOP, Actas, Libro 65 (1980), sesién del 13 de febrero de 1980, fol. 5.

9 Sobre las graas de CONTENEMAR, entre 1973 y 1983, véase: Apéndice 10, Cuadro n°. 2 de
esta misma obra.

80 Seguimos en el Libro 65, sesién del 14 de mayo de 1980, fol. 11.

! Ibid., sesion del 3 de julio de 1980, ff. 4-5.

2 Ibid., fol. 4; concesién por 20 afios, con un canon de 550.000.

3 Ibid., {f. 4-5; idénticos pardmetros comerciales a la anterior concesidn.

" Ibid., fol. 5; también fue aplazado en las sesiones del 23 de septiembre y 30 de octubre de
1980, ff. 4 y 5 respectivamente.

765 Ibid., sesi6n del 23 de septiembre de 1980, fol. 1. (Para la evolucién del mimero de grias
moviles propiedad de GRUELSA, véuse en esta misina obra: Apéndice 10, Cuadro n®. 16).

8 Ibid., fol. 1.

7 AJOP, Actas, Libro 66 (1981), sesién del 5 de febrero de 1981, fol. 5 (Plazo: 30-6-81; canon:
333 ptas./m¥afio).

8 Ibid.

9 Ibid., sesién del 3 de abril de 1981, fol.4. (Plazo: 13-1-82; canon de 120 pts./m?afio).
0 Ibid., fol. 5.

" [bid., sesién plenaria del 3 de abril de 1981, ft. 4-3.

2 Acerca de 1a Elder, véanse: P. N. Davies, The Trade Makers: Elder Dempster in West Africa,
1852-1972, London: Allen and Unwin, 1973; Ferrera Jiménez, op. cit., pp. 250-251.

73 Sobre esta compafifa, véase: Agustin Guimerd Ravina, La Casa Hamilton: Una empresa
histérica en Canarias (1837-1987), Santa Cruz de Tenerife. 1989.

% Aunque tuvo que asistir a la presentaci6n de un recurso de alzada contra la promulgacién de
las Normas; Libro 66, sesién del 16 de octubre de 1981, {f. 3-4.
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75 Ibid., sesién del 31 de agosto de 1981, fol. 5.

7 Ibid., sesion plenaria del | de octubre de 1981, fol. 3. (Véase la lista actualizada en Ferrera
Jiménez, op. cit., pp. 304-305).

™ Ibid., fol. 7. (Véase También: Ferrera Jiménez, op. cit., pag. 197).

™ AJOP, Actas (Comité Ejecutivo), Libro 68 (1982), sesion del 1 de marzo de 1982, {f. 6-7.
™ AJOP, Actas (Pleno), Libro 67 (1982), sesion del 15 de octubre de 1982, ff. 4-5.

0 Poniendo en seria duda la tesis empiricas de la relacién de Philips (1958).

1 Angel Hernandez Rodriguez, «La empresa ante la industrializacién», en: VV. AA., La in-
dustria en Canarias. V Jornadas..., ya cit., pp. 113-115, esp. 113.
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CONCLUSIONES

Este estudio, que ha pretendido ser monogréfico y, en cierto modo, exhaus-

" tivo con los datos aportados por la documentacion, tiene, desde un principio, un
marcado cardcter interdisciplinar. Hemos querido, al menos esa era la intencién
de partida, plasmar la necesaria historia tecnolégica del Puerto de La Luz y Las
Palmas a través de las diversas etapas que han experimentado las instalaciones
portuarias de esta ciudad; tanto como, por otra parte, se hacia indispensable ligar
esa narracion histérica, a veces tefiida de cifras y datos numéricos, con una parale-
la que redundara en el correlato socioldgico e incluso econémico de las méquinas
de trabajo de los operarios. También nos hemos visto forzados, en los primeros
momentos, a justificar el valor, no ya arqueoldgico de los instrumentos titiles del
puerto, sino propiamente histérico de un relato cimentado profusamente en ellos.

Esperamos haber conseguido tal propésito, al que no hemos regateado es-
fuerzos. De cualquier manera, estas son las conclusiones a las que hemos llegado:

1% - Ninguna infraestructura portuaria y, precisamente, en este caso, €l Puerto
de La Luz y Las Palmas, puede subsistir y cuando menos prosperar sin contar con
los debidos medios dtiles teenoldgicos y la subsiguiente «obra artificial», que van
surgiendo con el paso del tiempo. Si, por el contrario, se sufre una carencia total o
parcial de estos medios, etlo conducira a la aparicién de conflictos en las mismas
instalaciones, lo cual perjudicard notablemente el hinterland portuario y reducirj,
consiguientemente, las posibilidades de crecimiento comercial y ganancia econé-
mica del foreland.

2*.- El Puerto de La Luz, en la «etapa histdrica» por excelencia (1883-1913),
solamente dispuso de la griia Tizdn para hacer las facnas de gran carga, a pesar de
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no estar pensada pafa esa funcion. No obstante, el uso de este medio mecédnico se
extendié miés alla de la segunda década de esta centuria, participando en miltiples
tareas.

3%.- La préctica inexistencia de grias de propiedad piblica, entre 1883 y
1954, forzé a la Junta de Obras del Puerto a arbitrar medidas conducentes al apro-
vechamiento de los medios privados para las labores diarias, las propias de un
puerto en ascenso como ¢l de La Luz y Las Palmas. Esta fue la razén que motivd,
sin pretenderlo en absoluto la Junta, la monopolizacién del uso de los medios
mecénicos por parte de las casas extranjeras --de tal suerte, que se originaron ac-
ciones de fuerza y movimientos huelguisticos de los obreros (por ejemplo, en 1933),
principales victimas de estas medidas--, que, por fin, vino a periclitar con la nueva
politica adquisicionista de la JOP.

4%~ A partir de la década de los 50, especialmente el afio de 1955 y los
sucesivos, la Junta adquirié nuevas grias, iniciando un proceso de casi veinticinco
afios (1958-1983), en el que los medios crecerdn de forma inaudita, hasta marcar
un tope en la década de los 70 (1979); que es cuando se enfatiza el movimiento
enajenador del Ministerio de Obras Piblicas. acabdndose en la década de los 80
(1984-1985), donde esa tendencia se agudiza; deshaciéndose, en fin, la nueva Au-
toridad Portuaria de todas sus grias. En la actualidad, ya no cuenta con ningiin
gran medio, a excepcidn de las grdas de pértico.

5%- Paralelamente a Ia consecucion de la JOP de grandes medios mecini-
cos, la instancia privada se provey6 de grias méviles de medio porte, alzdndose,
con el paso de los afios y el paulatino declinar de los medios de la Junta, con el
protagonismo de la propiedad y utilizacidn de las grias en el recinto portuario o, lo
que es lo mismo, con el protagonismo diario de las faenas en el Puerto de La Luz.
Este proceso se vio acentuado por la aparicién de los contenedores en la década de
los 60.

6°.- Ultimamente, y debido al sistema de carga roil on-roll off, impuesto a
mediados de los 70, el puerto no se halla tan necesitado de gridas méviles, lo que ha
generado la caida de las empresas privadas dedicadas al alquiler de estos medios.
No obstante, atin subsisten algunas de estas empresas (Transportes Ramos, por

ejemplo), pero la tendencia es a la baja, cuanto no a la supresién total de este tipo -

de actividades empresariales. Por otra parte, este hecho no ha dificultado que la
JOP dotara al Puerto de La Luz y Las Palmas de magnificas griias de pértico para
el desplazamiento y removido de los contenedores.
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Apéndice 1. Tablas.
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TABLA 1. Tabla anual de las griias del Puerto de La Luz y Las Palma (1928,

.1954-7983).

Fuente: Memorias Anuales de 1a JOP.

Elaboracién Propia.
ANOS GRUAS GRUAS GRUAS TOTAL

MUELLE AUTOMO- | FLOTAN-
(Moviles o VILES TES
de Pdrtico) (Sobre neu-
mdticos)
1928 | .. 1 (Titdn) | ~==memm 1
1954 . |- e ] e
1955 | .. 4 (Proyecto | ------- 4
compra)
1956 | = | [
1958 | _______ 5 4 9
1959 - | _______ 5 4 9
1960 ... 5 4 9
1961 | _______ 5 4 9
1962 | ______. 5 4 9
1964 1 7 4 11
- 1966 21 4 25

1967 | . 21 4 25
1968 | . 21 4 25
1969 | ______. 21 4 25
1970 | ... 21 4 25
1971 | 21 2 23
1972 | ... 19 12 21
1973 3 44 2 49
1974 3 57 2 62
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ANOS GRUAS | GRUASAU- {GRUAS TOTAL
MUELLE TOMOVI- { FLOTAN-
(Méviles o | LES TES
de Pdrtico) (Sobre neu-
: madticos)
1975 3 52 2 57
1976 4 50 1 55
1977 3 50 1 54
1978 5 64 1 70
1979 5 72 1 78
1980 5 62 1 68
1981 6 60 1 67
1982 6 47 1 54
1983 6 47 1 54
TABLAIL Tabla anual de gritas de servicio y de particulares (1958-1983).
Fuente: Memorias Anuales de la JOP.
Elaboracién Propia.
ANOS GRUAS DE GRUAS DE TOIAL
SERVICIO PARTICULARES
1958 7 2 9
1959 7 2 9
1960 7 2 9
1961 7 2 9
1962 7 2 9
1964 9 2 11
1966 2 2 25
1967 23 2 25
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AROS GRUAS DE GRUAS DE TOTAL
SERVICIO PARTICULARES
1968 23 2 25
1969 23 2 5
1970 23 2 25
1971 21 2 23
1982 19 2 21
1983 17 32 19
1984 17 45 62
1985 17 40 57
1976 15 40 55
1977 14 40 54
1978 15 55 70
1979 14 64 78
1980 14 54 68
1981 14 53 67
1982 5 49 64
1983 5 49 64
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Apéndice 2. lustraciones.
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Fuente: Tablas I 'y II.
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Apéndice 3.

Media geométrica general de las grijas (1958-1983)
Fuente: Tablas Ty I

Elaboracién propia.

28.89*

(a) Para determinar esta imedia de tendencia central se tendrdn en cuenta
tanto las grias de propiedad publica como las de particulares, asi
como el tipo de mecanismo o situacién (grdas de muelle, automévi-
les o particulares).

Apéndice 4. Media geométrica general de las griias por sexenios.
Fuente: Tablas I'y II.
Elaboracion propia.
1958 - 1964 9.30
1966 - 1971 24.60
1972 - 1977 ' 47.61
1978 - 1983 64.57
Apéndice 5. Estimacion porcentual del crecimiento general de las griias por

sexenios.
Fuente: Apéndice 4.
Elaboracion propia.

1958 - 1964 14.40 %
1966 - 1971 38.16 %
1972 - 1977 72.79 %

1978 - 1983 100.00 %
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Nota: El valor medio del sexenio 1978-1983 es tomado como referencia (esto
es, 64.57 = 100). Por tanto, en los porcentajes se desestiman los
decrementos habido, ya contablizados en las medias geométricas halla-
das con anterioridad.

Apéndice 6. Marcas y niimero de griias (1883-1983).

Fuente: Memorias de la JOP.
Elaboracién Propia.

- WERT. CUSTO (Holanda),

- COLES,

- GRASSET,

-  NELSON-TUNCOVA, 1
-  IMENASA,

- OM.

- FIAT,

- LUNA,

- DEMAG, ’ 2
- KRUPP,

- PM,

- FORD,

- RICHER,

- GROVE, _ 1
- PH,

-  BARREIROS,

- EDER,

- PEGASO,

- MAGIRUS,

- PPM,

- JLLP

- CATERPILLAR,

mEORN W e = =N O 0N B RN A
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Apéndice 7. Grdfico del niimero de griias moviles (1966-1983).

Fuente: Apéndice 6 y Memorias de la JOP.

Elaboracién propia.

Nota: Dado lo complicado de representar en el grafico m4s de una
marca par un valor, hemos optado por visualizar un valor por
marca.

NUMERO

GRAFICO DE MARCAS DE GRUAS MOVILES

(1968-1963)

Apéndice 8.

Compariias con gritas (1928-1983).

Fuente: Memorias de 1a JOP.
Elaboracion Propia.

Cia. Carbonera Las Palmas, S. A.

"Blandy Brothers y Cia.

ASVASA.

S. A. Depésito de Carbones de Tenerife.
CONTENEMAR.

Federico Ramos.

Manuel Rodriguez Ruiz.

DISCASA.
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Gonzalo Suéarez Pérez.

Antonio A.M. e Hijos.

«Consignatarios Buquess (MACOBSA O MACBSA).
Manuel Rodrignez Gallardo.

Hermanos Dominguez (o «Transportes Hermanos Dominguez).
Taller Naval.

Transportes «Pridax».

Transportes «Guanche».

Armas Curbelo, S.A.

Don Camilo Martinén Navarro.

Cia. General Canaria de Combustible, S.A.
Elder Dempster y Cia. Ltd.

Miller y Cia.

Ibérica Canaria, S.A.

Bernardino Correa V.

ASTICAN.

J.J. Le6n, S.A.

GRUELSA.

I'co. Caballero Massicu.

Transportes GOPE.

TRAESA.

Muebles de Particulares (1958)
Fuente: Memoria de la JOP de 1958.
Elaboracién Propia.

COMPANIA EMPLEQ LONGITUD

ASVASA (Astilleros y | Deposito de carbén y 70 metros (ancho 6’00

Varaderos Gran Canaria, | muelle de servicio. m.). De adoquin.

S.A)

Blandy Brothers y Cia | Dep6sito de carbén y 90 metros (ancho: 590
muelle de servicio. m). De adoquin.

Cia. General Canaria de | Depdsito de carbdn y 120 metros (éncho: 6°00

Combustible, S. A. muelle de servicio. m.). De adoquin.
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COMPANIA

EMPLEO

LONGITUD

S. A. de Carbones de
Tenerife

Almacenes y muelle de
scrvicio.

138 metros (ancho:7,05
m.). De adoquin.

Don Camilo Martinén
Navarro

Depésito de mercancias y
mnuclle de servicio.

110 metros (ancho: 10720
m.). De adoquin.

Elder Dempster y Cia. | Muelle de servicio. 112 metros (ancho: 5°70
Lid. m.). De madera.
Miller y Cfa. Muelle de servicio. 105 metros (ancho: 10°00

m.). De adoquin.

Apéndice 10.Grilas méviles por compaiiia (1966-1983).
Fuente: Memorias de la JOP.
FElaharacién Propia.

Ne.1

COMPANIA : JUNTA DE OBRAS DEL PUERTO (JOP) PERIODO: 1966-1983
'ANOS NUMEROS  |TIPO Y ENERGIA MARCA
1966 - 1972 20 Mévil - Gasoil 4 Coles
2 Grasset
14 Nelson-
Tuncova
1973 - 1975 16 fdem. 2 Coles
14 Nelson-
Tuncova
1976 - 1981 14 fdem. 14 Nelson-
Tuncova
1982 - 1983 5 idem. 5 Nelson-
Tuncova.
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N°. 2
COMPANIA: CONTENEMAR PERIODO: 1973 - 1983
ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA MARCA
1973 - 1983 2 Eléctricas Pértico | 2 IMENASA
N°. 3

COMPANIA: FEDERICO RAMOS

PERIODO: 1973 - 1983

ANOS

NUMERO

TIPO Y ENERGIA

MARCA

1973 - 1975

1976 - 1977

1978

1979

1980 - 1983

5

10

Mboéviles Gasoil

fdem.

fdem.

idem.

idem.

10.M.
3 Fiat
1 Luna

10.M.

3 Fiat

1 Luna

1 Barreiros

20.M.
5 Fiat
1 Barreiros.

20.M.
6 Fiat
1 Barreiros.

1J.L.P

1 Barreiros
1JL.P
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N°. 4

COMPANIA: MANUEL RODRIGUEZ RUIZ

PERIODO: 1973 - 1980

ANOS

NUMERO

TIPO Y ENERGIA | MARCA
1973-1978 3 Moéviles 2 Demag
Gasoil 1 Krupp
| 1979-1980 1 idem. 1 Demag
N°. 5
COMPANIA: DISCASA PERIODO: 1973 - 1983
ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1973-1983 1 Moviles 1 Fiat
Gasoil
N°. 6

COMPANIA: GONZALO SUAREZ PEREZ

PERIODO: 1973 - 1980

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1973 1 Movil 1P M.
Gasoil

1974 3 idem. 3P.M.

1975 4 idem. 3P M.
1 Grove

1976-1979 3 idem. 2P M.
1 Grove

1980 1 idem. 1 Grove
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Ne. 7

COMPANI{A: ANTONIO A. M. e HIJOS

PERIODO: 1973

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
| 1973 1 Mévil 1 Ford
Hidraulica

Ne°. 8

COMPANIA: CONSIGNATARIOS BUQUES*

PERIODO: 1973 - 1983

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA

1973-1977 8 Moévil 2 Richer
Gasoil 6 Demag

1978 16 idem. 2 Richer
12 Demag

1979-1981 20 idem. 2 Richer

14 Demag -

4P.PM.

1982-1983 16 idem. 2 Richer
10 Demag
4P P M.

(*) 1973-1979
1980
1981
1982-1983

Consignatarios de Buques.

Consignatarios, S. A.

MACOBSA.

MABCSA (Magquinaria Auxiliar de Consignatarios de
Buques, S. A))
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- N*.9
COMPAN{A: MANUEL RODRIGUEZ GALLARDO PERIODO: 1973 - 1978
ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA| MARCA
1973-1974 6 Moévil 3 Demag
Gasoil 3 Grove
1975-1977 3 idem. 2 Demag
1 Grove

N°. 10

COMPANIA: HERMANOS DOMINGUEZ *

PERIODO: 1973 - 1983

ANOS

NUMERO

TIPO Y ENERGIA| MARCA
1973-1977 1 Movil 1P H.
Gasoil
1978 3 fdem. 1P H.
' 1 Grove
1P P M.
1979-1983 4 idem. 1P H.
1 Grove
2P.P. M.
* 1973-1981 Hermanos Dominguez.

1981-1983 Transportes Hermanos Dominguez.
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Ne. 11

COMPANIA: TALLER NAVAL

PERIODO: 1973 - 1974

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA| MARCA
1973-1974 1 Mgwvil 10.M.
Gasoil

N°. 12

COMPANIA: TRANSPORTES GUANCHES

PERIODO: 1974 - 1983

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1974 5 Moévil 2 Demag
Gasoil 3 Luna
1975-1978 4 fdem. 1 Demag
1 Magirus
2 Pegaso
1979-1983 6 idem. 2 Demag
2 Pegaso
I Magtrus
1 Krupp

N°. 13

COMPANIA: ARMAS CURBELO, S. A.

PERIODO: 1974

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1974 1 Movil 2 Demag
Gasoil 1 Eder
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N°, 14

COMPANIA: BERNARDINO CORREA V.

PERIODO: 1976-1977

ANOS

NUMERO

TIPO Y ENERGIA| MARCA
1976-1977 1 Moévil 1P P M
Gasoil

N°. 15

COMPANIA: J. J. LEON, S. A.

PERIODO: 1979-1983

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1978-1983 2 Méviles 2P.P.M.
Gasoil

N°. 16
COMPANIA: GRUELSA PERIODO: 1978-1983
ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1978-1980 3 Moéviles 3 Luna
Gasoil '
1981-1983 9 idem. 3 Luna
4 Grove
2 Demag
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N°. 17

COMPANI{A: FRANCISCO CABALLERO MASSIEU

PERIODO: 1978 - 1974

ANOS

NUMERO

TIPO Y ENERGIA MARCA
1978-1979 1 Movil 10.M.
Gasoil

N°. 18

COMPANIA: IBERICA CANARIA, S.A.

PERIODO: 1980

ANOS

NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1980 1 Mévil 1 IMENASA
Gasoil

N 19

COMPANIA: TRANSPORTE GOPE

PERIODO: 1981 - 1983

ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1981 - 1983 1 Movil 1 Pegaso
' Gasoil
N°. 20
COMPANIA: TRAESA PERIODO: 1981 - 1983
ANOS NUMERO TIPO Y ENERGIA | MARCA
1981 - 1983 1 Moévil 1 Caterpillar

Gasoil
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Apéndice 11. Presidentes de la Junta de Obras del Puerto.

D. Miguel Curbelo Espino (Diciembre 1905-Diciembre 1906).

D. Diego Mesa de Leén (Diciembre 1906-Diciembre 1908).

D. Luis Van-de-Valle y Quintana (Marqués de Ghisla Ghiselin),
(Diciembre 1908-Diciembre 1916).

D. Miguel Curbelo Espino (Diciembre 1916-Noviembre 1927).

D. Francisco Caballero Rodriguez (Noviembre 1927-Junio 1930).

D. José Brosa Rojas (Junio 1930-Noviembre 1930).

D. José Melian Jiménez (Noviembre 1930-Septiembre 1935).

D. Juan Bordes Clavarie (Septiembre 1935-Julio 1936)

D. Guillermo Camacho Gonzalez (Julio 1936-Agosto 1939).

D. Francisco Herndndez Sudrez (Agosto 1939-Tulio 1947).

D. Diego Vega Sarmiento (Julio 1947-Septiembre 1950).

D. Luis Correa Viera (Septiembre 1950-Diciembre 1959).

D. Alejandro del Castillo y del Castillo (Conde de la Vega Grande de
Guadalupe), (Diciembre 1959-Septiembre 1963).

D. Federico Diaz Bertrana (Septiembre 1963-Diciembre 1970).

D. Matias Vega Guerra (Diciembre 1970-Agosto 1977).

D. Rafael Bittini Delgado (Agosto 1977-Septiembre 1982).

D. Alejandro Castro Jiménez (Octubre 1982-Febrero 1983).

D. Manuel Barreto Acufia (Febrero 1983- ...).

Fuente: Memorias Anuales de la JOP.
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Fuentes Archivisticas.

- Archivo de la Camara de Comercio, Industria y Navegacién (Las Palmas),
Expedientes de la Cdmara.

- Archivo Histérico Provincial de Las Palmas.
1.- Seccién: Ayuntamiento; Serie de:

- Alumbrado (1877-1918), 3 legajos.
- Edificios Industriales (1869-1922), 9 legajos.
- Intereses Generales (1643-1928), 9 legajos.
- Obras Pdblicas (1831-1930), 27 legajos.
- Policia y Ornato, Serie I (1890-1930), 63 legajos.
- Puerto de La Luz (1832-1914), 3 legajos.
- Sanidad (1852-~1934), 11 legajos.
- Solicitud de terrenos en el Puerto de La Luz (1902-1926), 1 legaj.

2.- Fondo Documental «Juan de Le6n y Castillo» (1852-1910), 28 legajos.
3.- Fondo Documental «Leopoldo Matos Massieu, legajos 5, 7 y 36.

- Archivo de 1a Junta Administrativa de Obras Piiblicas (Archivo Técnico),
en Madrid; Serie: Proyectos y obras en carreteras.

- Archivo de la Junta de Obras del Puerto, en Las Palmas.
1.- Libros de Actas de la Comisién Ejecutiva (o Permanente) y el
Pleno de la Corporacién (1905-1983), 69 libros.

- Hemeroteca del Museo Canario (Las Palmas).
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Fuentes Documentales (o impresas).

I1.- De la Junta de Obras del Puerto.

(Ingeniero don Jaime Ramonell y Obrador), Proyecto de Ampliacion del
Puerto de La Luz en Las Palmas de Gran Canaria. Afio 1917, Las Palmas: JOP,
1917, Tip. «El Diario».

Junta de obras de los Puertos de La luz y Las Palmas (Direccién Facultati-
va), Memoria correspondiente al afio 1928, Las Palmas: 1929 (Ingeniero Direc-
tor: D. Julio Rodriguez Roda y Hacar), 144 + XXVII gréficos a color.

————— , £l Puerto en 1954, Las Palmas: 1955, 54 pp.

----- , El Puerto en 1955, Las Palmas: 1956, 54 pp.

----- , El Puerto en 1956, Las Palmas: 1957, 62 pp.

Ministerio de Obras Piiblicas, Direccién General de Puertos y Sefiales Ma-
ritimas (Junta de Obras y Servicios de los Puertos de La Luz y Las Palmas), Me-
moria Anual del Puerto. (Ejercicio de 1958), Las Palmas: 1959, 55 pp.

----- s Memoria Anual del Puerto. (Ejercicio de 1959), Las Palmas: 1960, 55

pp.

----- , Memoria Anual del Puerto. (Ejercicio de 1960), Las Palmas: 1961, 54
pp- :

————— , Memoria Anual del Puerto. (Ejercicio de 1961), Las Palmas: 1962, 54
pp-

----- , Memoria Anual de los Puertos de La Luz y Las Palmas. (Afio 1962),
Las Palmas: 1963, 45 pp.

-----, Plan General de Ordenacion y Obras del Puerto de La Luz y Las
FPalmas. Informacion Publica, Las Palmas: enero 1964, mecanografiado, 24 pp. +
2 planos.

----- , Memoria Anual de los Puertos de La Luz y Las Palmas. Afio 1964, Las
Palmas: 1965, 48 pp.

----- . Memoria Anual de los Puertos de La Luz y Las Palmas. Afio 1966, Las
Palmas: 1967, 46 pp.

----- , Memoria Anual de los Puertos de La Luz y Las Palmas. Afio 1967, Las
Palmas: 1968, 47 pp.

----- , Memoria Anual de los Puertos de La Luz 'y Las Palmas. Afio 1968, Las
Palmas: 1969, 39 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1969, Las
Palmas: 1970, 39 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La luz y Las Palmas. Afio 1970, Las
Palmas: 1971, 39 pp.
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----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1971, Las
Palmas: 1972, 41 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1972, Las
Palmas: 1973, 41 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1973, Las
Palmas: 1974, 59 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1974, Las
Palmas: 1975, 58 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1975, Las
Palmas: 1976, 57 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1976, Las
Palmas: 1977, 59 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1977, Las
Palmas: 1978, 57 pp.

Ministerio de Obras Publicas y Urbanismo, Direccién General de Los Puer-
tos y Costas, Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1978, Las
Palmas: 1979, 53 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1979, Las
Palmas: 1980, 54 pp.

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Avio 1980, Las
Palmas: 1981, 54 pp. :

----- , Memoria Anual del Puerto de La Luz y Las Palmas. Afio 1981, Las
Palmas: 1982, 58 pp.

----- , Puerto de La Luz y Las Palmas. Memoria Anual. Afio 1982, Las Pal-
mas: 1983, 74 pp.

T e , Puerto de La Luz y Las Palmas. Memoria Anual. Afio 1983, Las Pal-
mas: 1984, 128 pp.

----- , Puerto de La Luz y Las Palmas. 1984, Las Palmas: 1985, 110 pp.

2.- Periddicas.

Anales de la Real Sociedad Econémica de Amigos del Pais de Las Palmas.
Diario de Avisos de Las Palmas.

Diario de Las Palmas.

El Eco de Canarias.

Las Efemérides.

El Liberal.

La Mariana.
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La Provincia.
Revista de Canarias.
El Tribuno.

La Voz Obrera.

Medios Audiovisuales.

Cepsa, CEPSA, 1957 (Documental).
EDEFA, Historia de la Navegacién, 1993 (Coleccién de 7 videos).
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CENTRO DE ESTUDIOS MARITIMOS DEL ATLANTICO
(CEMA)

El Ceniro de Estudios Maritimos del Atl4ntico nace con el «Afio Europeo
de la Educacién y de la Formacién Permanente». Se establece en Las Palmas de
Gran Canaria para desde aquf ofrecer a todo el archipi€lago canario una formacién

de caricter especifico principalmente enfocada a los sectores vinculados al «mun-
do maritimo».

Se caracteriza por su ayuda a diferentes Empresas, Asociaciones y Organis-
mos locales para favorecer una formacién continua en el trabajo. Ademas de im-
partir cursos especificos, sus servicios abarcan la gestién y la elaboracion de Pro-
gramas de Formacién Continua especialmente disefiados para cada cliente y diri-
gido tanto a la mejora de compctencias como a la recualificacién de los trabajado-
res.

El Centro cstd homologado por el Instituto Canario de Formacién y Empleo
(ICFEM) como Centro especializado en la formacién maritima. Bajo estos progra-
mas colabora en la creacién de nuevos puestos de trabajo al preparar a desempleados
para profesiones de mayor futuro a nuevos campos de accién.

También estd homologado por la Direccion General de la Marina Mercante

para impartir cursos de capacitacion de mercancias peligrosas.

La Universidad de Las Palmas de Gran Canaria (U.L.P.G.C.) ha reconocido
al Centro para impartir el Master en Derecho Maritimo, siendo éste el primer Mas-
ter Universitario de esta especializacion.
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CEMA es miembro asociado de la Red Trainmar Espafia bajo el Programa
Trainmar de la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo
(UNCTAD), siendo su principal objetivo el desarrollo de los recursos humanos en
el sector maritimo. La Red tiene Cuarenta y Dos Centros establecidos en diferen-
tes pafses y entre si forman redes regionales e interregionales con el fin de facilitar
la cooperacién internacional para el desarrollo de la capacitacién y establecer nor-
mas comunes para ejercitar los cursos. Esta formacién estd dirigida a individuos
de grado medio o superior, quienes podrén ser a su vez los formadores de otros
monitores de cursos.

El Centro ubicado en el distrito del Puerto de La Luz de 1a capital grancanaria
cuenta con una amplia superficie en la que se disponen cinco aulas para clases, y
otra para informadtica, sala de profesores, de lectura y de descanso. Estd cquipado
con Jos medios audiovisuales y demds material did4ctico necesarios para la meto-
dologia de ensefianza para adultos.

Y como actividad complementaria organiza seminarios, conferencias, char-
las, jornadas de trabajo, entre otras, de interés para el sector marf{timo-portuario.

Por tanto, este Centro de Estudios Maritimos del Atlantico, ofrece una for-
macién cualificada para la promocién y desarrollo personal/profesional de sus alum-
nos, y especializada, a la vez que les facilita un intercambio social y cultural de
4mbito mundial.

IDA STIER. -

Gerente

Agosto, 1998,
Las Palmas de Gran Canaria.
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Miembros.
Sra. Ida Stier, Gerente
Srta. Elisa Stier, Responsable del Departamento de
Recursos Humanos,
Sr.  Don Alberto Stier, Responsable del Departamenio de
: Marketing.

Srta. Adolfina Herndndez Naranjo, Responsable del Departamento de
Administracion.

* C/ Albareda, 54, 2°. - 35008 Las Palmas de Gran Canaria.
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Este libro se terminé de imprimir el Seis de Octubre de 1998,
dia del Cuadringentésimo Tercero Aniversario de la Victoria
de las Fuerzas Defensoras de la Ciudad de Las Palmas de
Gran Canaria, mandadas por el Capitin General
D. Alonso Alvarado y de Ulloa, sobre la
Armada Britdnica de los Almirantes
Sir Francis Drake y
Sir John Hawkins.
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