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Nota prellmiinaw 

La configuración insular de Canarias y su enclave geográfico #en 
la ruta de tres continentes han dado especial a'cento y proyección marí- 
tima a su evolución, tanto desde un,a perspsctiva histórica como desde un 
ángulo económico - social, y con ello la atención hacia lo que fué hasta 
fecha reciente el Único medio de comunicación con el exterior: el puerto. 

Esos dos condicionamientos naturales, insularidad y situ8aci6n, 
han dotado al Archipiélago de una personalidad característica que ha te- 
nido inexcusablemente que influir en los más diversos quehaceres de sus 
habitantes y en sus propias formas de vida y de comportamiento, hasta el 
punto que se han afanado por conseguir, casi siempre con dificultades ori- 
ginadas por el escaso conocimiento de esos perfiles singulares, un trata- 
miento juridico especial y adecuado que contemplase su exacta peculia- 
ridad. Siendo, precisamente, sus puertos, los que recibieron primordial 
consideración a través del régimen de franquicias, del que se ha deri- 
vado toda una filosofia socio -política de esta región insular. 

Y, más, concretamente, la isla de Gran Canaria, que tiene en el 
Puerto de La Luz todo el nervio y pulso de su actividad comercial, de ir7- 
dudable fuerza en el desenvolvimiento económico de aquella y del que 
partió el inicio d.e una sociedad distinta y de una clase media, mercantil 
y aburguesada, de notorio influjo en los cambios de su estructura ~oc i i i l ,  
de tal manera que la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria aparece di- 
vidida en el contexto común de los que la habitan por dos núcleos dife- 
rentes y personalísimos: Las Palmas, propiamente dicha, (Vegueta, Triann, 
Arenales ...) y el Puerto (Guanarteme, Santa Catalina, Isleta...). 

El C. l. E. S. pretende dar a conocer con esta nueva publicación, 
el análisis que ha hecho de nuestro Puerto de La Luz el profesor Don 
Eugenio L. Burriel de Orueta, Cat'edrático de Geografia en la Facultad de 
Filosofía y Letras de la Universidad de La Laguna, procurando divulgar así 
un trabajo que hasta el momento no había rebasado el ámbito de un grupo 
de lectores minoritario y especializado, cual es 'el de la Revista "Estudios 
Geográficos" del Consejo Superior de Investigaciones Cientificas y que 
por el tema abordado, de decisiva importancia en la vida econd- 
mica de la isla, preocupación constante de sus habitantes y polit,i- 
cos, sin embargo, ha sido escasa materia de inquietud bibliográfica 
y tema preterido de los estudiosos, por lo que la aportación del profesclr 
Burriel tiene un doble significado: de un lado, el acercamiento de la ir;l- 
vestigación universitaria a la realidad canaria tan necesitada de un concl- 
cimiento amplio, continuado y riguroso y de otro, la atención entre coorde- 
nadas de Geografía Económica de un capitulo clave en lo qume ha sido, es 
y será la isla de Gran Canaria: el Puerto de La Luz. 



L puerto de Las Palmas de Gran Canaria, conocido con el nombre de 
Puerto de La Luz, ha pasado en los últimos años a ocupar un puesto 
muy destacado en el tráfico marítimo mundial. En 1970 entraron en él 

16.000 barcos, con un tonelaje de arqueo superior a los 64 millones; es, con 
mucho, el primer puerto de España en cuanto a movimiento de buques; sin 
embargo, en el tráfco de mercancías su importancia es muy secundaria, aun- 
que se trata de un comercio bastante peculiar. Su auge obedece fundamental- 
mente a su carácter de escala para las grandes rutas de navegación; esta fun- 
ción se ha acentuado a causa de los petroleros, forzados desde el cierre del canal 
de Suez en 1967 a utilizar la ruta del cabo de Buena Esperanza. 

El puerto de La Luz es, pues, un puerto de paso, de escala para las 
más importantes líneas de navegación mundial, una auténtica "estación de 
servicios", como se le ha llamado alguna vez. El movimiento de mercancías 
lo confirma en dos rasgos: en primer lugar, por el peso decisivo que tienen los 
combustibles -hoy el petróleo, como antaño el carbón -, principal producto, 
que casi friplica a todo el resto; en segundo lugar, porque el volumen de mer- 
cancías es desproporcionalmente bajo -más aún si prescindimos de los com- 
bustibles- para lo que el número de barcos y el tonelaje de arqueo podían 
dejar suponer; del mismo modo, la carga general no sufre tanto como los na- 
víos las circunstancias favorables o desfavorables del tráfico internacional, 
salvo los momentos bélicos de bloqueo. 



Al parecer, Colón se refugió en la bahía de La Luz, al NE. de la 
isla de Gran Canaria, para arreglar una de sus carabelas. Sin embargo, 
a mediados de.1 siglo XIX esta ensenada era sólo "un pedazo de muelle 
abandonado y unas cuantas chozas de pescadores. Sus aguas, casi siem- 
pre desiertas, sólo eran surcadas de tarde en tarde por las qufllas de 
nuestros pailebots pesqueros o de cabotaje. También servía aquella soli- 
taria y arenosa playa para desembarcar por ella, a hombros de los ma- 
rineros, el pasaje que venía a Gran Canaria o de ella salía, cuando las olas 
barrían el muelle de Las Palmas" (1). 

La isla se comunicaba con el exterior por el llamado muelle de 
Las Palmas, que era un rudimentario desembarcadero, frente a la ciudad, 
apto para una época en que el comercio era insignificante y el tráfico el 
reducido de viajeros con América y la Península. Las condiciones de su 
emplazamiento eran muy malas: "situado en un punto de una costa ente- 
ramente desabrigada y además de poco fondo o aplacerado, hacen que 
sean muy frecuentes los mares de fondo que imposibilitan absolutamente 
comunicar con tierra, obligando a los buques a fondearse a una gran dis- 
tancia de ella" (2); afirmaciones similares se repiten una y otra vez. Pero 
estas incomodidades no se hicieron patentes hasta la segunda mitad del 
siglo pasado; por un lado, ante la mayor importancia que habían tomado 
estas islas para la navegación de larga travesía, como estación naval y es- 
tratégica y como centro comercial para el tráfico con la vecina costa de 
Africa; por otro lado, este gran desarrollo del tráfico mundial repercute e.n 
la Península y en Canarias, y la multiplicación de las transacciones co- 
merciales hacían necesario tener un puerto abrigado en todo momento, 
especialmente si, al amparo del puerto franco, se deseaba atraer a nave- 
gantes y mercancías. Ante la carencia de un puerto apto para el tráfico 
moderno, la concesión de puertos francos hecha por Bravo Murillo a las 
islas Canarias en 1852 tuvo pocos efectos inrnvdiatos para Gran Canaria. 

En 1854 se inició la construcción de una carretera desde la ciu- 
dad de Las Palmas a la ensenada de La Luz, y esto avivó la  idea de esta- 
blecer un puerto en aquel mar tranquilo. Sin embargo, el criterio de aque- 
llos años veía al futuro puerto de La Luz como un simple auxiliar del de 
Las Palmas, propio sólo para los días de excesivo tráfico o de mal tiempo; 
es decir, como un desembarcadero cómodo en todo momento. Parecía de- 
masiado alejado de la ciudad de Las Palmas, centro demográfico y econó- 
mico de la isla, e incluso capaz de arruinar a la capital quitándole su carác- 
ter marítimo y comercial. Por ello no extraña la enconada y larga polémica 
en torno a los sucesivos proyectos de construcción del puerto de La Luz; 

1 Pérez, Alfredo S., y Enríquez Padrón, Rafael: Anuario Comercial de Canarias Orien- 
tales, pág. 234. 

2 Proyecto de 1856 de don Francisco Clavijo y Plo, ingeniero jefe de la provincia de 
Las Palmas. Citado en El puerto de La Luz en Gran Canaria, 1909, ppág. 12. 



para muchos, las obras debían concentrarse en mejorar el muelle de 1.m 
Palmas, haciéndolo apto para los nuevos tiempos, y limitarse a una ra.da 
auxiliar en La Luz. 

Por Real Orden de 18 de noviembre de 1856 se autorizó el pm- 
yecto del ingeniero Clavijo; pero aunque la subasta de las obras fue psi... 
mitida por Real Orden de 15-11-1858, nunca se llevó a cabo. En 1858 se pii- 
blicó el Derrotero de las islas Canarias, del capitán Miguel Lobo, en el que, 
tras ensalzar las condiciones de la ensenada "puerto del todo seguro para 
los vientos del primer cuadrante, que son los que más prevalecen", indica 
que "hay el gran proyecto de construir un puerto de refugio que resguarde 
perfectamente del SE. a los buques" (3). 

Una disposición de la Dirección de Obras Públicas de 27 de agos- 
to de 1861 ordenó que se reformara por completo el proyecto. Las obras 
empezaron el 9 de marzo de 1863, pero se llevaron con tal lentitud, que 
nueve años después, en septiembre de 1872, se rescindió la contrata, !sin 
apenas haberse realizado nada, quedando sólo gran cantidad de materia! 
acumulado en la playa. 

Tras este nuevo fracaso se pensó otra vez con insistencia en tia- 
bilitar mejor el primitivo muelle de Las Palmas. Pero, en 1876, una Me- 
moria del director de la Sociedad Económica de Amigos del Pals critica 
esta postura, mostrando la conveniencia de abandonar el puerto de L.as 
Palmas para centrarse en el de La Luz; fue origen de largas y agriadas po- 
lemicas. Con todo, venía a coincidir con la opinión del director general de 
Obras Públicas, que en su Memoria de 1872 consideraba excelentes las 
posibilidades de La Luz, capaz de ser "uno de los mejores puertos de r e b  
gio del océano Atlántico". (4) A la vez, también las autoridades militares 
comienzan a fijar su atención en aquel punto, y al hacerse en 1863 un plan 
de defensa de las islas Canarias, se proyecta un puerto militar en La Luz. 

Al alcanzar la década de los ochenta, dos sucesos vinieron a cam- 
biar un proyecto que parecía estar en una vía muerta y condenado a ser 
una de esas aspiraciones seculares de las provincias nunca realizadas. El 
primer hecho fue la Ley de Puertos, de 7 de mayo de 1880. En ella no sa 
incluyeron los puertos de Las Palmas y La Luz ni entre los de interés ge- 
neral ni entre los de refugio; aparecían sólo como de "interés local", lo 
cual suponía costearse las propias obras con fondos locales y provincia- 
les. La indignación de la isla desató una fuerte campaña anticentralista, y en 
Madrid se prometió subsanar la omisión, a la par que se concedían 61 .O00 
pesetas para los gastos de cubrir los bajos del muelle de Las Palmas. La 
reacción ante esta ley logró hacer olvidar las polémicas anteriores. 

El segundo hecho decisivo fue el paso del jerarca local Fernando 
León y Castillo al cargo de ministro de Ultramar. Decidido defensor siein- 
pre de la nueva localización -desde 1863 desarrollaba una activa campa- 
ña a su favor en la prensa local y nacional-, logró desde su alta posición 
todas las ventajas para el puerto de La Luz. Así, una Real Orden de 20 de 
abril de 1881 ordenó constituir la Junta de Obras del Puerto, y cinco día:; 
después, otra Real Orden dispuso la redacción de un proyecto de obras. 
Tres meses más tarde (R. O. de 22 de agosto) se concede a Gran Canaria 
la escala de los Correos Transatlánticos para las Antillas. Por ley de 27 do 
abril de 1882 el puerto de La Luz fue declarado "de refugio". Poco des- 
pués (3 de mayo de 1882) es aprobado definitivamente el proyecto, con uri 
presupuesto de 8.700.000 pesetas, valor exorbitante para la época. 

3 El puerto de La Luz en Gran Canaria, 1909, pág. 12. 
4 El puerto de La Luz en Gran Canaria, 1909, pfag. 16. 



Las obras comenzaron el 26 de marzo de 1883, dándose un pla- 
zo de diecisiete años, ampliados luego a veinte; la entrega oficial de. las 
obras fue el 11 de agosto de 1902, cuando el tráfico, en increíble auge, Ile- 
naba casi por completo el recinto proyectado, veinte años antes. La cons- 
trucción del puerto de La Luz se remonta, por tanto, sólo al último quin- 
quenio del XIX. Su gestación fue larga y difícil, pero desde el inici,o de las 
obras comenzó a increme,ntarse con un ritmo' extraordinario el número y 
tonelaje de los barcos. 



Fig. 1.-Plano general del puerto de La Luz. 





El tráfics g e m e r a l  yj su evoluciám 

Las estadísticas de la Junta de Obras del Puerto ofrecen una gran 
irregularidad en su publicación y en su contenido, que varía a tenor de los 
criterios del ingeniero-director de turno. Sólo desde 1937 conocemos in- 
formes anuales, aunque sea necesario distinguir series o tipos de memo- 
rias: una primera desde 1937 a 1952, con pequeñas diferencias en algunos 
años: son más bien unos "resúmenes estadísticos" de los datos más gene- 
rales. Entre 1953 y 1956 cambia el formato y el contenido; son los Úni- 
cos años en que hay datos detallados de los puertos de origen y mercan- 
cías; en 1957 no hay publicación. Desde 1958 se entra en las Memorias 
propiamente dichas y el contenido es ya uniforme, sobre todo a partir de 
1962, en que se establece el formato actual. 

Con estas fuentes tenemos datos continuos y bastante homogé- 
neos desde 1937, e incluso retroceden hasta 1934, lo cual permite evitar en 
las comparaciones los inconvenientes de la otra fecha (1937), en que el 
tráfico es anómalo a causa de la guerra civil. Para la evolución anterior 
sólo hemos encontrado en la Junta de Obras del Puerto una estadística del 
"Movimientos de buques en 191011, una Memoria de 1917 y otra de 1927-28, 
que ofrecen datos de. diversos años de nuestro siglo, así como el número 
de vapores, y un gráfico de tonelaje de arqueo desde 1883. Para antes de 
1910, mediante una serie de publicaciones muy diversas de finales del XIX 
o primeros años del XX ha sido posible rellenar muchos huecos y ofrecer 
una evolución global más completa. Cuando en algún caso estas cifras no 
coinciden con las oficiales, nos hemos atenido a éstas (5). Con todo, se 
trata de cifras muy generales, limitadas al número. de buques y su tonelaje 
y poco más; por esto no pretendemos con ellas un análisis pleno de la his- 
toria del puerto, sino tan sólo una visión de conjunto de la evolución del 
puerto de La Luz. 

Desde 1883, en que comienzan las obras del puerto, el crecimien- 
to del tráfico es muy grande. En 1910-13 el puerto de La Luz se halla en 
un momento de apogeo, con un nivel de tráfico que no será alcanzado has- 
ta 1953 en número de barcos, 1.949 en tonelaje de registro bruto y 1.947 
en mercancías. Estas fechas aparecen separadas respecto* a 1910-13 por 
dos profundas vaguadas, a causa de las dos guerras mundiales, más 
acentuada la segunda por su duración y porque el descenso viene iniciado 
con la guerra civil española, e incluso antes con la gran depresión mun- 
dial. De esto se deduce ya el rasgo básico del puerto de La Luz; está ínti- 
mamente ligado a los acontecimientos mundiales, cuyas vicisitudes sigue 
mucho más que las nacionales. Después de 1950 su aumento es continuc, 

5 Así, por ejemplo, en el tonelaje de arqueo desde 1905 a 1934; en el Movimiento 13s- 
tadístico de 1910 se especifica que el tonelaje de arqueo se refiere Únicamente a los 
buques entrados, mientras que en otros puertos se toma sobre la entrada y salida; qui- 
zás por esto los datos de algunas publicaciones sean aproximadamente el doble de los 
consignados por nosotros. 



pero con dos grandes avances en 1956 y 1967, coincidentes con los dos 
cierres del canal de Suez, que suponen, a la inversa, sucesos internacio- 
nales estimulantes para el puerto. 

Atendiendo. a las fuentes disponibles y a este esb,ozo de evolu- 
ción general, podemos establecer tres grandes etapas en la historia del 
puerto: 

1.0 El despegue inicial, desde 1883 a 1914. 

2.0 Las grandes crisis, de 1914 a 1945. 

3.0 El gran impulso moderno, de 1946 a 1970. 



1, La etapa del despegue!: 
1883 -1914 

El muelle de Las Palmas tenía un movimiento muy reducido, aunque 
en la segunda mitad del XIX se observaba un crecimiento lento pero cons- 
tante, fruto del desarrollo del comercio mundial y de la multiplicación cle 
las transacciones comerciales; de 52.257 toneladas de arqueo en 1858, se 
pasó a 73.667 toneladas en 1869 y a 223.327 toneladas en 1878, y de 47 vn- 
pores en 1863, a 149 en 1878. Con todo, las cifras son bien elocuentes y ha- 
blan de un muelle insignificante, con mero valor local; no resulta extrario 
que la Ley de Puertos de 1880 ignorase este puerto entre los "de refugio" 
y los de "interés general", porque no pertenecía a ellos bajo ningún COI~I- 
cepto. La mayoría de los barcos que allí recalaban eran veleros, en gran 
parte dedicados al cabotaje o a la pesca; los vapores suponían sólo un 
6,8 por 100 en 1863 y habían aumentado a un 15 por 100 en 1878. 

Pero con las primeras obras del nuevo puerto, y en especial una 
vez terminado el mue.lle de La Luz, el tráfico cambió de signo e inició uri 
ascenso vertiginoso. En 1891, sólo ocho años después de comenzado el¡ 
proyecto, se han alcanzado, ya los 2.345 barcos, dos veces y media los cfc 
1878, pero con la gran diferencia de que ahora los vapores son los dos ter- 
cios del total de buques, habiéndose multiplicado por 10; esto mismo $;e1 
refleja en el tonelaje, que es ya de 3.222.509 tone,ladas, 15 veces superior 
al de 1878. 

Se produce, por tanto, un cambio total desde 1883, y en realidaci 
asistimos al nacimiento y rápido desarrollo de un nuevo puerto, de signo 
diferente al rudimentario muelle de Las Palmas; un puerto con proyecciiin 
internacional. Faltan datos, pero el crecimiento se puede seguir a travds 
del número de vapores; hasta 1885 son 236, al nivel de la situación tradi-. 
cional; pero desde aquí van incrementándose a un ritmo tal que alcanzar1 
los 2.032 vapores en 1896, once años más tarde, y con 2.351 se han mul ti- 
plicado por 10 al ser terminado el puerto en 1902, diecinueve años desputh; 
de iniciarse las primeras obras. El tonelaje alcanzó ya los cinco millones 
en 1899. 

El crecimiento es, por tanto, continuo; sólo la crisis de 1898 su- 
pone un ligero estancamiento, observable hasta 1902 y ya señalado por 
algunos autores; por temor a complicaciones que pudieran, surgir de Kci 
guerra con Estados Unidos parece que se retiraron de Canarias varias llí- 
neas de vapores que hacían escala-en La Luz (6). 

6. Morote, Luis: L a  tierra de los ~uanar tem'e ,  pág. 42, y Belmas, Mariano: Canarias, 
el peligro y sus, remedios, pág. 37. 



En la Última década del XIX, un 45 por 100 de los barcos son es- 
pañoles, aunque en sus tres cuartas partes se trataba de pequeños veleros. 
En efecto, en 1897, de 2.036 vapores sólo 288 eran españoles, frente a 
1.212 ingleses. En dicho decenio de final de siglo comenzó a adquirir gran 
desarrollo la exportación de frutos frescos, que va a caracterizar el comer- 

N' DE 
BUQUES 

5600 -i - VAPORES 

Vig. ?.-E1 iilo~~iinicrito tlc \npows y veIeros entrc 1563 y 1970. 

cio canario (7). Pero se trataba de un comercio con el extranjero; "casi 
todo lo que se vende y no es producto indígena llega de Inglaterra, Fran- 
cia, Alemania...", se dice en 1899, y que "apenas hay comercio con la 
Península; el movimiento de los puertos es, en su mayoría, de buques de 
nacionalidad extranjera" y "la Península no recibe los productos cana- 
rios" (8). Esta situación se explica, por un lado, a causa del régimen de 
puerto franco, que debe reflejar la supremacía marítima y comercial de 
Inglaterra, pero también por el abandono de las islas por parte de la Penín- 
sula; los fletes eran mucho más caros con ella que con Inglaterra y Ale- 
mania, pues el coste del metro cúbico era de 30 a 40 pesetas a Barcelona 
y sólo de 15 pesetas a Inglaterra y 12,50 pesetas a Alemania; el porte de un 
racimo de plátanos canarios era de un chelín (cinco reales entonces) a Li- 
verpool, frente a 26 pesetas a la Península (9). 

En ta primera década del siglo XX continúa el crecimiento' de ma- 
nera acelerada; son los años del gran impulso europeo. En todo caso, 1910 
ofrece un salto grande. El aumento sigue en los años posteriores, hasta 
culminar en 1913 con 10.734.989 toneladas y 6.717 barcos (5.000 vapores). 
Ciertamente 1910-13 va a marcar el momento de apogeo del puerto de La 
Luz antes de su etapa actual; a partir de entonces empieza un largo perío- 
do de dificultades y las cifras de 1913 no van a ser alcanzadas de nuevo 
hasta 1949 en tonelaje y 1953 en barcos. 

7 Puerta Canseco, Juan de la: Descripción geográfica de las islas Canarias, pág. 13. 

8 Belmas, Mariano: Op. cit., págs. 9 y 10. 

9 Belmas, M.: Op. cit., págs. 12 - 14. 



No podemos olvidar tampoco que son los años de máximo apo- 
geo de la emigración a América, tanto para España como para Europa, ari- 
tes de que se extiendan las políticas de cupos y controles para conterne: 
la oleada migratoria. 

El desarrollo del puerto tiene una evidente repercusión econórni- 
ca, demográfica y urbana sobre la capital. Las Palmas ve surgir el populoso 
barrio portuario, con el que terminará por fusionarse, originando un pecu- 
liar trazado urbano, con dos núcleos y un largo plano lineal entre ambos. 
de 20.756 habitantes en el censo de 1887 pasa a 62.886 habitantes en 1910, 
es decir, se triplica en veintitrés años; pero en ese períoao ha surgido en el 
puerto un barrio de más de 20.000 personas, tantas como tenía toda la cib- 
dad en 1887. 

Los datos de 1910, 1912 y 1913 destacan con claridad la supre- 
macía extranjera, ya señalada a finales del XIX y acentuada si cabe. En 
número tota'l de barcos, un 59 por 100 eran extranjeros, frente a un 41 por 
100 nacionales; pero en tonelaje apenas un 7,5 por 100 era español. INo 
sólo los barcos españoles son más pequeños, sino que se trata aún bási- 
camente de una flota de veleros, que son más del doble de los vapores (lo), 
Inglaterra tiene un predominio indiscutible, con el 53,2 por 100 de todos los 
vapores entrados, y en total tantos barcos como los nacionales. Alerria- 
nia ocupaba el tercer puesto, con pocos vapores menos que España, aun- 
que con un tonelaje muy superior; luego, pero ya lejos, venían Italia, No- 
ruega y Francia, 

El Puerto de La Luz es ya, ante todo, un puerto de escala fija pa- 
ra numerosas líneas de Europa con Africa y América del Sur, en virtud de 
su situación geográfica. El incremento del comercio con Africa aumeritd 
su papel; servía en gran medida de apoyo a la llamada "acción civilizaclo- 
ra" -burda fachada de explotación colonial- de Inglaterra, Francia y 
Alemania sobre el apetecible continente africano. Aparece, pues, desde e0 
primer momento como un puerto de tránsito, y en relación con ello alcanza 
su auge; a esta función de escala había añadido una exportación agrícola 
y una reducida actividad pesquera. 

El escaso vigor que el cabotaje entre las islas y con la Península 
ofrecía aún entonces, en relación con la estrechez de mercados y el poco 
desarrollo comercial español, como con la supremacía mercantil mundial 
inglesa, acentuaba aún más la orientación internacional del puerto de ILa 
Luz. En 1913 se dirá: "El comercio que sostiene Gran Canaria, como Cana- 
rias en general, es en su mayor parte con el extranjero, por encontrar en di- 
cho mercado mayores facilidades para las operaciones comerciales y mayor 

- 

1891 1892 1893 1894 1895 1896 1897 1898 1910 1912 1!)13 
-- 

Total 
Españoles 1.033 1.094 1.135 1.152 1.131 1.135 1.222 1.316 2.527 2.586 %ti28 
Extranjeros , 1.312 1.313 1.456 1566 1.635 1.736 1.783 1.603 3.643 3.961 4.089 

Veleros 
Españoles 763 816 848 850 844 804 934 993 1.737 - -- 
Extranjeros 24 29 24 27 40 34 36 24 10 - -- 

En tonelaje de arqueo sólo tenemos datos de 1910, con 687.507 toneladas los barco!; 
españoles, frente a 8.543.437 toneladas los extranjeros. 

10 En 1910, el 68,7 por 100 de los barcos españoles eran veleros. Sólo tenemos data; 
separados de número de barcos nacionales y extranjeros para esta etapa en 1891 - 98 y 
1910, 1912 y 1913. 



baratura enAlos medios de transporte, ventajas hasta hoy invencibles al 
tratarse del comercio con la Península"; "lo mismo sucede con el comer- 
cio de importación, en su mayor parte extranjero" (11). Inglaterra aparece 
en primer lugar tanto de exportadores como de impor-fadores, por delan- 
te de España, a la que incluso supera Francia en las mercancías embar- 
cadas. Londres, Liverpool, Hamburgo, Marsella ... son los mercados prin- 
cipales para los plátanos, tomates y patatas, que eran ya los productos 
principales en las salidas del puerto (12). Incluso en los plátanos la par- 
ticipación de la Península en el comercio insular era mínima en esta 
época; en 1913, de 3,s millones de huacales exportados por toda. Cana- 
rias, sólo 42.000 tenían España como destino. Se insiste, además, en que 
los buques con la Península "carecen de las condiciones especiales que 
exige la naturaleza delicada de los plátanos" y con frecuencia llegan 
asados o podridos; se señala la necesidad de un servicio regular de bar- 
cos fruteros (a.Cádiz, Sevilla, Barcelona y Bilbao), pues no tenían salidas 
fijas ni las'cabidas necesarias; sólo los de la Compañía Trasmediterránea 
servían, pero ."necesitaban ventiladores para las bodegas" (13). 

Las mercancías alcanzan 7.246.956 toneladas en 1913, pero se 
debe básicamente a los suministros de combustible; el carbón es por 
ello el índice mayor de su tráfico; también en esto domina Inglaterra, de 
'la que se trae la mayor parte, y sólo un poco viene de Alemania. Combus- 
tibles aparte, el comercio no es destacado, totalizando un máximo de 
355.011~toneladas en 1912. La supremacía de la importación es muy mar- 
cada, pues supone un 75 por 100; en 1913 se exportaron 85.069 toneladas. 
Son cifras insignificantes en comparación con el movimiento alcanzado en 
buques y tonelaje de arqueo; este contraste es, como hemos señalado, un 
rasgo clave-del puerto de La Luz, reflejo de su carácter de escala inter- 
nacional. ' 

El muelle de Santa Catalina concentraba todo el tráfico del puer- 
to. La eficiencia de los servicios prestados a los barcos en escala, rá- 
pidos y kconómicos, y las excelentes condiciones de abrigo de la ense- 
nada habían sido factor básico en su desarrollo, imponiéndose a sus ve- 
cinos atlánticos, incluso a Dakar y a Madeira; el carboneo, la aguada y la 
reposición de víveres se hacían en la mitad de tiempo que en los demás. 
A pesar de la fama adquirida por el puerto, sus defectos eran aún gran- 
des: había una carencia absoluta de medios auxiliares de carga y descarga; 
todas las operaciones debían hacerse a mano o con los pescantes o grúas 
de los vapores; la ausencia de tinglados exponían las mercancías a la 
intemperie, con las consiguientes pérdidas, sobre todo para los frutos; 
un tranvía llegaba hasta el extremo del muelle, donde atracaban los co- 
rreos interinsulares y el de Cádiz, pero el transporte de mercancías se 
hacía básicamente aún por medio de carros (14). 

Este enorme crecimiento hizo pronto -insuficiente el puerto pro- 
yectado en 1883; se imponía una ampliación, pues muchos buques de- 
bían hacer las operaciones fuera del abrigo del dique. En 1907 se incoó el 
e,xpediente y en 1911 se estableció el proyecto que conducirá al Plan Ge- 
neral de Obras para la ampliación del puerto de La Luz en 1917, cuya 
realización será muy lenta (15). 

11 Pérez, A. S., y Enríquez Padrón, R.: Op. cit., pág. 64. 
12 Pérez, A. S., y Enriquez Padrón, R.: Op. cit., pág. 15. 
13 Memoria demostrativa de la influencia- del bloqueo marítimo ea la ruina de las 

Islas Canarias y medios que urge emplear para evitarla. 
14, Ramonell y, Obrador, Jaime: P r o y e q  de ampliación del puerto de La Luz en Las 

'Palmas de &&'Canaria. 
15 lbid. u - 



El  Puerto  de  La  Luz  en  los  primeros  años  de  este  siglo





La mayor parte de las instalaciones también estaban en marios 
extranjeras. The Grand Canary Cooling y Cia. y Blandy Brothers y Cia. eran 
los principales varaderos. La casa Miller despachalba de 90.000 a 100.Ci00 
toneladas de carbón al año, y algo parecido la alemana Woermann Link. 
El portugués Francisco Goncalvez poseía la industria frigorífica básica 
para el abastecimient,~ de víveres a los buques en escala (16). 

16 Morote, Luis: Op. cit., págs. 51 -54. 



2, La etapa de Das grandes 
crisis mundiales: 1914 - 1945 

Aunque hay bastantes lagunas entre 1914-34, se pueden seguir 
las líneas generales del tráfico en esta larga y difícil etapa, en la que se 
pueden distinguir cuatro fases. 

a) La primera guerra mundial 

El conflicto bélico de 1914 supuso un durísimo golpe al puerto 
de La Luz -quizá peor por inesperado- cuando éste vivía cada vez más 
ilusionado con su continuo crecimiento. Es la primera muestra de la gran 
tara de su desarrollo: su excesiva dependencia de los acontecimientos in- 
ternacionales. Carecemos de algunos datos, pero ya el Último trimestre de 
1914 supone una caída brusca de los totales de ese año, bajando de 
10.700.000 toneladas de arqueo en 1913 a 7.400.000 toneladas en 1914, 
que se convierten en 5.984.395 toneladas en 1915; igualmente en nUmero 
de barcos se desciende de 6.717 en 1913 a 5.451 al año siguiente y a 4.563 
en 1915. Las mercancías, con combustibles, son en 1915 un tercio de su 
tonelaje de 1913. A través de los datos de vapores podemos ver cómo el 
descenso no sólo continúa en los años posteriores, sino que sufre un 
bajón brusquísimo en 1917, siendo 445 vapores en 1918, la undécima par- 
te que en 1913. 

La crisis del movimiento del puerto se inició, pues, desde el co- 
mienzo de la guerra, pero no fue excesivo hasta la aparición de los pri- 
meros submarinos alemanes en aguas de Canarias, en noviembre de 1916; 
la exportación, que se había ido defendiendo, careció desde entonces de 
medios, al faltar el tonelaje de las naciones beligerantes, que, como he- 
mos visto, eran las principales en La Luz; no bastó el auxilio de una socie- 
dad naviera noruega (Otto Thorensen). En febrero de 1917 la declaración 
oficial por Alemania de las nuevas zonas de bloqueo casi paraliz6 el 
puerto y anuló toda la exportación al extranjero; sólo siguió el comercio 
con los mercados nacionales, a escala muy reducida y en condiciones 
desfavorables por la deficiencia de los buques disponibles (17). 

La proporción de veleros, que había ido reduciéndose mucho, 
ascendió bruscamente, llegando a un 40 por 100 en 1915 y aumentando 
más todavía, sin duda, en los años sucesivos; ellos mantuvieron una gran 
parte del tráfico durante la guerra. 

Los datos de exportación son bien significativos; comparando 
sólo el semestre de 1 de febrero al 31 de julio, entre 1913 y 1917, en plá- 
tanos y tomates bajó a una décima parte (18). La situación tuvo una g r m  
repercusión sobre la ciudad, volcada a su puerto, y sobre toda la isla; el 
paro forzoso de obreros portuarios (empaquetado, transporte, embarque, 

17 Memoria demostrativa de la influencia del bloqueo maritimo... 
18 Ibid. 





operaciones de suministro a buques ...) fue extraordinario, pero afectó 
también a los propios cultivadores agrícolas ante la caída de la demanda 
europea. 

b) La recuper,ación de la postguerra y la gran crisis económica mundial 

No fue fácil la recuperación del bache de la guerra, y las cifras 
de buques y tonelaje subieron con lentitud; hasta 1924 no se alcanzaron 
los valores de 1914. El crecimiento seguirá, aunque aún a menor ritmo, 
hasta un máximo de 6.075 barcos y 9,5 millones de toneladas en 1927, 
pero sin llegar nunca al nivel anterior al conflicto bélico (etapa l9lO-l9l3); 
después de. 1927 se inicia un descenso, en principio también lento. Es 
decir, que si con el lógico aumento de postguerra se recupera el puerto, 
los años veinte no continúan, sin embargo, la línea anterior de continuo 
progreso, y aparecen como una etapa de estancamiento, en torno a los 
5.500 buques y los 8,5 millones de toneladas de arqueo anuales. Casi una 
tercera parte de los navíos eran aún veleros. 

- 

Sólo en el tráfico de mercancía general las cifras son cada vez 
mayores, hasta un máximo de 482.997 toneladas en 1932, iniciándose lue- 
go también un declive. Pero esto sólo es visible prescindiendo de la im- 
portación de combustibles (petróleo y carbón), los cuales siguen la Iínea 
general de estancamiento registrada en el número de buques y en el tone- 
laje de arqueo. 

Esta divergencia entre la evolución del tráfico de buques y la 
de las mercancias revela la dualidad del puerto de La Luz: junto a su 
papel clave de escala internacional está presente la función mercantil 
aneja a todo puerto, en relación con su hinterland. Esta etapa revela es- 
tancamiento en el movimiento de buques, a causa de la situación inter- 
nacional; pero, por el contrario, se trata de un período de crecimiento y 
auge en el desarrollo económico de las islas y sus intercambios comer- 
ciales, lo cual se traduce en el aumento del movimiento de mercancías del 
puerto. En 1931 la exportación dobla las cifras de 1913, alcanzando 
173.226 toneladas (19); en importación el avance es mucho menor. In- 
dudablemente los años veinte marcan un gran impulso en la agricultura 
canaria, con la extensión del regadío, mejoras en los sistemas de cultivo, 
crecimiento de las zonas dedicadas a productos de exportación y, en de- 
finitiva, con el aumento extraordinario de la producción, sobre todo de 
tomates y patatas. En 1934 se dirá que el tomate, la patata, la industria 
tabaquera y el turismo "sólo han adquirido importancia en los últimos 
años" (20). 

Las memorias del puerto insisten repetidas veces en que el pro- 
greso se había visto muy afectado por la apertura del canal de Panamá 
(1914); a primera vista no parece que pudiera influir mucho, dada la si- 
tuación marginal de la navegación de dicho canal respecto a Canarias, 
pero la afirmación es de la época (21). El auge de Suez, en relación bas- 
tante directa con los nue,vos mercados petrolíferos del golfo Pérsico, es 
otro factor perjudicial varias veces indicado. 

19 En exportación, los tres productos básicos, plátanos, tomates y patatas, supo- 
nían en torno al  90 - 95 por 100 del total exportado. De 1910 a 1914 totalizaron 72.120 
(1910), 74.240, 76.320, 76.902 y 80.309 Tm. (1914); en 1937-39, el total fue de 127.798, 142.664 
y 159.354 Tm. (1939). 

20 Mateo Diaz, Jos6; Esquema de historia económica de las Islas Canarias. 
21 Junta de Obras del Puerto: El puerto de La Luz, 1927-28. 



El cambio de los combustibles sólidos por los líquidos exigib la 
reconversión de instalaciones y el establecimiento de la red comercW 
necesaria para responder a la nueva demanda, y provocó por ella tam- 
bién algunas dificultades. Después de la primera guerra mundial se fue- 
ron estableciendo en el puerto importantes compañías petrolíferas; iisí, 
Shell en 1920, Cory Bross en 1929, Mobil Oil en 1935, Texaco en 1938; de 
este modo se instalaron los depósitos necesarios para el nuevo combus- 
tible a suministrar a los barcos en escala. A la par, una serie de puertos 
coloniales -Casablanca, Madeira, Dakar y Cabo Verde sobre todo- rne- 
joraron sus servicios y empezaron a ejercer gran competencia al de La 
Luz en el tráfico con Africa y América. El resultado de estos factores es, 
ya lo hemos visto, un estancamiento general del tráfico, un parón en el 
gran impulso anterior a 1914. 

Por otro lado, la situación internacional no era nada boyante. 
La crisis de 1929-31 va a hacer entrar a las cifras en una marcada curva 
descendente. Y en este caso también se va a ver afectado el movimieiito 
comercial, para el que 1932 es su fecha culminante, bajando bruscamen- 
te en 1933. 

La crisis de precios y de mercados, con el establecimiento de tra- 
bas y aranceles, va a herir gravemente a unas mercancías destinadas de 
manera primordial, como indicamos, a consumidores no nacionales. El mer- 
cado norteamericano se cerró para los tomates canarios ante la plaga de la 
mosca del Mediterráneo; en los plátanos se pierde el mercado inglés sobre 
todo, el belga y el italiano, a la par que Alemania y Francia disminuyeron 
mucho su consumo; el proteccionismo inglés y los contingentes fijados 
por Francia fueron factores claves. La baja de precios fue del 30 al 40 pov 
100 (22). En esta situación se produjo el gran giro, iniciado lentamente en 

22 El plátano bajó de 13 ptas./Kg. en 1929 a 8 ptas./Kg. en 1933, y el tomate de 37 
ptas./Kg. en 1930 a 26 ptas./Kg. en 1933. Mateo Díaz, J.: Op. cit. 
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Fig. 4.-El tonelaje de arqueo anual entre 1920 y 1972. 



los años veinte, hacia el mercado peninsular, que comienza a absorber bue- 
na parte de .la producción de plátanos, la más perjudicada; en 1932 con- 
sumió ya una cuarta parte de los exportados. A la vez,+este período cono- 
ce una progresiva intensificación de las relaciones comerciales con la 
Península en aspectos muy varios. El resultado queda reflejado en la es- 
tructura del tráfico en 1934, diferente a la de 1910: los barcos españoles 
son ahora mayoría, con el 57,5 por 100, aunque un número elevado sean 
todavía veleros; y en tonelaje han pasado de un 7,5 por 100 en 1910 a un 
16,9 par-1 OO., 

' La competencia de otros puertos; como Dakar y Madeira, hizo 
más imperiosála realización del proyecto de 1917 de ensanche del puerto. 
Se trataba de hacer un nuevo dique de abrigo,más al exterior (el futuro "di- 
que del Generalísimo"), ampliar el de Santa Catalina, ensanchar el de La 
Luz y establecer un contradique exterior, así como obras compkementarias 
de dragados, vía litoral de servicio y explanadas para depósitos comercia- 
les. La obra siguió tropezando con dificultades y se llevaron a cabo funda- 
mentalmente los aspectos complementarios. La,pesca tambi6n tropieza con 
deficiencias en instalaciones, en particular la falta de agua potable, hielo 
barato y dársenas especiales para embarque y fábricas de salazón y pro- 
ductos pesqueros; por ello "la mayor parte de la pesca, hecha a pocas mi- 
llas del puerto, no llega a Gran Canaria" (23). 

En 1925 el puerto de La Luz es con mucho el primer puerto es- 
pañol en buques y tonelaje, pero su movimiento comercial, con sólo 
400.000 toneladas de mercancías frente a los tres millones y medio de Bil- 
bao, queda en un discreto sexto lugar, tras el citado Bilbao, Barcelona, 
Huelva, Valencia y Gijón. 

El descenso iniciado en 1929-32 va a acentuarse, primero con la 
guerra civil, y luego, de una mansra muy brusca, con la segunda guerra 
mundial; es la etapa más grave del Puerto de La Luz, &yo tráfico quedó 
reducido a la mínima expresión. 

j " 4  

c) La guerra civil 

En el número de buques la guerra civil española sólo supone una 
crisib;fuerte en 1936, pues el ritmo de descenso de los años siguientes es 
similar al arrastrado desde 1931; afecta tanto a los nacionales como a los , 
extranjeros. Sin embargo, el tonelaje revela una diferencia notable: a me- 
dida que avanza la guerra, disminuye el tonelaje medio de los buques na- 
cionales, sin que se observen cambios notables en los extranjeros; 1937 y 
1938 fueron los años difíciles, en que el tonelaje nacional de arqueo se re- 
dujo a una tercera parte. Esta aparente contradicción es lógica, porque un 
gran número de veleros entró en funciones para suplir las grandes defi- 
ciencias d&la flota; en efecto, en 1937 los veleros llegan a ser el 57,6 por 
100 de los barcos españoles entrados en La Luz, mientras que en los años 
cuarenta, a pesar de las dificultades de nuestra postguerra y del conflicto 
mundial, son sólo un 34.por 100; en números absolutos aparece un 25 por 
100 más de veleros que 10,habitual. 

. / \  
En cuanto a las merchqcías, mientras las exportaciones se man- 

tuvieron, e incluso ascienden respecto a la crisis 1932-35 (excepto en 
1937) las importaciones sufrieron lógicamente con la guerra y la dificultad 
económica un fuerte descenso; la importación de combustibles ofrece tam- 
bién pérdidas, pero menores. 

. .. , ,. . .. 

23 Junta de Obras del Puerto: üp. cit. 



d) La segunda guerra mundial 

La etapa 1939-1945 conoce la gran crisis. En número de buqiies 
el déficit no es llamativo, y continúa el descenso anterior con un escallón 
algo mayor de 1939 a 1940. Sin embargo, se impone una distinción entre 
nacionales y eqxtranjeros: fos españoles van aumentando desde 1938 a un 
ritmo casi constante y contienen la, caída global de las cifras; pero los ex- 
tranjeros aparecen ya reducidos en 1939 a menos de la mitad de sus efec- 
tivos de 1934, para pasar a 115 en 1940 y caer a un insignificante 1,5 por 
100 entre 1941 y 1945, año en que sólo entraron 25 buques extranjeros. En 
el tonelaje global, donde los nacionales apenas suponen, si que se refbja 
el gran descenso, pasando de ocho millones de toneladas de arqueo en 
1934 a menos de 1,5 millones en 1944. A la vez se observa cómo la gran 
subida de los españoles es al terminar la guerra, para mantenerse luego 
estancados; es decir, que el aumento de barcos tiene menos valor del 
aparente, y se debe, sobre todo, al crecimiento del número de veleros, con 
la consiguiente rebaja en el tonelaje medio. 

En las mercancías se desciende a un tercio del nivel anterior a 
la guerra civil. Lo más afectado es lógicamente la importación de combiis- 
tiblss. La carga general sufre mucho menos, perdiendo una cuarta parte 
respecto a 1939 en importación y un tercio en exportación; pero se reduce 
casi exclusivamente al mercado nacional. En efecto, distinguiendo por ria- 
vegaciones es absolutamente nula la exportación de altura y de gran cu-  
botaje de 1941 a 1944, el insignificante en 1945. En importación todavia en 
19.40 y 41 subsiste la de gran cabotaje, aunque muy reducido, para cesar 
al recrudecerse el bloqueo; pero las importaciones de altura se mantienen 

NACIONALES Y EXTRANJEROS 

Y71 m 
V E L E R O S  V A P O R E S  

N A C I O N A L E S  

Fig. 5.-Evolución de la proporción de barcos veleros en el movimiento portuario. 
Arriba, en el total de barcos. Abajo, en los barcos nacionales. 



mejor, aunque a una quinta o sexta parte de su valor habitual, básicamente 
en relación con los países latinoamericanos. El cabotaje pues, que normal- 
mente apenas suponía el 20 por 100 del tráfico comercial, llegó a alcanzar 
en los años de la guerra mundial el 78,9 por 100. La consideración de los 
productos entrados y salidos permite insistir en la misma línea: los petró- 
leos reunían en 1937-39 los dos tercios del tonelaje total de las impor- 
taciones y van a caer a un 6 por 100 en 1941. En la exportación, el 
descenso afecta sobre todo a los tomates y patatas de gran cabotaje, que 
a6n en 1940 se defendie,ron, para desaparecer radicalmente despu6s. La 
Península mantiene bastante su consumo de estos frutos, a la vez que ab- 
sorbe la producción de plátanos (24). 

Se trata, por tanto, de un hundimiento absoluto del tráfico. Entre 
1940 y 1945 el puerto de La Luz quedó reducido a la mera dimensión de 
puerto nacional, revelándose con claridad su escaso papel comercial -Ió- 
gico con un hinterland tan reducido y escasamente desarrollado- y mos- 
trando su verdader,~ carácter de puerto de tránsito internacional, que se ve 
fuertemente afectado por los avatares, a veces imprevistos, de la política 
mundial. 

24 La importación de petróleos ofrece la siguiente evolucih entre 1937 y 1942 (en 
Tm.): 561.787, 458.777, 429.403, 154.593, 16.471 y 46.740 Tm.; en 1941 todo el escaso tonelaje 
(16.471 Tm.) procede de la refinería de Tenerife, y en 1940-42 es nulo el petróleo de gran 
cabotaje. 

En exportación, la evolución de tomates y patatas entre 1939-1942 es (en Tm.): 
101.454, 63.575, 25.320 y 17.970; en 1940 aún se reparten 25.568 Tm. a la Península y 38.007 
a gran cabotaje; en 1941 sólo 1.945 Tm. no van a la Península, y en 1942 cesa toda ex- 
portación exterior. Los plátanos, por el contrario, mantienen un nivel en 1940-42 en torno 
a las 80.000 Tm. anuales, que en su totalidad van a la Penúlsula, salvo 2.392 Tm. en 1940. 



3, El gran desarrdlam modernm 

La recuperación de la gran crisis de la segunda guerra mundial 
va a ser rápida, y las cifras del tráfico portuario suben con fuerza desde 
1945. La cumbre de 191 3 es así pronto alcanzada. y rebasada; en 1949 con 
16 millones de toneladas de arqueo y en 1953 con 6.841 barcos. Sin embar- 
go, en ambos conceptos se observa una crisis en 1951-52 difícil de inter- 
pretar; parece la influencia de los sucesos de extremo oriente (Corea) y 
la potenciación del canal de Suez como vía de paso, favorecida por el de- 
sarrollo petrolífero del Golfo Pérsico. 

Desde 1952 el aumento es continuo y muy llamativo. En el tono- 
laje de arqueo hay dos saltos muy bruscos: en 1956 (28,l por 100 de aii- 
mento), pasando de 22,4 a 28,7 millones, y mucho más aún en 1967 (47,O 
por 100), en que se vube de 36,3 a 53,4 millones; en ambos casos se debe 
al cierre del Canal de Suez, como consecuencia de las guerras árabe-is- 
raelitas, que exigen utilizar la ruta del cabo Buena Esperanzayel paso, 
por tanto, por las islas. Una vez más un suceso internacional trastoca el 
tráfico del puerto de La Luz, aunque ahora en sentido positivo. En el pri- 
mer caso (1956), la rápida reapertura del Canal, una vez nacionalizado por 
Nasser, determinó un estancamiento de las cifras de tonelaje, observable 
claramente de 1958 a 1961; el cierre no o r ig in~  grandes cambios en el trCi- 
fico internacional, que regresó pronto a su camino tradicional. Sin embar- 
go, los sucesos de 1967 fueron más graves. De una parte, por la obstruc- 
ción del Canal con barcos hundidos y porque hasta él llegó la batalla y 
quedó convertido en línea de frente, con israelíes y árabes a uno y otro la- 
do; además, el cierre se prolonga ya varios años y la duración del proble- 
ma ha exigido nuevas soluciones. De otra parte, porque las grandes com- 
pañías internacionales ante el segundo conflicto han optado por no hipcl- 
tecar su futuro con esta espada siempre pendiente sobre ellos y han bu:- 
cado otros caminos. El gran aumento del tamaño de los buques petroleros, 
y su modernización dotándoles de gran autonomla, ha disminuido enorme- 
mente los gastos de la travesía y ha hecho menos gravoso prescindir de 
Suez. 

El puerto de La Luz, preparado por tradición para la navegación en 
tránsito, y espléndidamente situado para la ruta del cabo Buena Esperan- 
za, ha podido acoger el tráfico de Suez; en 1968 y 1969 ha continuado au- 
mentando. De este modo ha pasado al primer plano mundial, alcanzando 
en 1969 los 60 millones de toneladas de arqueo, que supone un movimien- 
to extraordinario. 

En el número de barcos, los saltos de 1956 (9,3 por 100 de au- 
mento) y 1967 (8,O por 100) son muchísimo menores, probando aún más 
el carácter internacional y extraordinario del cambio. En consecuencia, no 
es de extrañar el crecimiento del tonelaje medio de los buques en ambas 
fechas. 

Sin embargo, el aumento del número de barcos resalta aún más 
entre 1959 y 1963 que en las dos crisis de Suez; se acrecienta a razón de 



unos 1.000 buques anuales, y especialmente en 19'60 se añaden 1.855 bar- 
cos (un 22,5 por 100 más). Este cambio obedece a otras causas, por lo que 
se exige un análisis más detallado de la astructura del tráfico en los últi- 
mas años. Podemos adelantar que. el auge pesquero y el desarrollo naval 
y mercantil español son las razones básicas de este crecimiento. 

En 1970 el puerto de La Luz ha alcanzado 16.018 barcos, más que 
triplicando el número de 1934 y de 1947. En tonelaje todavía más, ha cua- 
druplic~do la cifra de 1949. Vive por tanto un momento de apogeo, inima- 
ginable al ser construido el puerto a finales del siglo pasado. 

Sin embargo, en 1971 y 1972 el puerto parece haber entrado en 
dificultades, comenzando a perder el lugar de privilegio que ocupaba en e! 
concierto mundial de las instalaciones portuarias: tanto el número de bar- 
cos como el tonelaje de arqueo han descendido de manera llamativa. Ya 
hemos señalado varias veces cómo su espectacular aumento era muy frG- 
gil y sin una base sólida, dada su dependencia excesiva de los sucesos in- 
rernacionales, tanto políticos como técnicos y económicos. Un cambio en 
el tipo de barcos o en los centros de comercio mundial que determinan las 
grandes rutas de navegación, o una mejora sustanciosa en otros puertos 
rivales, podía dar al traste con la situación ventajosa de Gran Canaria. En 
1971 la causa primordial de la retirada de los barcos parece ser el precio 
del petróleo. Con la construcción de las grandes refinerías, como Bantry 
Bay o Milfordhaven en Inglaterra, el Havre en Francia, Europort (Rotter- 
dam) en Holanda, Gothemburg en Suecia ..., los precios del fuel para el su- 
ministro de los buques en los puertos de Hamburgo, Amberes, Amsterdam y 
Rot'rerdam es casi dos dólares por tonelada más barato que en La Luz; lo 
mismo ocurre con los puertos de la Unión Sudafricana, que por hallarse 
más próximos a los centros de producción del Golfo Pérsico, pueden ofre- 
cer precios más ventajosos que Canarias; a la par, la mayor envergadura 
de los buques y su autonomía les hace menos necesarias las escalas in- 
termedias. En efecto, en 1971 y 1972 el avituallamiento de petróleo des- 
ciende notablemente en el puerto de La Luz. Otra causa podría ser la ca- 
restía de algunos servicios portuarios, que se encarecen mucho por ello; 
así resultan elevadas las tarifas de atraque, el agua y los remolcado- 
res (25); por el contrario, otros puertos africanos han mejorado mucho sus 
servicios, que resultan más compe~titivos. Un puerto de escala internacional 
exige precisamente una continua mejora técnica, estando al día e.n todo 
y adelantándose a las nuevas necesidades; parece imprescindible una am- 
pliación del puerto de. La Luz y, sobre todo, una mejora en sus instalacio- 
nes. En consecuencia, con estos problemas apuntados, el descenso del 
tráfico entrado en el puerto en 1971 y 1972 coincide con la aparición de 
una nueva forma de servicio del1 puerto; son los barcos "apoyados en el 
puerto": se trata de buques que llegan al límite de las aguas jurisdiccio- 
nales de la Junta del Puerto al objelto de realizar operaciones de embar- 
que o de desembarque de material o pertrechos; pero no atracan en el puer- 
to ni se suministran de él. Y es importante constatar que si bien son pocos 
barcos (327 en 1972), son los más grandes, pues totalizan nada menos que 
23.384.488 toneladas de arqueo, un 43 por 100 del total entrado dicho año 
en la jurisdicción del puerto. 

Al iniciarse el gran desarrollo modelrno, el puerto de La Luz no 
había, sin embargo, completado todavía el plan de obras de 1917, y era 

25 Para atracar un barco de tamaño mediano tienen que utilizarse dos remolcadores, 
con lo que se encarece este servicio. También, por ejemplo, un barco que viene solamen- 
te a suministrarse unas 100 ó 200 Tm. de agua tiene que ocupar atraque, resultándole cara 
la eslancia en el puerto; este servicio podría facilitárselo un algibe flotante. 



urgente mejorar sus instalaciones. El Banco Mundial otorgó en 1946 un 
empréstito de 100 millones de pesetas, ampliado a 200 millones en 1952, 
que permitieron un plan de obras por valor de 350 millones de pesetas: un 
dique seco para buques de gran tonelaje, un muelle pesquero, varaderos, 
avenida de enlace con Las Palmas ... En 1958 se ensanchó el muelle de 1.a 
Luz, con dos filas más de tinglados, y lo mismo en el muelle Primo de Ri- 
vera. Al año siguiente, y ante el auge tomado por la pesca, se terminó el 
muelle pesquero y un segundo depósito de agua potable; siguieron insta- 
laciones complementarias en los años sucesivos. Por fin, el 24 de julio de 
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Fig. 6.-El. movimiento de avituallamiento petrolífero de buques entre 1920 y 1972. 

1964 se aprobó el "Plan General de Ordenación y Obras de los puertos 
de La Luz y Las Palmas y Anteproyecto de dársena exterior"; además cfe 
completar toda la zona abrigada con muelles de ribera, de dragados sui'i-, 
cientes, de la gran avenida de acceso y de una serie de instalaciones au- 
xiliares, se planeó un nuevo dique de abrigo que formaría una dársena ex- 
terior al NE., para todas las instalaciones pesqueras y de reparación de 
barcos. El dique de abrigo de la dársena exterior, iniciado en 1967 y ter- 
minado en 1971 en su primera fase, es vital para poder acoger el gran ala- 
mento del tráfico portuario tras la crisis de Suez de 1967. En marzo de 
1973 el Banco Mundial ha concedido un importante préstamo para la ann- 
pliación de los puertos de Huelva y de La Luz. 

En las mercancías, el crecimiento después de la segunda guerra 
mundial ha sido también extraordinario; pero es una evolución diferente de 
la general del puerto. Sólo los combustibles siguen los sucesos internacio- 
nales ya rese.ñados; por ello y por su volumen exigen considerarlos por ser 
parado de la mercancía general. 

Desde 1953 la importación de productos petrolíferos se ha dobla!- 
do. Es un aumento muy inferior al de las restantes mercancías. Sin embar- 
go, sigue siendo el producto base del movimiento portuario, con el 71 por 
100 de la importación y el 60 por 100 de todo el tonelaje cargado y des- 
cargado en 1969. Su porcentaje en la importación ha descendido desde 



1958 (80,9 por 100) a 1966 (69,5 por 100), para recobrar importancia con 
la crisis de 1967 (73,6 por 100) y volver luego a descender. Al igual que 
el movimiento portuario general ofrece dos grandes saltos en 1956 (26,8 
por 100 de aumento) y en 1967 (22,3 por 100) ante el gran aumento de las 
escalas. Pero el tráfico comercial presenta una marcada estabilización en- 
tre 1958 y 1965, que es reflejo del estancamiento en las importaciones pe- 
trolíferas, en torno a 1,8 millones de toneladas, a causa de que los nuevos 
buques consumen menos combustible por unidad de arqueo. Las dificul- 
tades de 1971 y 1972 antes señaladas se confirman con claridad en la im- 
portación petrolífera, que pierde casi un tercio respecto al tonelaje de 
1970. 

En realidad, la balanza comercial quedaria mucho más equili- 
brada si tenemos en cuenta que estas importaciones de productos petro- 
líferos se compensan con el suministro de dichos combustibles a los bu- 
ques en escala, lo cual supone una auténtica exportación, aunque no fi- 
gure entre las mercancías cargadas y descargadas en el puerto. El avi- 
tuallamiento de buques ofrece un crecimiento extraordinario desde 1945, 
con los mismos saltos bruscos de 1956 -con el estancamiento posterior- 
.y 1967, que la importación de petróleo; en 1969 se han superado los dos 
millones y medio de toneladas de combustibles líquidos, para descender 
bastante en 1971 y 1972, como ya señalamos. 

En mercancía general el crecimiento es mayor y mucho más re- 
gular. Desde 1953 el aumento ha sido continuo, multiplicando por 4 el 
tonelaje en 1972; sólo 1962-64 ofrece una etapa de cierto estancamiento. 
La mayor continuidad de su aumento resalta además, también, porque 
respecto a 1934 el ritmo es mayor (multiplicado por 5,4) y más aún respec- 
to a 1910 (multiplicado por 7,3). 

Sin embargo, el volumen del puerto, con 2.233.189 toneladas en 
1972, continúa siendo más bien discreto a nivel nacional y muy pobre en 
el plano internacional. Una vez más insistimos en que esto resulta normal 
dado el limitado hinterland, tanto económico como demográfico, que ofre- 
ce el puerto -aún incluyendo su carácter de centro para las restantes 
Canarias Orientales (Lanzarote y Fuerteventura)-. Ni las exportaciones 
agrícolas pueden ser excesivas, ni las necesidades de una zona pequeña 
y poco desarrollada permiten una gran demanda de productos. Sólo el 
desarrollo industrial, aprovechando la ventaja del carácter de Puerto Fran- 
co, puede ofrecer, creemos, un futuro diferente que diera un importante 
papel comercial al puerto de La Luz, a la par que produjera el desarrollo 
económico de la isla. 

En la balanza comercial predomina con claridad la importación, 
que en 1969-72 supone el 66 por 100. Desde 1934 a 1958 el crecimiento 
de la exportación ha sido muy superior (índice 300 frente a 160, con 
1934 = 100); de este modo, el porcentaje de la importación en el total 
fue descendiendo de un 67 por 100 en 1934 hasta incluso un 52 por 100 
en 1958. Pero desde 1959, como consecuencia de la liberalización de 
importaciones, las entradas han aumentado su volumen de manera con- 
tinua. 

La exportación ha ido en continuo ascenso desde 1910, sin sufrir 
estancamiento en la primera postguerra, de manera que en 1934 dobla 
el tonelaje de 1913 (de 85.069 toneladas a 173.226). Luego, la crisis eco- 
nómica y las guerras supondrán un parón hasta 1947, pero sin un descenso 
excesivo, ya que su nivel mínimo son 101.291 toneladas en 1943. A pesar 
de una etapa difícil entre 1947-50, a causa sin duda de los problemas ex- 
teriores de España, el crecimiento de las postguerra triplica- en 1961 
(61 1 . i l O  toneladas) la cantidad exportada en 1947 (204.153 toneladas): En 



particular destaca el gran avance de 1959 a 1961, ligado quizás a la esta- 
bilización económica. Sin embargo, a partir de esta fecha parece haber- 
se alcanzado un tope y haber sido agotadas las posibilidades de exporta- 
ciones agrícolas de las islas, y se registra marcado estancamiento de las 
cifras de mercancías salidas del puerto de La Luz en torno a las 650.000 
toneladas. 
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Fig. 7.-E1 movimiento de mercancía general (sin -importación de petróleo) entre 
1927 y 1972 (distinpiendo entradas, salidas y,-mercancías totales). 

Los productos salidos del puerto son los mismos que en perío- 
dos anteriores. Ha sido, por tanto, un mero aumento de cantidad, sin en- 
contrar apenas nuevos caminos. Esto, dado el carácter básicamente agri- 
cola de las mercancías y la extensión cultivable de las islas, así como las 
exigencias cada día mayores de los mercados exteriores, tiene el graw 
riesgo de alcanzar un tope difícil de rebasar, como quizás haya empezado 
a ocurrir en los años sesenta. Los plátanos suponen una cuarta parte m& 
o menos del total de las salidas, algo menos el pescado, y los tomates, 
patatas, demás frutas y hortalizas y el tabaco. En los Últimos años ocupan 
un tonelaje notable las cenizas de piritas, residuo de la fábrica de sulfsitc~ 
amónico (78.000 toneladas en 1968). 

En la importación -petról&o aparte- el crecimiento entre 1940 
y 1932 es pequeño, para iniciar luego el descenso general y no recupe- 
rarse hasta 1954. Sin embargo, desde entonces las entradas ofrecen u11 
aumento extraordinario, alcanzando 1.579.825 toneladas en 1969, que su- 
pone haberse, multiplicado por 5,2 en veinte años; es mucho más regular !/ 
continuo que el de las salidas, y se acentúa en los últimos años. Las isla:; 



cada vez han ido necesitando m8s cosas para incorporarse a la vida mo- 
derna, y el Puerto Franco ha facilitado su llegada. El cemento es la prin- 
cipal mercancía descargada en 1969; le siguen los cereales, abonos, forra- 
jes, hierro, la madera, el papel, patatas ... Pero queda aún una importante 
cantidad, muy diversificada, que figura bajo el epígrafe genérico de "otras 
mercancías". Esta presencia de una gran variedad de productos es otro 
rasgo clave de la imeortación del euerto de La Luz, que se abastece asi 
de iantas cosas como la isla carece. 
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Fig. 8.-La importación de petróleo entre 19.53 y 1972 (con distinción de navegación 
exterior y de cabotaje). 

Con todo, para mejor calibrar los diversos aspectos de la evolu- 
ción del tráfico del puerto de La Luz en los últimos años, se impone con- 
siderar con más detalle la estructura actual del tráfico. Las fuentes per- 
miten también mayores precisiones. Al menos parece importante contra- 
poner cabotaje y tráfico exterior, precisando mucho mejor las relaciones 
comorciales de importación y exportación, así como marcar la importan- 
cia adquirida por la pesca. 



Sólo desde 1958 poseemos datos que distingan los navíos en (va- 
botaje y tráfico exterior; pero, mientras entre dicha fecha y 1963 están 
incluidos los barcos de pesca, se prescinde de ellos desde 1964. Por d l o  
vamos a basarnos en los buques nacionales para el cabotaje y en los ex- 
tranjeros para el movimiento internacional. El criterio parece válido porque 
la Ley de Protección y Renovación de la flota mercante española de 11 
de mayo de 1956 reservó el comercio de cabotaje a la bandera naciorial; 
además, según datos posteriores a 1958, del 90 al 94 por 100 de los bu- 
ques nacionales se dedican al cabotaje; es casi posible, pues, identificar 
barcos nacionales y barcos de cabotaje, y a la inversa, los barcos extran- 
jeros equivalen al trafico exterior porque absorben del 91 al 95 por 100 
de dicho tráfico, y sólo en los últimos ajños participan algo en el de ca- 
botaje. 

A) El número 

Durante toda la  etapa moderna del puerto el número de barcos 
nacionales es superior al de extranjeros, suponiendo aquéllos entre el 
53 y 60 por 100. Ya señalamos el predominio nacional durante los 
años de la segunda guerra mundial; luego, el porcentaje descen- 
dió fuertemente entre 1945 y 1950 a consecuencia tanto de la  recuperación 
de los países europeos con la postguerra como de las dificultades inter- 
nacionales del nuevo régimen español en dichas fechas. Tras una etapa 
de estabilidad, nuevo descenso en 1956 (de 60 a 53 por 100) ante el ciu- 
mento del tráfico exterior resultante de los sucesos de Suez. Después de 
1960 se registra el movimiento inverso (hasta un 61,4 por 100 en 1966), y 
de nuevo el cierre de Suez de 1967 ha reducido el porcentaje de buques 
nacionales; el descenso posterior a 1970 ha afectado, por el contrario, 
los barcos extranjeros, mientras los nacionales han seguido aumentando 
(58,6 por 100 en 1972). 

En números absolutos, no han cesado de aumentar desde 1938, 
aunque con algunas etapas de estancamiento o de saltos bruscos. El cre- 
cimiento es fuerte en los primeros años, hasta recuperar en 1941 el nivel 
de 1934. Luego, las dificultades de nuestra postguerra se hicieron notar 
y el aumento es mínimo; entre 1941 y 1945 el crecimiento total es sólo r k  
147 barcos, sobrepasado por el de los veleros; gran número de éstos se in- 
corporan entonces al tráfico de cabotaje, hasta suponer en 1945 un 42,8 
por 100 de los nacionales. El estancamiento continúa entre< 1946 y 1952, 
en torno a los 3.600 barcos al año; la  economía española aún no se ha 
repuesto de la guerra, aparte del aislamiento internacional y sus repercu- 
siones comerciales. De esto cabe deducir que el desarrollo del puerto entre 
1945 y 1952 debe poco al cabotaje y obedece básicamente al tráfico ex- 
terior. Entre 1952 y 1959 hay ligero ascenso, pero no se nota el salto de 
1956, que es sólo internacional. 



El gran cambio se produce de 1959 a 1960, al pasar de 4.360 a 
5.925 barcos, es decir, jun 35,8 por 100 más!; el crecimiento continúa has- 
ta los 9.012 buques en 1968, aunque el ritmo fuerte sea en el perlodo 
1959-63; una vez más no hay repercusión del cierre de Suez en 1967. Con 
datos estrictos de cabotaje es posible afirmar que este salto obedece ex- 
clusivamente al tráfico de cabotaje (26). En sólo ocho años (1959-66) se 
duplica e.1 número de los barcos nacionales, que son los que determinan 
el notable avance del puerto de La Luz en esta etapa, pues suponen el 69,5 
por 100 de su aumento. 

Este crecimienfo tiene un doble origen; el primer impulso, el más 
importante (1959-62), pertenece al desarrollo pesquero, luego (1964-68) se 
debe a los mercantes en relación con el desarrollo económico nacional. 
En efecto, de 1956 a 1963 el aumento pesquero español tuvo que ser co- 
mo mínimo de 2.692 barcos, absorbiendo el 83,6 por 100 del crecimiento 
total nacional (27); otro dato significativo es el tonelaje de registro bruto 
medio por barco español, que desciende de 943 toneladas en 1959 a 766 
en 1962, cuando precisamente estaba en línea de aumento desde 1949. 
Por el contrario, dicho tonelaje medio aumenta desde 1962, y en especial 
desde 1967, hasta alcanzar 1.185 toneladas en 1972. Esto nos habla del 
desarrollo mercante de los últimos años. Además, tenemos ya datos por 
separado de pesqueros y mercantes: éstos aumentan lenta pero constan- 
temente, mientras, por el contrario, los pesqueros descienden muchísimo 
desde 1967 (28). El crecimiento de 1964-72 es así enteramente absorbido 
por el progreso de los barcos mercantes, que incluso resulta poco mar- 
cado a causa de la disminución de las unidades de pesca. 

En resumen, es posible constatar que la navegación de cabotaje 
dirige la evolución del número de navíos del puerto de La Luz entre 1959 
y 1966, y de manera menos marcada de 1953 a 1955; por el contrario, el 
tiempo restante de la etapa posterior a la segunda guerra mundial viene 
regido por el tráfico internacional. Si prescindimos de los pesqueros, la 
navegación estricta de cabotaje supone en 1972 el 54,5 por 100 de los 
barcos. 

B) El tonelaje 

También ha aumentado mucho desde 1937, aunque se registre 
la misma situación de estancamiento hasta 1953, fruto de las dificultades 
ya indicadas. Desde entonces el crecimiento ha sido muy grande, multi- 
plicándose por 4 en veinte años. La nota más destacada es la regularidad 
y continuidad del ascenso, sin ningún año malo y sin saltos bruscos, así 
como una mayor aceleración en los años sesenta y en particular desde 
1966; ni 1956 ni 1967 ofrecen puntas llamativas. Este desarrollo hay que 
atribuirlo tanto al incremento de navíos como, según indicamos, a la enver- 

26 En efecto, entre 1959 y 1962 los barcos de cabotaje pasan de 4.095 a 7.309, y el total 
de nacionales, de 4.360 a 7.399 navíos. 

27 Los barcos de pesca entre 1956 y 1963 ascienden de 1.573 a 5.590; si tenemos en 
cuenta que en 1964 los pesqueros extranjeros sólo eran 1.395 frente a 4.135 nacionales, 
incluso en el supuesto de que los foráneos hubieran partido de cero en 1956, el aumento 
pesquero español sería de 2.692 navíos. 

28 Entre 1965 y 1969 los barcos mercantes españoles aumentan de 3.820 a 4.676 uni- 
dades; los pesqueros eran 4.861 en 1967 y bajan a 3.820, más de 1.000 menos, en 1969, e 
incluso a 3.617 en 1970. 



gadura cada vez mayor de éstos, lo mismo en pesqueros que en mercan- 
tes. En 1972 se totalizan nada menos que 10.704.722 toneladas de arqueo 
en barcos nacionales (en cabotaje stricto senso aún son cifras cercanas: 
10.356.397 toneladas). 

Sin embargo, su parte en el movimiento total del puerto es pe- 
queña: de un 15 a 20 por 100 en 1968-1972. La situación es idéntica a la d,e 
1934 y 1949, es decir, el crecimiento ha sido proporcionalmente similar en 
cabotaje y exterior. Con todo, en este periodo se puede observar una pri- 
mera etapa de fuerte descenso del papel nacional de 1946 a 1956 (del 33,4 id 
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Fig. 9.-La mercancfa general (distinguiendo navegación de cabotajc y exferior) 
entre 1953 y 1972. 

12,2 por IOO), una segunda etapa de crecimiento de 1957 a 1962 (del 12,2 
al 18,7 por 100), con ligero aumento aún hasta 1965 (20,5 por 100), para 
disminuir con el último cierre de Suez (15 por 100) y recuperarse con lar 
dificultades posteriores a 1970 (20 por 100). 

En los últimos años se observa un mayor desarrollo del tráficm 
nacional exterior, que entre 1964 y 1969 dobla el número de barcos y el to- 
nelaje. Con todo, el dominio del cabotaje en el movimiento nacional del 
puerto de La Luz ha sido y es aún abrumador. Ello resulta de la peculiar 
posición de las Canarias en el contexto nacional, es decir, del monopolio 
det tráfico marítimo en las relaciones con la Península -y de las islas en- 
tre sí- y del intenso intercambio necesario entre tierras a tan diferente 
latitud e integradas en la misma comunidad política. 



En este aspecto podemos atenernos a la distinción exacta entre 
navegación de cabotaje y tráfico exterior, porque desde 1937 aparecen las 
cifras diferenciadas. 

A) El movimiento global de mercancias 

El movimiento de me,rcancías de cabotaje supone en 1969-72 el 
43 por 100 del total. Su importancia es pues notable; sobre todo si consi- 
deramos que en el tráfico exterior son mucho más decisivos los productos 
petrolíferos (el 70 por 100 del tonelaje en 1969, mientras en el cabotaje 
son el 46 por 100). En efecto, limitándonos a la mercancía general, la pro- 
porción se invierte y el tráfico de cabotaje reúne el 57 por 100. 

Sin embargo, esta situación era bien diferente en 1949-54, en que 
el cabotaje oscilaba sólo entre el 17 por 100 y el 20 por 100; en los últimos 
quince años casi ha triplicado, por tanto, su participación en el total. En 
números absolutos, las mercancías de cabotaje kan aumentado continua- 
mente desde 1949, multiplicando por siete el tonelaje en poco más de vein- 
te años; de menos de 300.000 Tm. se ha pasado a 2.229.624 Tm. Lo más Ila- 
mativo, es, pue,s, el extraordinario crecimiento del comercio de cabotaje, 
que desde una clara posición de inferioridad ha alcanzado un nivel nota- 
ble. El aumenta es especialmente destacado de 1953 a 1955, de 1960 a 
1962, y sobre todo desde 1966. 

Con todo, en este crecimiento han tenido un papel muy impor- 
tante los productos petrolíferos importados de la refinería de Tenerife, que 
han pasado de representar un 21 por 100 de las mercancias de cabotaje 
en 1953 al 43 por 100 en 1972; desde 1953 los combustibles líquidos se han 
multiplicado por 13, mientras la mercancía general lo hacía por 5,6. Los 
combustibles líquidos hacen que la balanza comercial se incline marcada- 
mente a favor de la importación, que representa el 80 por 100 del tráfico 
de cabotaje. 

En la mercancía general el crecimiento ha sido continuo desde 
1953; sólo se observa un pequeño bache en 1964-66. Se ha alcanzado casi 
el millón de Tm. en 1969, multiplicando el tráfico comercial por 5,6 en 
veinte años. De este modo se ha trastocado la situación tradicional de su- 
premacía de los mercados exteriores en el comercio canario; desde 1955 
el cabotaje tiene mayor volumen que el tráfico exterior -que sólo se ha 
multiplicado por 2,7-, salvo los años difíciles ya citados de 1964-66. 

Prescindiendo del petróleo, también la importación domina la ba- 
lanza comercial, con el 67 por 100 del tonelaje en 1969-72. Entre 1955 y 
1962 la e,xportación aumentó con mayor rapidez, hasta suponer incluso un 
49 por 100 (1961); pero desde 1965 el desarrollo de la importación ha sido 



extraordinario, triplicándose casi en siete años. Esto traduce el vado in- 
dustrial del hinterland del Puerto de La Luz; sus envíos se reducen a pro- 
ductos agrícolas especializados, a favor de sus peculiares condiciones 
climáticas, cuyos márgenes de crecimiento tienen fuertes y evidentes li- 
mitaciones, mientras que el aumento y diversificación de necesidades en la 
vida moderna intensifica mucho más el abastecimiento de las islas desde. 
la Península. 

El movimiento de. mercancías de cabotaje ofrece, como veremos 
al analizar la clase de productos intercambiados, una clara diferencia en- 
tre el que se dirige a la Península y el que afecta al archipiélago. Sólo te- 
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Fig. 10.-El movimiento de buques con distinción de mercantes y pesqueros 
-y en cada caso de nacionales y extranjeros-.entre 1963 y 1972. 

nemos datos separados entre 1940 y 1956. En esta última fecha l a  
Península absorbía el 60 por 100 del tonelaje; pero su predominio 
era mucho mayor en la exportación (81 por 100) que en la importación, 
donde en 1956 estaban casi igualados (51 por 100 de la Península) a causa 
del petróleo llegado de Tenerife, que en 1956 suponía el 75 por 100 de, la 



importación interinsular. Tanto con las islas como en territorio peninsular, 
las entradas superaban en mucho a las salidas, aunque especialmente en 
las relaciones dentro del archipiélago. 

B) El reparto del tráfico de mercancías entre los puertos peninsulares 
e insulares 

La navegación de cabotaje comprende el tráfico marítimo des- 
arrollado entre los distintos puertos españoles. Pero en el caso del puerto 
de La Luz se impone una distinción básica entre las relaciones con la 
Península y las mantenidas con el archipiélago canario; son muy distintas 
en volumen y sobre todo en contenido. 

Sin embargo, sólo poseemos datos detallados del cuatrienio 1953- 
4956, en que las memorias anuales de la Junta de Obras del Puerto indi- 
can los lugares de origen y la calidad y la clase de productos con ellos in- 
tercambiados. Vamos, por ello, a basarnos en la situación a mediados de 
los años cincuenta, aunque no debe haber variación sustancial respecto a 
hoy día, dado que no se han producido apenas cambios, como veremos, en 
la clase de mercancías intercambiadas. En el cabotaje con la Península se 
incluye el tráfico con la entonces colonia española de Guinea Ecuatorial 
y con el Sahara español, tráfico de naturaleza bien diversa al resto, como 
veremos. 

1) Tráfico con la Península.-Entre 1953 y 1956 fueron veintisie,te 
los puertos de la Península con los que Las Palmas mantuvo relación co- 
mercial; de todos ellos importó productos, pero sólo exportó a dieciséis. 
Hay, por lo tanto, un evidente desequilibrio a favor de la importación, que 
se acentúa si recordamos que en toneladas de mercancía casi doblaba en 
1956 a la exportación. No resulta extraño, teniendo en cuenta la peculiar 
posición de las Canarias en el contexto nacional; mientras que las salidas 
se limitan a determinados productos locales, la integración en una comu- 
nidad política alejada en el espacio exige unas relaciones intensas y un 
abastecimiento muy diversificado; es, en cierto modo, y guardando las 
enormes diferencias, una relación metrópoli-colonia. En el caso de Fernan- 
do Poo y Río de Oro el fenómeno se invertía, y Las Palmas desempeñaba 
frente a las colonias el mismo papel que la Península respecto a las islas. 

a) Cabotaje de entrada.-La concentración del tráfico es bastante 
grande. Entre sólo tres puertos -Barcelona, Bilbao y Sevilla- reunían 
del 40 al 45 por 100 del tonelaje importado. Otros seis -iV;alencia, Vigo, 
Villagarcía de Arosa, Pasajes, Gijón y Alicante- suponían otro 37-42 por 
100. Los demás ofrecían mucha menor importancia: La Coruña, Cádiz, 
Almería, Santa Isabel (Fernando Poo), Málaga, Motril, Palma de Mallorca, 
Puerto de Santa, María, Villa Cisneros (Río de Oro), San Esteban de Pra- 
via, Santander, Tarragona y Zumaya; era insignificante el papel de Carta- 
gena, Ceuta, Corcubión, Huelva, Melilla, Rosas, San Carlos de la Rápita 
y Bata. 

Barcelona es siempre el puerto principal, oscilando entre el 15 v 
el 20 por 100 del tonelaje entrado en La Luz; luego va Sevilla, con un 11-15 
por 100, y en tercer lugar Bilbao, en torno a un 10 por 100. Por zonas, el 
Norte supone el 30 por 100. Andalucía un 20 por 100 y la fachada valen- 
ciano-catalana ostenta la primacía con cerca del 50 por 100. 

La especialización en el comercio de determinados productos es 
un rasgo claro al analizar el tipo de envíos de los distintos puertos. Con 



sólo dos productos se supera el 60 por 100 del tonelaje en todos los puertos,, 
excepto en cuatro, que requieren tres productos. Sin embargo, no se tratr, 
de una especialización absoluta; en efecto, en pocos casos un solo pro- 
ducto supera dicho porcentaje, y muy rara vez alcanza valores domina1.i- 
tes, por encima del 75 por 100, y cuando ocurre esto se trata casi siempir~s 
de puertos de escaso valor en ei conjunto del tráfico. Resulta lógico da& 
la diversidad de mercancías que las islas reciben de la Península. Preci- 
samente los puertos importantes son los que aparecen más diversificados., 
puesto que su mayor hinterland y su potencia económica les convierte en 
abastecedores principales. En líneas generales, el norte de España y Ca- 
taluña envían materias primas y productos industriales, y el resto produc- 
tos agrícolas. 

En la zona cantábrica el cemento es la mercancía más destacada. 
Constituye del 74 al 86 por 100 de los envíos de Pasajes, el 68 por 100 cle 
Gijón, del 25 al 32 por 100 de Bilbao, y alcanza su máxima especialización 
en Zumaya, con el total del tonelaje de allí recibido. Sólo el carbón mine- 
ral de San Esteban de Pravia (100 por 100) y los productos químicos, abo- 
nos y leche condensada de Santander rompían la homogeneidad. Bilbao, 
el puerto principal, está bastante diversificado, y junto al cemento alcal?- 
zan notable participación el hierro y los abonos. 

Los tres puertos gallegos, Vigo, Villagarcfa de Arosa y La Coris- 
ña, mandan casi con exclusividad madera (más del 90 por 100 del tonelaje!). 

En la Andalucía atlántica los forrajes son el producto principeil, 
con más del 50 por 100 en Sevilla, Puerto de, Santa María, Cádiz y Huelvn; 
sin embargo, el coñac ocupa, lógicamente, un porcentaje' alto en Cádiz y 
Puerto de Sa,nta María, como el aceite de oliva en Sevilla -donde inclus~o 
es la primera mercancía en 1955- y como en Cádiz la  sal. 

La zona mediterránea es la menos homogénea, pues en cadia 
puerto difiere la mercancía predominante. En Málaga son los forrajes, den- 
tro de la línea de la Andalucía atlántica, pero con menor especialización 
(25 a 40 por 100); de. manera secundaria envía, variando según los año!;, 
abonos, cementos, cañas, azúcar, jabón, higos secos... En Almería, la sal 
supone por lo general más del 70 por 100. Motril se limita al azúcar, como 
Palma de Mallorca a los abonos. En Valencia también destacan los forrajes, 
pero envía igualmente mucho vino, y luego, según años, cereales, arroz, 
aceite, azulejos y papel. Barcelona encaja en la línea de los puertos del 
Norte, con una clara supremacía del cemento, en torno al 50 por 100; pero 
su gran volumen le da mucha diversificación en la  mitad restante, en la 
que resaltan los abonos. Tarragona ofrece una situación intermedia entre 
Valencia y Barcelona, con envíos de cemento y abonos, por un lado, y de 
arroz y vino, por otro. Por último, hay pequeños envíos de cañas para to- 
materas, flores y cultivos similares desde San Carlos de la Rápita y Rosa:;, 
puertos de absoluta especialización. 

Diferente carácter revisten las entradas de Santa Isabel (Fernari- 
do Poo), Bata y Villa Cisne.ros (Río de Oro), típicos puertos coloniales. Del 
primero, el único con tonelaje destacable, llega sobre todo madera (46-60 
por 100) y secundariamente café (en torno al 25 por 100); de Bata, café; de 
Río de Oro, pescado seco y salado. 

b) Cabotaje de salida.-La concentración es en este, aspecto mucho 
mayor. No sólo porque los puertos de destino son únicamente dieciséis, 
sino más aún porque Barcelona recibe del 30 al 40 por 100 de los embar- 
ques y, junto con Alicante, recogen la mitad de las mercancías exporta- 
das por La Luz. 



Si tenemos en cuenta que Alicante actúa en gran medida como 
pusrto de Madrid, lo que explica su notable porcentaje, y que Valencia, 
Sevilla y Bilbao les siguen en importancia -aunque más lejanos, con un 
4 a 7 por lo&, la exportación aparece en clara relación con los mercados 
peninsulares y su jerarquía, a los que abastecen de productos muy con- 
cretos: plátanos sobre todo, y luego en menor cantidad tomates, pescado 
(congelado, fresco, conservas, aceite o harina de pescado...), cebollas y 
tabaco. Cada puerto de la Península aparece así con más o menos peso, 
según la amplitud de sus hinterland respectivos, en productos que además 
sólo pueden llegar por vía marítima. Así, Cádiz y Málaga para Andalucía, 
Coruña y Vigo para Galicia, Gijón, Santander y Pasajes para sus respecti- 
vas regiones, Tarragona con influencia más escasa, lo mismo que Ceuta 
y Melilla. 

Por esto la especialización comercial es enorme. Los plátanos 
suponen más del 50 por 100 en casi todos los casos, rebasando con fre- 
cuencia el 70 y el 80 por 100. Cuando aparece un segundo producto des- 
tacado es el tomate, salvo en Gijón y Pasajes, que es la harina de pesca- 
do; éste tiene también importancia, como conservas en Alicante, Va- 
lencia y Gijón, como aceite en Bilbao, como harina en Tarragona y fresco 
en Barcelona. El tabaco sólo destaca en los embarques destinados a San- 
tander y la cebolla en los de Barcelona. 

Muy distinto carácter ofrecen, lógicamente, las exportaciones al 
Sahara y a Guinea. En primer lugar destaca la gran diversidad de produc- 
tos. Los envíos más importantes son pescado seco y salado, carbón mine- 
ral, ladrillos y patatas a Fernando Poo, y cereales, harina de cereales, la- 
drillos y plátanos a Río de Oro. Sin e,mbargo, éstos quedan casi siempre 
por debajo del 10-15 por 100, porque la variedad e.s la nota más dominan- 
te. Las Palmas abastecía así a las colonias en una gama muy amplia de 
necesidades, realizando un cierto papel redistribuidor de los productos 
peninsulares. Esta diversidad es más destacada si tenemos en cuenta que 
el tonelaje con este destino era importante, oscilando entre el 10 y el 25 
por 100 del cabotaje no insular. 

2) Tráfico interinsu1ar.-Este tráfico reviste unos caracteres radical- 
mente diferentes al resto del cabotaje. La vía marítima es la Única para las 
relaciones comerciales con las comarcas españolas vecinas, es decir, con 
las restantes islas. Pero, junto al lógico intercambio regional, de propor- 
cionar aquello que se posee y falta al vecino, no se puede olvidar el carác- 
ter de gran puerto de La Luz; por tanto, centro receptor clave de mercan- 
cías, así como la capitalidad provincial de Gran Canaria respecto a las is- 
las orientales; estos dos factores determinan que el puerto de Las Palmas 
refleje en el cabotaje interinsular una tarea básica de redistribución, espe- 
cialmente para su provincia. 

Los puertos que envían y reciben mercancías de La Luz son las 
capitales de cada una de las islas: Arrecife (Lanzarote), Puerto Cabras o 
Puerto Rosario (Fuerteventura), Santa Cruz de Tenerife, Santa Cruz de la 
Palma, San Sebastián (Gomera) y Valverde (H'ierro). Sólo en la exporta- 
ción intervienen también Arinaga y Veneguera, dos pequeños puertos de 
Gran Canaria. 

La superioridad de la importación es muy marcada, con casi cin- 
co veces más tonelaje; pero la situación se invierte si prescindimos del pe- 
tróleo llegado de Tenerife, porque en mercancía general la exportación es 
el cu-ádruple. 



a) Cabotaje de entrada.-Hay un desequilibrio muy notable a favor 
de Santa Cruz de Tenerife, que representa un 93 por 100 del tonelaje, ce- 
bid0 a los productos petrolíferos de su refinería (éstos constituyen el 93 
por 100 de los envíos de la isla vecina y el 85 por 100 de las entradas). Te- 
nerife. atiende así, y cada año en mayor medida, a la principal demanda 
del puerto de La Luz, los combustibles para suministro de los numeroslos 
barcos en escala. Sin embargo, aun prescindiendo del petróleo es Santa 
Cruz el primer puerto en las entradas; proporciona sobre* todo abonos, ca- 
ñas y tierras industriales. 

En los restantes puertos de origen cabe hacer una distinción segUn 
provincias. Los de la provincia de Santa Cruz de Tenerife ofrecen en sus 
envíos una concentración comercial mucho mayor; resulta lógico si recor- 
damos la tarea de redistribución exterior que juega Las Palmas respecto a 
su provincia. Así, la Gomera envía ante todo madera y luego pescado en 
conservas o en harina, representando estas mercancías e4 95 por 100 de sus 
entradas; Hierro manda carbón vegetal (50 por 100) y pescado seco, tolali- 
zando el 75-80 por 100; en todo caso ambas islas suponen un tráfico muy 
escaso. Santa Cruz de La Palma participa también de. este carácter rnás 
húmedo y más forestal de las islas occidentales, y de ella viene sobre todo 
carbón vegetal, madera y cañas, con cerca del 90 por 100 entre los tres pro- 
ductos. 

Mucho más importantes en cantidad son los envíos de Lanzarote 
y Fuerteventura, y presentan una menor especialización. Entre ambas islas 
se observa también una cierta dualidad, consecuencia de su base econó- 
mica. La segunda, más pobre, envía ante todo materias primas, cal espe- 
cialmente, tierras industriales, materiales de construcción, y en el plano 
agrícola sólo destacan los tomates. Arrecife, por el contrario, ofrece de 
manera primordial productos agrícolas -cebollas sobre todo, tomates, pa- 
tatas, vino común, boniatos ...- y pescado seco o en conservas, que por 
su peso determinan un tonelaje muy inferior al de Puerto Rosario; Las F'al- 
mas actúa como centro distribuidor de estas mercancías agrícolas deisti- 
nadas a la exportación al extranjero en su mayor parte. 

b) Cabotaje de salida.-Los embarques muestran aún más clara la 
distinción provincial indicada; a la vez que se extiende la función redistri- 
buidora que aparece como la principal en todos los casos. La concentra- 
ción comercial es muy escasa, dada la diversidad de productos que distri- 
buye entre las islas; sólo los abonos y los cereales superan en algún caso 
el 20 por 100 del tonelaje. 

Arrecife y Puerto Rosario, los puertos de la propia provincia, ab- 
sorben entre los dos más del 60 por 100 de las salidas y ambos superan al 
de Tenerife. Las demás islas quedan muy lejos, e incluso Gomera y Hien-3 
son rebasadas por dos puertos de la propia Gran Canaria: Veneguera y 
Arinaga. 

Para Lanzarote y Fuerteventura se embarca sobre todo cereales, 
cemento y abonos, que son precisamente, como veremos, los producto.; 
que ocupan -petróleo aparte- el primer plano de la importación del puer- 
to de La Luz. Es decir, éste redistribuye en su provincia lo recibido, seglhn 
la demanda de las otras islas que carecen de lo mismo que ella. Las de- 
más mercancías, muy variadas y con escasa concentración, están en esta 
misma línea; patatas de siembra, madera, azúcar, cañas, petróleo, virutas, 
harina de cereales, forrajes; sólo los plátanos aparecen como envío típico 
grancanario a las islas orientales, que por su aridez no los cultivan, pero 
tienen una posición muy marginal. " - . 



A Santa Cruz de Tenerife manda también estas mercancías -ce- 
mento y cereales sobre todo-, pero lo principal de su tráfico son necesi- 
dades mutuas: envases vacíos y agua mineral (Fírgas sobre todo); además, 
abonos, ladrillos, carbón mineral, oxígeno, conservas de pescado ... A San- 
ta Cruz de la Palma envía especialmente abonos, y luego aceite de oliva, 
oxígeno, tabaco, automóviles ... y parecido a San Sebastián de la Gomera; 
es una redistribución más especializada y menos intensa. Por último, el ca- 
botaje interinsular interviene también en la propia isla, a cuya parte sur 
-Veneguera y Arinaga- envía abonos. 

Comparativamente, las salidas son superiores a las entradas en 
los puert,os de la provincia de Las Palmas, y a la inversa en los de Santa 
Cruz de Tenerife. Es normal, dado que debe abastecer a Lanzarote y Fuer- 
teventura, de donde puede recibir pocas mercancías para reexportar, mien- 
tras que Las Palmas recibe de las islas occidentales una serie de productos 
que precisa, sin enviarles demasiado porque para ellas es Santa Cruz de 
Tenerife quien actúa de centro de abastecimiento. 

C) Las mercancías intercambiadas 

1) Entradas.-Los productos petroliferos constituyen con mucho la 
principal partida de las importaciones de cabotaje. En realidad es un co- 
mercio exclusivamente interinsular, porque es enviado desde la refinería 
de CEPSA en Santa Cruz de Tenerife. Desde 1953 el volumen de estos en- 
víos ha aumentado constantemente, salvo un pequeño bache en 1960-61, 
multiplicándose casi por doce. Pero también ha incrementado su parte en 
la importación de cabotaje, que de un 30,s por 100 ha subido a nada me- 
nos que el 57,8 por 100 en 1969. Del mismo modo la refinería de. Tenerife 
contribuye cada vez más a abastecer al puerto de La Luz; en quince años 
ha cambiado su insignificante porción (5,s por 100) en los productos pe- 
trolíferos utilizados por Las Palmas, por un 30 por 100 del tonelaje acfual 
de combustibles líquidos. 

En la mercancía general es, por el contrario, insignificante el pe- 
so de la importación interinsular; casi todo viene de la Península. Sólo en- 
tre 1953 y 1956 tenemos datos detallados de productos y por separado el 
cabotaje interinsular del peninsular. Las memorias del puerto de 1958 a 
1969 distinguen únicamente varios productos, colocando la mayoría ba- 
jo la rúbrica de "otras mercancías". 

El cemento es la primera mercancía; en 1955 suponía una cuartcr 
parte de lo llegado de la Península, con 64.000 toneladas; el gran desarro- 
llo posterior de la construcción le ha hecho aumentar continuamente; en 
1969, junto con maderas, maquinaria y vinos, formaba el principal apar- 
tado, con 216.138 toneladas, más del tercio de la mercancía general. Sin 
ambargo, la entrada en producción de una fábrica en la isla parece haber 
reducido las necesidades de importación. En 1953-56 llegaba casi todo 
de Barcelona, Pasajes y Gijón, y algo menos de Bilbao, Zumaya y Málaga. 

Los oereales y harina de cereales mantienen actualmente su ni- 
vel de 1958 (unas 50.000 toneladas), aunque han registrado una notable 
crisis de 1959 a 1960; se vieron sustituidas por importaciones exteriores, 
quizás a consecuencia de la política liberalizadora posterior a 1959. Se 
trata básicamente de. maíz, enviado, sobre todo, desde :Valencia y San- 
tander, y secundariamente de trigo, desde los puertos andaluces. 

Los abonos aumentaron mucho hasta 1961 y suponen más del 
10 por 100; luego se estabilizaron en torno a las 23.000 toneladas, apenas 
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un 3,7 por 100 de la importación; la fábrica de Tenerife aporta una cuarta 
parte más o menos y hacía que constituyeran la principal importación in- 
terinsular. Pero la mayoría venían de la Península: de Barcelona, en pri- 
mer lugar (31 por 100); de Bilbao (25 por 100), Alicante (13 por 100) y Pal- 
ma de Mallorca (10 por 100). La entrada en funcionamiento de la fábrica 
C. l. N. S A. (Compañía Insular de Nitrógeno, S. A.) ha ido reduciendo esta 
importación a apenas 4.500 toneladas 

Las maderas sólo figuran especificadas hasta 1961, en que eran 
49.677 toneladas, el tercer producto por tanto. Es un envío de los puertos 
gallegos: Vigo, Villagarcía de Arosa y La Coruña. La madera de las islas 
de La Palma y Tenerife ocupa una proporción pequeña, aunque sea irn- 
portante partida del comercio interinsular. En 1955 constituía este produc- 
to el 13 por 100 de la importación de la Península, ocupando el segundo 
puesto, tras el cemento. 

Los demás productos individualizados quedan a bastante dis- 
tancia. El carbón mineral decae por completo desde 1967; provenía cfe 
Gijón y San Esteban de Pravia y alcanzó un máximo de 8.000 toneladas 
en 1962. La sal, de Almería casi toda, oscila en torno a las 7.000 toneladas. 
Los tomates varían anualmente bastante, entre 10.000 y 20.000 toneladas; 
se trata de la producción de Fuerteventura, y algo también de Lanzarote,, 
enviada a Gran Canaria para su posterior redistribución. 

En 1972 quedaban aún más de 500.000 toneladas, un 57 por 1001 
de la mercancía general, bajo la nada expresiva rúbrica de otras mer- 
canci~s. Es, además, la partida que más crecimiento ha experimentado, 
aparte de la del cemento y la maquinaria. Esto revela un rasgo básico cle 
la importación de cabotaje: la escasa concentración de mercancía, fruto 
de las muy varias necesidades de las islas, escasamente autosuficientes; 
ya hemos visto cómo ningún producto tenía un claro predominio, y sólo 
el cemento suponía un 20 Ó 25 por 100 de la mercancía general. Para ana- 

, lizar de qué clase de mercancía se trata sólo tenemos los datos de 1953-56. 
En gran parte eran productos agrícolas: aceite de oliva y aceitunas, pro- 
cedentes de Sevilla; forrajes, de Sevilla y Valencia, sobre todo, y en menor 
grado Cádiz y Barcelona; arroz, de Sevilla y Valencia; azúcar, de Motril 
y Barcelona, y, sobre todo, vino -incluido hoy en la misma partida que 
el cemento-, de la costa mediterránea, especialmente de Valencia (50 
por 100) y algo menos de Alicante (20 por 100) y Tarragona (20 por 100). 
Sin embargo eran también notables las materias primas y productos mci- 
nufacturados: en primer lugar, el hierro, envío exclusivo entonces de Bil- 
bao; luego la ferretería -de Barcelona (60 por 100) y Bilbao-, los pro- 
ductos quimicos, más de la mitad de Santander; el papel, de Valencia, 
Pasajes, Barcelona y Sevilla; los aparatos de radio, de Sevilla y Tarrago- 
na; los automóviles ... La importancia de estos productos tiene que haber 
aumentado mucho, pues en 1962 se señalaban ya 32.000 toneladas de 
hierro, 15.000 toneladas de productos químicos y 11.000 de ferretería. Las 
piritas, traídas de Huelva para la fábrica de sulfato amónico, suponen 
una parte notable en el tonelaje descargado (90.000 toneladas en 1970). 

En resumen, la industria de la construcción y de obras públicas 
es la que más porcentaje representa en la demanda de bienes de produc.- 
ción del puerto de La Luz; junto al cemento y las maderas están los me- 
tales, productos cerámicas, cal y tierras industriales, maquinaria y vehícu- 
los industriales, vidrio y piedra ... La agricultura ocupa el segundo lugar, 
en forma de piensos y forrajes, semillas, abonos, maquinaria y vehículos. 
Luego las piritas, para la industria química. Los bienes de consumo -ali- 
menticios, sobre todo- completan el cuadro de la importación de cabota- 
je y revelan el gran déficit de abastecimiento agrícola y ganadero de la!; 
islas, así como el débil desarrollo industrial de. la provincia. 



La distinción entre cabotaje interinsular y con la Península es 
muy marcada. La importación interinsular viene dominada por el pe t ró l~o  
de Tenerife, que suponía en 1955 sl 87 por 100 del tonelaje y hoy quizá 
más. Los restantes productos tienen poca importancia y, por este order., 
son: abonos, de Tenerife; tierras industriales y materiales de construc- 
ción, de Fuerteventura; tomates, de fuerteventura; carbón vegetal, madera 
y cañas, de La Palma; pescado seco, de Lanzarot e... Se trata de una sim- 
ple ayuda con los productos locales, salvo los tomates, que son reexpor- 
tados al exterior desde Las Palmas. Por el contrario, las mercancías in- 
tercambiadas con la Península determinan la estructura general antes ex- 
puesta. 

2) Salidas.-La concentración de mercancías es mucho más no- 
table en las exportaciones; por un lado, porque éstas se reducen básica- 
mente a productos agrícolas y de pesca; pero, sobre todo, porque los 
plátanos tienen una gran supremacía y suponen en torno al 40 por 100 
del tonelaje de salida en cabotaje. Han triplicado su volumen, desde las 
42.000 toneladas de 1953 a las 130.000 de 1969. El mercado peninsular 
se ha constituido desde. la postguerra! en el principal para el plátano ca- 
nario, no sólo en cuanto al volumen de compra -en 1968 absorbió el 88 
por 100 del exportado por La Luz-, sino también en cuanto a los precios 
de venta, que han subido mucho en la Península desde 1955. Además, 
frente a las condiciones de los mercados extranjeros contrasta la mínima 
exigencia peninsular en cuanto a la calidad de los frutos, la mayor agi- 
lidad en los suministros al no verse constreñidos por la formalización de 
contratos previos y otras pequeñas ventajas. Barcedona absorbe más de 
¡a cuorta parte (27,6 por 100) de los envíos, seguido de Alicante (16,3 pclr 
100), que actúa como puerto de Madr-id; pero en todos los puertos espa- 
i i o l ~ s  es la principal mercancía recibida de La Luz, y el volumen de lo 
importado guarda directa relación con la importancia de sus respectivos 
hinterlands. 

En general, el mercado peninsular ha ido cobrando en los últimos 
años un gran valor en la exportación canaria, tanto por su mayor capaci- 
dad de absorción como por las dificulta de,^ de los mercados e,xtranjeros, 
a causa de la mayor competencia, las restricciones del Mercado Común, 
la elevación de costos en la agricultura de las islas ... Se está empezando 
a invertir así algo la estructura tradicional del tráfico comercial del puerto, 
volcado desde su cre,ación al mercado exterior. 

Los tomates eran el segundo producto, enviado sobre todo a Bar- 
celona (38 por IOO), Pasajes (17 por 100), Alicante (12 por 100) y a otros 
varios puertos. Pero apenas suponen un 15-20 por 100 de la exportación 
de tomate, destinada en su mayor parte al extranjero. Con todo, el merca- 
do peninsular ha ido cobrando más importancia en los Últimos años ante 
las dificultades reseiladas. 

Las memorias del puerto indican datos sobre otra serie de mer- 
cancías, cuyo tonelaje es, sin embargo, reducido: abonos, cereales, car- 
bón, maderas, sal, petróleo y patatas. Son las principales mercancías del 
cabotaje interinsular, cuya estructura es lógicamente muy diferente dei 
de la Península. Se obse-rva enseguida que coinciden con los productos 
más destacados en la importación; es decir, el puerto de La Luz los redis- 
tribuye a las islas, especialmente en su provincia. Así, los abonos van a 
la propia Gran Canaria (Veneguera y Arinaga, al sur de la isla) y a Lan- 
zarote y Fuerte,ventura, y a estas dos islas orientales van también los ce- 
reales, petróleo, patatas, madera, carbón y maquinaria. 



Aparte de plátanos y tomates para la Península y de las meir- 
cancias redistribuidas a las islas, más de un 50 por 100 de las salidas qim- 
da bajo la rúbrica de "otras mercancías". 

La parte principal corresponde al pescado, que ha pasado ya a 
ser el segundo producto de la exportación a la Península, superando bias- 
tante al tomate. En 1953-56, cuando aún no se había iniciado el gran 
desarrollo pesquero del puerto, el pescado -tanto fresco como congelado, 
salado, seco, en conservas, harina o aceite- reunía el 12 por 100 de los 

Fig. 1 l.-Las iilercailcías s:iIiclas (distiiiguicndo ria~egación de cabotaje y ester id  
(1937-(59). 

envíos a la Península. En 1968 se mandaron a ésta 50.479 toneladas de 
pescado -según datos de la Cámara de Comercio-, lo cual supone nada 
menos que la cuarta parte del tonelaje de "otras mercancías" en dicho 
año; el 40 por 100 era harina de pescado, siguiéndole en importancia el 
congelado (28,5 por 100) y las conservas (17,6 por 100). En 1953-56 Bar- 
celona era el destino del pescado fresco, Alicante el de las conservas (7'5 
por IOO), Tarragona el principal en la harina y el pescado seco iba todo 
a Fernando Poo. 

El sulfato amónico de la fábrica de Las Palmas es otra mercan- 
cía importante, pues el 90 por 100 de su producción va a la Península (29). 
El resto sólo podemos imaginarlo con los datos de 1953-56; así destaca- 
ban las cebollas, a Barcelona, sobre todo (85 por 100); los envases vacío~s 
de vuelta, a Sevilla (42 por 100) y Valencia (24 por 100), y la chatarra, a 
Barcelona y Bilbao. 

Queda aún, sin embargo, un cierto tonelaje no absorbido por es- 
tos productos básicos a causa, por un lado, de los variados envios a las 

29 Fuentes PBrez, Santos: La ecanomia canaria a trav6s de su comercio axteriw. 
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islas, y, por otro, de la exportación a Rlo de Oro y a Guinea Ecuatorial, 
incluidos tradicionalmente en la navegación de cabotaje del puerto de 
La Luz. Se trata de unas salidas de naturaleza bien dlferente de las drs- 
tinadas a la Península. Ya hemos visto cómo la presencia en la exporta- 
ción de cabotaje de una serie de productos (abonos, cereales, maderas, 
patatas, petróleos, sal, carbón) importados por La Luz en cabotaje y ex- 
terior se debían a su redistribución provincial. Con todo, éstos apenas 
suponen el 50 por 100 de las salidas a las islas; el resto aparece enorme- 
mente diversificado y responde a esta misma tarea de abastecimiento des- 
de Las Palmas: cemento, maquinaria, oxígeno ... y una lista bien larga; un 
apartado curioso es el agua mineral, enviada a Tenerife. Del mismo modo 
son también peculiares, abundantes y muy variados los envíos a Río de 
Oro y, hasta la independencia de Guínea, Fernando Poo, destinados a 
su abastecimiento; así, destacan los cereales, el aceite de oliva, azúcar, 
cemento, p-escado salado, forrajes, cerveza, patatas, tejas, vino, auto- 
móviles ... 

Una vez más son, pues, diferentes las mercáncías intercambiadas 
con la Península y con las islas, aunque vengan reunidas en el concepto 
cabotaje; en la exportación se complica, como hemos visto, con las sali- 
das para las vecinas provincias africanas. Con todo, plátanos, pescado, 
tomates y abonos químicos concentran fuertemente la exportación a ia 
Penlnsula y marcan, por su tonelaje, la tónica del cabotaje. 



A) El número 

Ya hemos señalado la relación nacionales-extranjeros y su evo- 
lución de,sde la posguerra. En 1972 los barcos extranjeros son 6.472 (41,4 
por 100) y el tráfico exterior mercante (sin pesca) es de 4.376 navíos (45,5 
por 100). 

Desde 1945 el aumento es constante y bastante uniforme. Has- 
ta 1948 la recuperación de la guerra es muy rápida, decreciendo, luego 
el ritmo; en 1950 se ha alcanzado ya el nivel anterior a la crisis, pero apa- 
rece tambien con claridad el bache ya citado de 1951. Sólo se observan 
dos saltos bruscos, en 1956 y 1967, en relación con los mencionados su- 
cesos de Oriente Medio. El primer cierre de Suez supone un fuerte ascen- 
so en 1956 (28,4 por IOO), seguido de un cierto estancamiento hasta 1959; 
en cambio, después de 1967 (17 por 100) el aumento fue más duradero, 
hasta las dificultades ya indicadas, posteriores a 1970. Frente al cabotaje 
ofrece, pues, una linea aparentemente más regular, pero en realidad son 
sólo dos fechas la clave de su desarrollo. En total, se multiplican por 2,8 
respecto a 1934 y 1950. 

Cabe pensar que entre 1959 y 1965 ha intervenido también de 
manera notable el desarrollo pesquero, absorbiendo la mayor parte de! 
crecimiento, pero carecemos de datos exactos. Desde luego, esta rela- 
ción es evidente de 1964 a 1965 y se debe, sobre todo, al gran desarrollo 
de la flotilla japonesa (30). Otro dato importante en este sentido es la fuer- 
te disminución del tonelaje de registro bruto medio por barco. Después 
de esta fecha el número de pesqueros desciende -porque aumentan rriu- 
cho su tonelaje medio- y se refleja en el descenso total de extranjeros 
en 1966, para quedar enmascarado en 1967 y 1968 por los sucesos de Suez 
y el gran crecimiento que originan en el puerto de La Luz. Pero de nuevo 
en 1969 el aumento hay que explicarlo por la pesca y, sobre todo, por € U  
auge de la flotilla soviética (31). 

B) El tonelaje 

El crecimiento del tonelaje de arqueo ha sido mayor. Y en él son 
mucho más decisivas las dos crisis internacionales; 1956 supone el 

30 En efecto, de 1964 a 1965 los barcos de pesca extranjeros aumentan en 458 unitla- 
des, mientras que el total de navíos extranjeros s610 sube en 364 unidades; a la vez, ]:os 
pesqueros japoneses pasan de 368 a 705, es decir, 337 m&. 
31 De 1968 a 1969 los barcos de pesca extranjeros crecen en 458 unidades, mientras el 

total de navíos sólo en 369; a la vez, los pesqueros sovi6ticos pasan de 126 a 433, er; 
decir, 307 más. 



paso de 19 a 25 millones de toneladas de arqueo (34,l por 100 de 
aumento), para estancarse luego en torno a los 24 millones hasta 1962; 
el lento ascenso posterior ofrece un nuevo e impresionante salto, de 29 
a 45 millones de toneladas de arqueo en 1967 (i56,5 por 100 de aumento!), 
para recobrar luego la tónica de un leve crecimiento anual. 

Es decir, tras la lógica e. importante recuperación de la posgue- 
rra, desde 1949 el tráfico internacional del puerto de La Luz ha ido cre- 
ciendo poco a poco, según el desarrollo de la navegación marítima mun- 
dial. Sólo los sucesos de Suez, y especialmente el cierre del canal en 
1967, que se he prolongado y aún se mantiene, es lo que le ha dado el 
aparatoso crecimiento del tonelaje que hoy ostenta, más efectista que 
real y pendiente de cambio en cualquier momento. Ya señalamos cómo en 
1971 y 1972 se observa un notable descenso en el tonelaje. Estos mis- 
mos hechos han determinado el cambio en la envergadura de los buques. 

El tráfico exterior es, sin duda, el que da volumen al puerto de 
La Luz, porque si bien en el número de buques supone menos de la mi- 
tad del total, en el tonelaje re,presenta nada menos que el 84 por 100; es 
el que determina la marcha global del puerto, sus puntas de desarrollo y 
sus momentos de crisis. 

El tonelaje otorga, pues, al puerto de La Luz un carácter muy 
marcado de puerto internacional, que no aparecia tanto al considerar el 
número de buques, en el que incluso hay supremacía del cabotaje,. La 
gran diferencia de envergadura entre los buques nacionales y extranje- 
ros es la lógica raíz y consecuencia de esta divergencia; en 1969 la mi- 
tad de los barcos mercantes extranjeros tenían más de 7.000 toneladas y 
una cuarta parte más de 10.000 toneladas; por el contrario, el 70 por 100 
de los barcos españoles eran menores de 2.000 toneladas y sólo un 7 por 
100 pasaban de 7.000 toneladas. 



A) El movimiento global de mercancias 

El tráfico exterior supone en 1969-72 el 57 por 100 del total. Ya 
hemos señalado cómo esta situación es resultado de un continuo descen- 
so en su papel, en favor del comercio de cabotaje; de unas relaciones co- 
merciales claramente volcadas hacia el extranjero, se ha pasado a ima 
orientación notable hacia la nación. Sólo la demanda de productos peira- 
Iíferos para el suministro de los barcos en escala ocultan todavía. la 
situación real. Las mercancias del tráfico exterior apenas se han doblado 
en los últimos veinte años, mientras que las de cabotaje se han multipii- 
cado por siete. El crecimiento de aquéllas ha sido lento, y sólo algo nias 
rápido cuando -como en 1956 y 1967- se ha necesitado bruscamente 
mucho más petróleo para suministros. Sin combustibles líquidos, también 
como ya vimos, el aumento ha sido bastante mayor en el cabotaje que en 
el tráfico exterior. 

En mercancía general la balanza comercial exterior del puerto 
de La Luz ha cambiado su estructura: de la supremacía tradicional de lia 
exportación se ha pasado a un marcado predominio importador. El cam- 
bio se produce a partir de 1959; la política liberalizadora española iniciada 
en dicha fechá y la superación del problema de divisas acentuó la deplsn- 
dencia de. Canarias de los mercados extranjeros para su abastecimiento 
de productos. En los últimos catorce años casi se han quintuplicado las 
importaciones exteriores, mientras que las salidas apenas se han multi- 
plicado por 1,6: Esto trastocó también la estructura de las entradas del 
puerto de La Luz y la proporción de la Península descendió fuertemente, 
desde un 69 por 100 (1958) hasta un 38 por 100 (1966); con todo, en las 
últimos tres años ha crecido muchísimo y ha logrado sobrepasar de nuevo 
a la importación exterior, que en 1969-72 fue el 43 por 100. 

Más notable ha sido el cambio en la exportación, ante la gran 
importancia moderna del mercado peninsular, a causa, por un lado, de la 
mayor capacidad de éste, y, por otra parte, de la dura competencia y otras 
dificultades en los mercados exteriores. Las mercanclas salidas del puerto 
de La Luz -plátanos, tomates, patatas y pescado seco, en casi su tota- 
lidad- han tenido por tradición un destino internacional. Tras la recupe- 
ración de la posguerra, el cabotaje apenas recibía en 1951-54 del 37 por 
100 al 40 por 100 del tonelaje exportado; pero desde 1954 no ha cesado 
de aumentar su proporción, hasta superar, a partir de 1959, al tráfico intw 
nacional. En los últimos años sólo el 44 por 100 de los embarques de Gran 
Canaria fue a los mercados exteriores. 

La navegación de altura apenas si cuenta en la exportación y m- 
pone un ínfimo 4 por 100 del tonelaje total exportado y un 10 por 100 de 
Iris salidas exteriores. El gran cabotaje, en cambio, reúne el 40 por 100 de 
las mercancías embarcadas. Europa es aún, pues, el mercado exterior bii- 
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Fig. 12.-Las mercancías entradas (sin petróleo) entre 1953 y 1972 (distinguiendo 
navegación de cabotaje y exterior). 

U E X T E R I O R  

Fig. 13.--Las mercancías salidas, por ~iavegaciones,. entre 1953 y 1972 (distinguiendo 
navegación de cabotaje y exterior). 



sico para Canarias, como veremos. En altura, tras la recuperación de la 
posguerra, el aumento ha sido escaso y los totales anuales ofrecen bas- 
tante irregularidad. En gran cabotaje el crecimiento es continuo desds 
1945, aunque con ligeros momentos de bache; en todo caso, a partir d e  
1961 parece haber alcanzado el techo de posibilidades para una ecorio- 
mía básicamente agrícola, a la par que haber tropezado con las barreras 
comerciales del Mercado Común o similares, y las cifras ya casi no han 
aumentado. 

En importación, tradicionalmente se ha dado un gran predomi- 
nio de la navegación de altura, porque de allí provenían la mayor parte 
de los productos petrolíferos; con todo, algunos años, especialmente 1953, 
1954, 1961, 1962 y 1966, las refinerías europeas abastecieron en gran mte- 
dida al puerto de La Luz y alteraron bastante la situación tradicional. Pres- 
cindiendo del petróleo, la superioridad pertenece al gran cabotaje, que 
envía el 66 por 100 de las entradas exteriores; Europa es también clave 
en el abastecimiento de la isla. Con todo, desde 1958 ha aumentado mu- 
cho la importación de altura, que se ha multiplicado por 4,7 en 1958-1966 
(más que la de gran cabotaje, que se ha cuadruplicado). 

B) E l  reparto del tráfico de mercancías entre los diversos paises 

Si en el cuatrienio 1953-56 se da el detalle de los puertos de oiri- 
gen, en el tráfico exterior de mercancías no necesitamos -como en el de 
cabotaje- limitarnos a estas fechas ya lejanas, porque las memorias del 
puerto posteriores a 1958 contienen el tonelaje cargado y descargado por 
naciones, y a la vez las estadísticas anuales de la Cámara de Comercia 
explicitan los productos de que se trata en cada caso. Hemos analizado, 
sobre todo, la situación del trienio 1967-69, tanto por expresar ia realidad 
más actual como porque en la importación no se incluyen los productos 
petrolíferos y permiten compararla mejor con la exportación. 

Se impone la distinción tradicional entre navegación de gran ci3- 
botaje y altura. La primera incluye las relaciones con los puertos euro- 
peos y del norte de Africa, y la de altura el tráfico con América, Asia y 
Africa, excepto su parte norte. La superioridad del gran cabotaje es muy 
grande (petróleo aparte). El comercio exterior del puerto de La Luz es 
básicamente europeo. En la importación Europa suponía del 60 al 70 por 
100 en 1967-69, y en la exportación en torno al 68 por 100. El tráfico de 
altura sólo tiene importancia en relación con Estados Unidos en la impor- 
tación y con Japón en la exportación y limitándose casi a un solo produc- 
to en cada caso (cereales y pescado, respectivamente). 

1) Entradas.-La concentración del tráfico es grande; el Mercado 
Común reúne la mitad de las entradas en el puerto de La Luz. Con todo, 
el principal país en tonelaje es en estos últimos años Estados Unidos, que 
manda un 11 por 100 del total. Ha desaparecido la superioridad inglesa, 
registrada aún en 1953-56; en Europa le superan ya también Bélgica y Ale- 
mania, y casi le igualan Francia y Holanda. Hoy no se puede hablar de do- 
minio de ningún país en la importación, y la  nota más destacada es el re- 
parto bastante igualado entre los seis citados. Gran papel tienen también 
Italia, Irlanda, Argentina y Cuba, siendo creciente la participación italiana 
y uniforme la del resto. Las restantes naciones quedan muy lejos. Por con- 
tinentes, Europa representa el 65 por 100 de las importaciones; América, 
el 23 por 100, y el resto, a partes iguales, entre Africa y Asia. 

La especialización comercial de los puertos es otro rasgo bási- 
co. En casi todos un solo producto supone un porcentaje elevadísimo, su- 
perior al 50 por 100 e incluso más del 75 por 100. Esto es más marcado 
en la navegación de altura que en los países europeos. 



En los puertos de gran cabotaje una mercancía destaca casi 
siempre con claridad. En las entradas de Francia el 70 por 100 es cemen- 
to, y en segundo plano, un 15 por 100 de cereales. En los Países Bajos 
los productos lácteos son el 60 por 100. Alemania enviaba básica~mente abo- 
nos (casi el 50 por 100) por Hamburgo y Bremen. Los puertos escoceses 
y los de lrla,nda del Norte están especializados en el envío de patatas 
(100 por 100); Aberdeen, Glasgow, Dundee, Montrosse, Belfast y London- 
derry; éstas también son el envío clave de Irlanda (Dublín y Galway). Los 
puertos galeses, Cardiff, Neyport y Port Talbot, mandaban carbón como 
Único producto. En otros puertos ingleses también dominaban los abo- 
nos, como Dundee o Middlesbourg. Sin embargo, en los puertos 
más grandes es donde la mercancía principal no tiene un excesivo pre- 
dominio y permite una notable variedad de productos; así ocurre en los 
ingleses Londres y Liverpool, pero también en Hamburgo, Amsterdam, 
Amberes y Marsella, en los que las máquinas, motores, automóviles, tu- 
berías, hierro, ferretería, cemento ... tienen un papel destacable. De Italia 
una tercera parte do los envíos eran abonos, destacando luego el cemen- 
to y los azulejos y productos cerámicos; de Bélgica llega sobre todo hie- 
rro, tuberías y ferretería, y en menor grado cemento. Argelia envía casi 
sólo cemento, y los piensos y cereales son la especialización de los puer- 
tos marroquíes como Casabla~nca, Mazagán, Mogador y Kenitra, así como 
de Túnez. Los envíos de los países del Este son muy irregulares en volu- 
men y contenido, destacando las carnes de Polonia. La importación de los 
países nórdicos, aunque no represente mucho en tonelaje, es de gran va- 
lor: de Copenhague viene carne, conservas de carne y cervezas, y en se- 
gundo plano maquinaria y motores; de Suecia, sobre todo, madera (60 
por 100), y luego papel y maquinaria; de Noruega, cementa, papel y madera. 

Los puertos americanos mandan casi exclusivamente cereales. 
Nueva York es el principal; aunque el predominio del maíz en sus en- 
víos es muy marcado (90 por 100), presenta una cierta variedad de mer- 
cancías en el volumen restante: tabaco, automóviles, máquinas y sus ac- 
cesorios, herramientas ...; algo parecido ocurre en Boston. Por el contra- 
rio, los restantes puertos de Estados Unidos -Albany, Baltimore, Filadel- 
fia, Mobile y Nueva Orleáns san los registrados en 1953-56- envían sólo 
cereales. En los últimos años el papel y el cartón ha pasado a ocupar un 
importante segundo puesto, con la cuarta parte del tonelaje norteameri- 
cano. Parecida estructura ofrecen los puertos argentinos -Buenos Aires, 
Rosario y San Nicolás- con tres cuartas partes de cereales, y el resto, a 
partes iguales, entre la carne congelada y el aceite de cacahuete. Cuba 
manda un 95 por 100 de azúcar y el resto de tabaco, desde La Habana, San- 
tiago de Cuba y Cárdenas. Brasil, con escaso tonelaje, de.staca, sin em- 
bargo, por sus productos: tabaco de Bahía y Porto Alegre y café de Reci- 
fe, e incluso en 1968 el maíz ocupó el 50 por 100. Las restantes entradas de 
América son insignificantes e irregulares; de Honduras vienen maderas; 
de Canadá, cereales; de la República Dominicana, Colombia y Paraguay, 
sólo tabaco. 

El dominio americano en la importación de altura es marcadísi- 
mo. El continente asiático apenas supone el 18 por 100 del tráfico de al- 
tura; sólo destaca Japón, con fuerte especialización en el envio de pesca- 
do, seguido de Israel, cuyas entradas se reducen a aceite de soja. De In- 
dónesia, Filipinas y la India viene tabaco; de Ceilán, cocos; de ambas Chi- 
nas, te. Oceanía manda mantequilla de Nueva Zelanda y esporádicamen- 
te, cereales de Australia. Los puertos africanos (excepto el Norte) ofrecen 
la misma concentración comercial y escaso peso en la importación de al- 
tura (8 por 100). Malawi, Angola, Mozambique y Tanzania envian tabaco; 



Ghana y Costa de Marfil, made.ras preciosas; Senegal, aceite de cacahiw 
te; la Unión Sudafricana, frutas y conservas de frutas. 

Pero si incluimos la importación de productos petrolíferos, llas 
refinerías aparecen como los puertos principales, con gran diferencia. 
Así, Curacao (Antillas Holandesas) reunía en 1953-56 la mitad del tonela- 
je desembarcado de altura, y le seguían Punta Cardón (Venezuela), T'ri- 
nidad, Aruba (Antillas Holandesas) y Caripito (Venezuela), con más de 
una tercera parte del tonelaje entre los cuatro; en estos puertos la espe- 
cialización es absoluta. Lo mismo ocurre en Europa, aunque su volumen 
es menor, con Rotterdam en Holanda; Ellesmere. Port, lsle of Grain y Li- 
verpool en Inglaterra; Port de Bouc, Berre, El Havre y Dunkerke en Frcin- 
cia; Nápoles en Italia, y Amberes en Bélgica. Sin embargo, la importación 
petrolífera europea del puerto de La Luz es muy irregular, tanto en el to- 
nelaje como en la importancia respectiva de estas refinerías; por ello he- 
mos excluido el petróleo de la consideración por países, dado que su os- 
cilación determina el predominio en las entradas de uno u otro país -Ho- 
landa, lnglaterra o Francia-, según los años. 

2) Salidas.-La concentración de puertos y la especialización co- 
mercial de éstos son rasgos todavía más claros en las relaciones de ex- 
portación del puerto de La Luz con los diversos países. Es resultado Ió- 
gico de los productos que Canarias .puede ofrecer al mercado interna- 
cional. 

Los países del Mercado Común e lnglaterra absorben nada me- 
nos que el 65 por 100 de las mercancías salidas de Las Palmas; esta su- 
premacía ha sido mucho mayor, hasta la irrupción en los últimos años del 
comercio con Japón, que ha pasado ya a ser el segundo país en las ex- 
portaciones del puerto de La Luz. Seis países concentran más del 85 por 
100 de los embarques; en realidad, entre sólo dos de ellos, lnglaterra y 
Japón, suponen el 56 por 100 de las salidas en el período 1967-69. 

lnglaterra ha sido el mercado tradicional para los productos ca- 
narios; aún hoy absorbe la mitad de la exportación de gran cabotaje y un 
tercio del total. Japón es, en cambio, un destino nuevo, y en crecimiento 
cada año. Muy importantes son también los envíos a Alemania Federal y 
a los Países Bajos. Un escalón más bajo lo forman Francia, Italia, Marrue- 
cos y Mauritania; en tercer plano quedan los países nórdicos, Suecia y 
Finlandia especialmente, y por último las relaciones bastante irregulares 
con las naciones del Este. 

En los embarques de altura el continente africano ha dominado 
tradicionalmente, frente a la supremacía americana en la importación, ya 
señalada. Aún hoy ocurre así, prescindiendo de Japón, que absorbe el 68 
por 100 de dicha navegación (Africa, el 22 por 100). Las relaciones con 
América y con el resto de Asia son muy escasas; sólo Argentina destaca 
un poco. En Africa -el Mogreb aparte- destacan Mauritania, Congo 
Khinsasha, Ghana y Sierra Leona, que reúnen más del 90 por 100 de lo ex- 
portado; sin embargo, es notable la participación de numerosos países, 
aunque en cantidades pequeñas, especialmente todos los del golfo de 
Guinea. 

La especialización comercial de los diversos puertos resalta en 
seguida; es mucho más fuerte que en la importación, como ya hemos in- 
dicado; un solo producto absorbe más del 75 por 100 de los embarques 
casi sie,mpre; en aquellos países con menos volumen de mercancías esta 
proporción es mayor, pasando del 90 por 100 e incluso comerciando con 
una sola mercancía. 



En gran cabotaje, según productos podemos distinguir entre los 
principales países unos dedicados al tomate y otros al plátano. Inglaterra 
recibe más de las dos terceras partes de tomate, figurando en segundo 
ptano la patata (16 por 100); Londres y Liverpool son los puertos claves, 
secundados de lejos por Belfast, Hull y Southampton. En cambio en Fran- 

cia (Marsella, Burdeos y Nantes), tras el t6mate (77 por 100) figuran los 
plátanos (15 por 100); y en Italia (Génova y Nápoles), primero tomate (60 
por 100) y después conservas de sardina y pescado congelado. A causa 
de la importación de cenizas de piritas, desciende en los Países Bajos el 
tomate a un 50 por 100, e incluso se ve relegado a un segundo plano en 
Alemania (88 por 100 del tonelaje son cenizas de piritas en 1968). Así, 
pues, a la Europa occidental se exportan básicamente tomates frescos 
de invierno. 

En 1953-55 los paises nórdicos recibían plátanos, y de manera 
secundaria tomates o patatas. Hoy esta estructura sólo persiste en Fin- 
landia, con más del 80 por 100 de plátanos y el resto de tomates. En cam- 
bio, Suecia y Noruega ofrecen en 1968 la estructura de Europa Occidental, 
con un predominio de tomate (66-70 por 100) y un segundo lugar de pa- 
tata en Suecia y de pepinos en Noruega. Dinamarca ha reducido mucho 
su volumen y recibe conservas de tomate (50 por 100) y patatas (40 
por 100). 

Las exportaciones de plátanos son ya s61o la especialización 
-aparte Finlandia- de los embarques a Mauuecos, Libia y a la URSS, 
donde suponen la totalidad, o casi, del tonelaje, y en menor grado a Sui- 
za (66 por 100) 

En los paises del Este, -aparte del caso de Rusia ya citado- 
Yugoslavia y Alemania Oriental reciben sólo tomates, y estos son el 50 
por 100 en Checoslovaquia; la otra mitad de este país y los dos tercios en 
Polonia lo ocupan las conservas de sardinas. 

Esta especialización comercial continiia, y más acentuada si ca- 
be, en la nave.gación de altura. El pescado domina más del 90 por 100 
de las mercancías salidas para Japón, y el resto son cajas de cartón; pe- 
ro es también la razón básica de las relaciones con Argentina, Estados Uni- 
dos, Brasil y Uruguay. Los envíos a América y Asia se completan oon peí 
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queñas cantidades de conservas de tomate a Jamaica, Perú, Honduras y 
Canadá, de conservas de sardinas a Colombia y pescado salado a Hong- 
Kong; sólo Israel recibe cajas de madera y cartón, e Irhn un poco de co- 
chinilla. 

En 1953-56 el pescado seco concentraba los envíos a Africa, re- 
uniendo más del 95 por 100 en casi todos los casos. Un solo puerto, Msi- 
tadi (Congo Khinsasha) recibía entre el 40 y 60 por 100 del tonelaje, del 
cual el 97,5 por 100 era pescado seco. El segundo país era Nigeria, cfon 
un 17 por 100, y una mayor dispersión de puertos (Sapele, Port H'arcoiirt, 
Lagos, Apapa, Calabar). En los Últimos anos se han perdido estos merca- 
dos para el pescado seco canario, que en 1968 sólo destacaba en los en- 
víos al Congo, pero en segundo puesto (4íJ por IOO), detrás de las conser- 
vas de sardinas (55 por 100). Aparte de Mauritania, a la que se embarca . 
sal (55 por 100) y cemento (33 por IOO), las exportaciones a Africa esián 
hoy dominadas por las conservas de pescado, de sardinas sobre todo, y 
en menor grado por las conservas de tomate. Así, las primeras son la (3s- 
pecialización de Ghana, Nigeria, Camerún, Ghambia ..., y las de tomate 
van al Alto Volta, Kenya, Togo, Niger, Costa de Marfil, Dahomey ... Algw- 
nos países, como Liberia y Sierra Leona, están un poco más diversifica- 
dos, pero en la misma Iínea de productos alimenticios; sólo en Senegal y 
Somalia dominan las cebollas. 

C) Las mercandas lntercambiadas 

1. Entradas.-Los productos pefroliferos son nada menos que e0 
79 por 100 de la importación exterior; con todo, su participación en I'as 
entradas ha disminuido desde 1958, en que eran un 92,5 por 100. En efec- 
to, como señalamos, cada vez el puerto de La Luz se abastece más de la 
refinería de Tenerife; entre 1953 y 1969 el petróleo venido del extranjero 
apenas ha aumentado en un 50 por 100, mientras el de Santa Cruz se ha 
multiplicado casi por doce. Las crisis de Suez marcan los dos hitos del cre- 
cimiento: desde 1967 se importan unos dos millones de Tm. anuales. 

En la navegación de altura los envíos de combustibles líquidos 
son más importantes y regulares y su porcentaje en la importación total es 
mucho mayor, siempre por encima del 82 por 100 e incluso alcanzando 
el 96 por 100. Procede del Caribe, repartido entre Venezuela, Antillas Ho- 
landesas y Trinidad; fuera de dicha zona sólo Persia envía una parte. FDor 
el contrario, en el gran cabotaje su volumen es menor y más variable ae- 
gún los años, y sólo supone entre un 65-75 por 100 de la importación. Las 
refinerías holandesas, francesas e inglesas son los principales abasle- 
cedores. 

En mercancia general, las entradas exteriores en Las Palmas in- 
ciden en la misma Iínea que en la importación peninsular. Cemento, a b  
nos y cereales son los productos principales; y los dos tercios del torie- 
laje, más o menos, englobados en la rúbrica genérica de "otras mercein- 
cías" que recoge un abastecimiento muy amplio, pero del estilo ya rese- 
ñado: materiales para la índustria de construcción, para la agricultura o 
para la industria tabaquera, por un lado, y bienes de consumo, alimenticio.; 
o productos manufacturados, por otra parte. Según la clasificación inter- 
nacional, Las Palmas importa sobre todo, valor en dólares, productos fa- 
bricados (52,l por 100) y luego sustancias alimenticias (24,4 por 100) y 
materias primas (22,8 por 100). Esta estructura de las materias intercain- 
bisdas revela las deficiencias de la economfa canaria. En primer lugar, el 
débil. índice de desarrolla industrial, que se traduce, por una parte, en el 



peso nada excesivo de las "materias primas,.limitadas casi al tabaco en 
rama, abonos y cereales para piensoc, y por otra, en la gran cantidad de 
pr.oductos fabricados que necesitan importar. En segundo lugar revela el 
gran déficit regional de productos ganaderos, que son los principalmente 
entrados entre las sustancias alimenticias (leche y productos lácteos y car- 
nes). Además, a causa del Puerto Franco gran parte de estas mercancias 
son adquiridas en el extranjero y no en la Península, por su menor pre- 
cio, su mayor calidad, etc ... ; a-la par, la franquicia determina una abun- 
dante importación de bienes superfluos, como las bebidas alcohólicas, 
aparatos fotográficos y similares, joyas, relojes, tejidos y vestidos ... Fren- 
te a esta situación, que no abarata los bienes necesarios y que restringe 
el mercado nacional, no se ha aprovechado el Puerto Franco para un aul 
téntico desarrollo industrial que utilice sus evidentes ventajas y equilibre 
con las exportaciones resultantes la balanza comercial. 

El cemento es la partida más notable, igual que en la importa- 
ción peninsular. Su aumento hasta 1966 ha sido grande; pero luego ha dis- 
minuido casi a la mitad a causa de la producción local. Es envío exclusivo 
de gran cabotaje; Francia proporciona casi el 60 por 100; en el resto des- 
tacan Noruega, Argelia y BBlgica. 

Los cereales son la principal mercancía de altura; Estados Uni- 
dos envía la mayor parte, seguido de Argentina. El tonelaje exterior de 
cereales supera al nacional (éste es el 44 por 100 del total). Con todo, en- 
tre 1959 y 1966 el peso del extranjero fue muchísimo mayor a consecuen- 
cia de la liberalización de importaciones y del déficit nacional en maiz. 
Sólo en esos años adquirieron valor los envíos de cereales en gran cabo- 
taje de Europa y Norte de Africa. / 

Los abonos, estacionados desde 1958 e,ntre 32.000 y 38.000 tone- 
ladas, ofrecían la misma superioridad que los cereales sobre la importa- 
ción de la Península (ésta mandaba el 42 por 100 del total). Pero se trata 
de una mercancia exclusivamente de gran cabotaje; sólo en 1961 el ba- 
jón de 6sta a324.000 toneladas quedó compensado por las 12.000 tonela- 
das enviadas de altura. Alemania era con mucho el principal abastecedor, 
seguido de lejos por Italia, Holanda e Inglaterra. Sulfato amónico, abonos 
compuestos y superfosfatos eran los más demandados. Desde el desarro- 
llo de la producción local se ha reducido esta importación, hasta unas ín- 
significantes 4.000 toneladas. 

El carbón mineral deja de tener importancia en 1965; procedía 
del Reino Unido, especiatmente de los puertos del País de Gales; s610 en- 
tre 1953 y 1959 se registraron envíos desde Mozambique. Las maderas 
han adquirido un tonelaje notable (23.000 toneladas en 1968) y su origen 
pr,incipal es Suecia y Honduras, y de manera más, secundaria diversos 
países africanos. Otra mercancía notable son las patatas unas 25.000 to- 
neladas), procedentes en sus dos terceras partes de Belfast y London- 
derry (Irlanda del Norte); es patata de siembre en otoño o bien patata vieja 
para el consumo canario durante la época de exportación (diciembre- 
mayo). 

Pero aiín queda, como hemos señalado, un destacado 66 por 100 
de la importación (488.868 toneladas en 1972), englobado como "otras 
mercancías". Ya hemos comentado su gran variedad y el tipo de produc- 
tos. Por tonelaje destaca el hierro, acero, tuberías, ferretería y similares 
(unas 43.000 toneladas en 1968); Bélgica, Alemania, Francia, y en general 
los países europeos, se reparten estos envíos. Le sigue el papel (26.000 
toneladas), procedente de Estados .Unidos y de Suecia. Las sustancias 



alimenticias son muy importantes: el azúcar (23.600 toneladas en 1968) vie- 
ne de Cuba en su totalidad; la leche y los productos láctvos (13.000 ton*. 
ladas en 1968), la mayor parte de los Países Bajos; las carnes, de Argen- 
tina, y en menor grado de Dinamarca y países del Este; el pescado conge- 
lado, del Japón; las conservas de frutas, básicamente de la Unión Suid- 
africana, y luego de Italia; en las bebidas, las cervezas, de Dinamarca, y 
el whisky y la ginebra, de Inglaterra; más todavía destacan los aceites in- 
dusfriales (coja, cacahuete y girasol), de Argentina, Israel y países del 
Mercado Común. El tabaco en rama, materia prima para la industria local, 
viene de Cuba y Estados Unidos, y en menor grado de Brasil y Malawi, 
Gran importancia tienen los automúviles - d e  Francia, Inglaterra, Ale- 
mania y Estados Unidos-, los electrodomésticos, de los mismos paises, y 
toda clase de motores, máquinas y aparatos mecánicos. 

CABOTAJE E X T E R I O R  

Fig. 15.-Las mercancías entradas (distinguiendo navegación de cabotaje y exterio:) 
(1967-69). 

En la navegación de altura los cereales norteamericanos y ar- 
gentinos suponen más del 50 por 100 de las entradas, y el azúcar cubano, 
el tabaco cubano y norteamericano, las carnes y aceites argentinos y 131 
papel norteamericano casi todo el resto. Se trata, pues, de una gama dls 
productos muy limitada; además, el tonelaje eqs muy inferior al de gran ca- 
botaje. En éste la variedad de mercancías es muy superior y no hay su- 
premacía marcada de ninguna partida. 

2. Salidas.-Las exportaciones exteriores del puerto de La Luz ofre- 
cen una cencentración extraordinaria; según la clasificación internacio- 
nal en anima le,^ vivos, primeras materias, artículos fabricados y sustan- 
cias alimenticias, esta última partida representa, en dólares, más del 919 
por 100 del valor exportado. La concentración resulta aún mayor si obseir- 
vamos que se trata de sólo tres productos agrícolas -tomate, patata y 
plátano, y básicamente el primero-, aparte del pescado. 

Los tomates frescos de invierno suponen más del 40 por 100 de 
la exportación de gran cabotaje y más del tercio de las salidas totales ;al 
exterior. Oscila de las 90.000 a las 110.000 Tm., según años. Su demanda 
tiene una fuerte concentración: más del 50 por 100 va a Inglaterra. El mer- 
cado inglés ha sido siempre el principal, e incluso los exportadores pro- 
graman sus ventas pensando en él y desviando a otros mercados lo que 



no han podido mandar al inglés; las semillas plantadas son de las varie- 
dades demandadas por dicho mercado. Sin embargo, se ha ido haciendo 
cada vez más exigente en cuanto a las calidades de la 'fruta. Además, la 
elevación de los derechos arancelarios en el primer mes de la zafra tem- 
prana y en el último de la tardía y la competencia del tomate holandés y 
de las islas del Canal en dicho periodo son graves dificultades; lo mismo 
cabe decir de los defectos de calidad de la fruta y de la excesiva produc- 
ción. Por ello, en los últimos años se observa una progresiva diversifica- 
ción de mercados: el Mercado Común, especialmente, y dentro de él, Ho- 
landa (25 por IOO), Francia (10 por 100) y Alemania (5 por 100); también 
los países escandinavos y Suiza reciben una parte regular de los envíos. 
A la par, ya! lo señalamos, el mercado peninsular ha ido cobrando impor- 
tancia. 

La pesca es, con un 20 por 100 más o menos, la segunda mer- 
cancia de la exportación exterior. Sin embargo, su destino no es el de 
gran cabotaje, sino la navegación de altura. Con todo, es preciso distin- 
guir entre el comercio tradicional de pescado seco y salado y la reciente 
importancia del pescado fresco y congelado. Esta tiene a Japón como des- 
tinatario clave, en más del 90 por 100; a mucha distancia quedan los envíos 
a Argentina, y a más todavía a los países europeos. El pescado seco 
ha sido hasta los últimos años - e n  que se ha visto desplazado por el 
fresco y el congelado- el producto que dominaba las salidas de altura, 
con más del 90 por 100 del tonelaje, aunque éste era muy escaso. Los paí- 
ses africanos son los únicos demandantes, y sobre todo el Congo Khin- 
sasha (85 por 100); el resto se reparte entre Ghana, Gabón, Nigeria, Sene- 
gal, Camerún, Sierra Leona, Liberia ... Sin embargo, en los años sesenta 
ia concentración ha sido muy marcada, a causa de la mayor competencia 
en dichos mercados africanos -especialmente del "stockfish" noruego-, 
de la elevación de los costos de producción canaria e incluso de la mala si- 
tuación econúmica de los citados países. Las conservas de pescado son en- 
viadas a Africa occidental, especialmente a Ghana (43 por 100) y Congo 
Khinsasha (13 por 100); pero también Italia (8 por 100) y los países del Este, 
Checoslovaquia y Polonia (13 por IOO), tienen una parte notable en la de- 
manda; es una partida con buenas perspectivas, pero que exige una flota 
apta y una industria moderna en Las Palmas. Por el contrario, la harina de 
pescado sufre la competencia peruana y se reduce al mercado peninsular. 

Las patatas, libres como las inglesas del escarabajo, han e,sta- 
blecido con el Reino Unido un auténtico comercio bilateral de ida y vuelta. 
Canarias produce y exporta de diciembre a mayo, cuando en Inglaterra no 
hay patata fresca; en dicho periodo el mercado local se abastece de ex- 
cedentes de exportación, si los hay, y de patata vieja importada de Ingla- 
terra; en otoño llega la patata inglesa de siembra. El Reino Unido absor- 
be el 93 por 100 de las salidas; el resto va casi todo a los paises escandi- 
navos (Suecia, 3,3 por 100; Dinamarca, 1,4 por 100), y pequeñas cantida- 
des al Mercado Común y a naciones africanas vecinas. 

Los plátanos, en cambio, tienen en el exterior sólo mercados 
complementarios del peninsular. Su descenso en la exportación ha sido 
continuo; aún en 1958 eran 51.722 Tm., un 25 por 100 de las salidas exte- 
riores, pero en 1968 han bajado a unas 15.000 Tm., el 4,6 por 100 de los 
embarques. Además, la demanda ya no es básicamente de Europa occi- 
dental: Marruecos es el mercado principal, con el 50 por 100 de lo ex- 
portado; los plátanos canarios tienen allí gran aceptación y absorben más 
del 80 por 100 del consumo marroquí, que no es, además, mercado exi- 
gente en calidad y presentación; Libia, Argelia y Túnez están iniciando 
sus compras, pero ya superan a Inglaterra. En Europa el principal compra- 
dor es Finlandia (17 por IOO), Último bastión del antaño importante mer- 



cado escandinavo; los plátanos canarios han sido desplazados de SIJC?- 
cia, Noruega e incluso Dinamarca por la fuerte competencia y por la info- 
rior condición comercial de nuestra fruta. Sin embargo, por otro lado se 
kan abierto los países del Este, especialmente Rusia (6 por 100) y Polo- 
nia, cuya demanda parece aumentar. En Europa s61o Francia (13 por 1130) 
y Suiza (7 por 100) conservan su importancia tradicional, aunque ofrece 
ouenas perspectivas el mercado italiano. 

Las restantes sustancias alimenticias tienen mucha menos impor- 
tancia y están en la misma línea. Así, los pepinos son el 3,6 por 100  del 
tonelaje, y se destinan a Inglaterra (58 por IOO), Holanda (21 por 100), AJe- 
mania (13 por 100) y el resto a los países escandinavos. Lo mismo cabe de- 
cir de los pimientos, berenjenas, cebollas, melones y otras hortalizas. Las 
conservas de tomate tienen un destino mucho más repartido; Inglaterra, 
Dinamarca, Costa de Marfil y Sierra Leona son los principales países de 
destino. 

Se trata, por tanto, de una exportación de productos agrícolas 
muy especializados, completada modernaments con la p,esca, y con Lana 
gran concentración de mercados. Si el pescado, congelado sobre todo, 
tiene un futuro previsiblemente bueno, no ocurre lo mismo con los pro- 
ductos agrícolas. Por un lado, las posibilidades de incrementar esta pro- 
ducción son bastante limitadas, tanto desde el punto de vista interno, por 
falta de tierras aptas y escasez de agua, como desde el punto de vista ex- 
terior, por la necesidad de contar con mercados adecuados para @vitar 
caídas de precios perjudiciales; la competencia es cada véz mayor y tam- 
bién las barreras proteccionistas aumentan, así como las exigencias de ca- 
lidad y presentación. Es, por tanto, una demanda muy elástica, por no tra- 
tarse de artículos de primera necesidad; ante dificultades del comercio 
exterior, se reducen las importaciones. Por el contrario, la oferta es muy 
rígida, lo cual se acentúa por el carácter de frutos perecederos. . "  . 

Aparte de los productos agrícolas y pesqueros, la exportación 
exterior de bienes de producción y materias primas es insignificante.. La 
principal partida son las manufacturas de papel y cajas de cartón, envia- 
das en más del 80 por 100 al Japón, y secundariamente a Polonia (8 por 
100). El cemento local sale también a Marruecos, y sobre todo a Mauritci- 
nia. La otra industria canaria, el tabaco, sólo manda al exterior cigarros 
puros, a Estados Unidos casi todo, pero salen por avión y no por el puer- 
to de La Luz. En los últimos años ha cobrado gran papel en el tonelaje de 
salida las cenizas de piritas (25,7 por 100), residuo de la fábrica de sulfa- 
to amónico, y con destino a Alemania occidental y a los Paises Bajos. 

Es posible distinguir el gran cabotaje de la navegación de altu- 
ra. Esta tiene escasa parte en el total; el pescado es la principal mercar- 
cía intercambiada, seco y en conservas a Africa y fresco y congelado a 
JapOn; muy en segundo plano, cajas de cartón, a Japón; conservas de pes- 
cado y tomate, a Africa occidental; cemento y tabaco, a Mauritania, y una 
pequeña cantidad de los productos agrícolas (tomates, patatas...). El gra%i 
cabotaje es decisivo en la exportación exterior; aparece dominado por el 
tomate y el mercado ingles y se centra en las mercancías agrícolas espe- 
cializadas. 



La pesca 

Aunque no pretendemos aquí un estudio de la actividad pesque- 
ra en el puerto de La Luz, es preciso expresar la extraordinaria impor- 
tancia adquirida por la pesca en el tráfico portuario y cómo ha contribuido 
en gran manera a su reciente auge. 

La ensenada de La Luz había sido refugio tradicional de unos po- 
cos y pobres pescadores, cuyas casitas se alineaban en la falda de la Is- 
leta; la construcción del puerto favoreció algo esta actividad. Con todo, en 
1927 apenas había un centenar de embarcaciones de pesca, que captu- 
raban unas 4.000 Tm. al año. El pescado no se vendía vivo, sino que era 
secado, consumiéndose la mayoría en las islas y exportándose parte a la 
Península. El puerto tampoco estaba entonces bien dotado; faltaba agua 
potable, hielo barato, dársenas especiales para embarque y desembar- 
que, y fábricas de salazones y productos pesqueros. Entre 1945 y 1956 la 
pesca capturada aparecía estacionada en torno a las 35.000 Tm.; la Me- 
moria del puerto de 1954, que lleva una amplia introducción, no habla de 
la pesca como actividad importante, aunque existía el proyecto de un mue- 
lle pesquero, sin realizar quizás por no interesar en exceso. Con todo, en 
1958 era el tercer puerto pesquero de España. 

Es a partir de 1958 cuando los 6,arcos de pesca han hecho de es- 
te puerto base de aprovisionamiento y transbordo, y tanto la flota como la 
pesca capturada experimentan un ritmo de aumento extraordinario. 

En 1956 entraron en el puerto 1.573 barcos de pesca, que supo- 
nian el 20 por 100 del total de escala en el año. Pero siete años después, 
en 1963, los navíos se han multiplicado tres veces y medie y son 5.590, 
es decir, el 43 por 100 de los buques entrados. Las toneladas de pesca ca- 
si se cuadruplicaron entre 1957 y 1961. Al filo de los años sesenta se ha- 
bla producido, pues, un gran cambio; la riqueza pesquera del banco atlán- 
tico sahariano había atraido a numerosos paises, y el puerto de La Luz se 
encontraba en excelentes condiciones, por su situación geográfica y por 
sus servicios portuarios, para convertirse en la base naval para la explo- 
tación de dicho banco. 

Con este proceso el puerto ha debido mejorarse con rapidez. En 
1959 se terminó el nuevo muelle para la flota pesquera, acondicionándose 
en 1960 con los complementos necesarios y un segundo depósito'de agua 
potable. En el nuevo plan de mejora del puerto de 1964 se estableció un 
proyecto de dársena exterior al NE. para todas las instalaciones pesqueras. 
La necesidad más importante eran los frigoríficos; de 1958 son los Docks 
Frigorlficos de Las Palmas, S. A.; de 1963, Frigorlficos Hispano-Suizos, 
S. A.; en 1966 se inauguró Frigocán, con 17.500 metros cúbicos, y al año 
siguiente, la ampliación de Docks Frigorlficos de Las Palmas, con 2.460 
metros cúbicos más. 



Este gran desarrollo pesquero ha tenido una gran repercusión err 
el tráfico del puerto en cuanto al número de navíos: los barcos de pesca 
son los responsables de su gran aumento entre 1959 y 1963, e incluiso 
del crecimiento en 1965 y 1966 (32). El resultado es su gran peso en el 
número total, oscilante los últimos años entre el 36 y 45 por 100. Sin erri-. 
bargo, su influjo en el tonelaje de arqueo es pequeño, lo cual resulta 16- 
gico en un puerto de escala, como es el de La Luz, visitado por los gran- 
des petroleros mundiales; en 1969, apenas representan los buques de pes- 
ca un 6 por 100 del tonzlaje, aunque totalizan ya unos nada despreciablies 
3,5 millones de toneladas. 

Sin embargo, desde 1963 el número de barcos ha aumentado 
muy poco (16 por 100 entre 1963 y 1966), y a partir de 1966 ha comenica- 
do a descender, ofreciendo en 1969 parecido nivel que seis años antes. 
Por el contrario, el tonelaje de arqueo no ha cesado de aumentar y casi 
se ha triplicado en los siete últimos años. La causa de esta dualidad resi- 
de en el proceso de modernización de la ilota pesquera, con sustitusióii 
de las unidades pequeñas por otras modernas, bastante más grandes; por 
ello, el T. R. B. medio por barco ha aumentado mucho, con los más fuertes 
ascensos en 1965 (50 por 100) y en 1969 (47 por 100). 

Hay que distinguir entre barcos nacionales y extranjeros. La flo- 
ta canaria es muy superior en número a la extranjera; pero, en cambio, 
ésta ofrece más del doble de tonelaje de arqueo. Se trata, por tanto, (de 
numerosos barcos viejos, con poca potencia y demasiados tripulantes; 
el T. R. B. medio por navíg nacional es de 293 toneladas, frente a 1.273 
toneladas en los extranjeros; es decir, éstos son cuatro veces mayores. 
La flota industrial española de pesca se ha construido después de 1958 y 
apenas cuenta aún con 78 unidades. Sólo en 1965 aumentó mucho el ta- 
maño de los barcos pesqueros nacionales, para estacionarse luego; sin 
embargo, desde 1967 el número de navíos no ha cesado de disminuir cada 
año; aunque no se da una transformación estructural de la flota, parece 
haberse operado una selección, con el retiro de muchas unidades excesi- 
vamente viejas. La ausencia de barcos adecuados en número y condicio- 
nes impide la formación de una industria pesquera importante, sobre to- 
do de conservas, que hoy no puede recibir con suficiencia ni regularidad 
la materia prima que necesita. 

Para los pesqueros extranjeros, el puerto de La Luz es la base 
para efectuar sus operaciones; descargar capturas, recoger pertrechos, 
suministrarse de combustible líquido, hielo y agua, hacer reparaciones.., 
En realidad, el auge de esta actividad se ha debido fundamentalmente a 
la aparición de la flotilla japonesa, primero, y la soviética, más tarde, que 
han sacado al puerto de su nivel tradicional; en 1969 entre los dos paises 
reunía.n 900 barcos, la mitad de los extranjeros, y nada menos que el 72 
por 1Q0 del tonelaje. Después de un fuerte crecimiento hasta 1965, el niú- 
mero de navíos empezó a descender, a consecuencia del aumento de su to- 
nelaje medio, pero en 1969 la llegada de la flotilla soviética le dio un nue- 
vo impulso; pero el tonelaje. ha aumentado continuamente, siendo el sal- 
to mayor de 1968 a 1969 por la razón antes indicada. 

En los primeros momentos de apogeo pesquero sólo la flota ni- 
pona ponla una nota de modernidad, con 1.054 T. R. B. medio. Los dos 

32 En efecto, de los 5.048 navíos de más en 1963 respecto a 1956, nada menos que 4.011, 
un 80 por 100, son pesqueros; del mismo modo, de 1964 a 1965 el total aumenta s610 en 
405 barcos, mientras Iw de pesca son 566 más, y la mitad del aumento (323 de 668) de 
1965 a 1966. 



tercios eran barcos pequeños de las naciones europeas: Italia (30 por IOO), 
Portugal (16 por IQO), Francia (11 por 100) y Grecia (10 por 100), con un 
tonelaje entre 250 y 400 Tm., excepto Grecia. Los japoneses pasaron a 
primer plano en 1965, con 705 buques y el 60 por 100 del tonelaje total; 
desde entonces han ido reduciendo el número, pero aumentando el ta- 
maño de sus unidades. Por el contrario, las naciones europeas han man- 
tenido sus viejos barcos, especialmente Francia y Portugal, perdiendo ca- 
da vez mayor importancia en el tráfico pesquero del puerto de La Luz; 
únicamente Italia se ha mantenido entre los primeros, aventajado sólo por 
Japón y la U. R. S. S., aunque sus barcos siguen siendo modestos (656 
T. R. B. medio). En 1966 se incorpora a la pesca sahariana Corea del Sur; 
al año siguiente, China nacionalista, y al otro, Cuba; estos tres países, con 
navíos no demasiado grandes (500-700 Tm.), ocupan, junto con Sudáfri- 
ca, un segundo plano, con más de 100 unidades cada uno. Pero es la flo- 

M I L E S  DE 
TM. 

1 

Fig. 16.-E~oli~cióii de la pesca capturada entre 1943 y 1972. 

tilla soviética la que más aumento ha provocado y la de más categoría; 
tras pequeñas aportaciones en 1967 y 1968 (24 por 100 del tonelaje), es: 
tableció su base firme en 1969, con 433 barcos y el 47 por 100 del tone- 
laje, aumentando aún en 1970 a 580 barcos; lo más destacado es quizás 
el tamaño de los buques, desde el principio por encima de las 2.500 Tm. 
Parecido carácter, aunque aún muy escasos en número, tienen los pesque- 
ros de otros países del Este, Bulgaria, Rumanla y Polonia. 

Como consecuencia de esta intensa actividad pesquera reciente 
del puerto de La Luz, la pesca capturada. ha ido en continuo aumento 'y 
ha pasado a ser el segundo producto de la exportación de Las Palmas. 
No todo el pescado es descargado en el puerto, porque una gran parte se 
transborda a buques extranjeros directamente. 

Según datos de la Cámara de! Comercio de 1968, el predominio 
del pescado fresco es enorme, pues sólo una décima parte era congelado. 
El pescado a granel o morralla~suponía más de la mitad, siguiéndole en - - .  

. . 



orden de importancia los pulpos, el pargo, burro y similares, los calama- 
res, las sardinas y los chocos; en el congelado las dos terceras partes 
eran pulpos, y en segundo lugar, chocos. A esto hay que añadir 38.464 
Tm. calificadas como descargadas en "alta mar", es decir, el transbordo 
en alta mar de barcos pesqueros con base en el puerto para congelaci6n 
en barcos factorías; el 86 por 100 eran pulpos, y del resto, básicamente 
chocos. 

En la exportación destaca el pescado fresco, destinado sobre to- 
do a Japón, y una décima parte a la Penirisula. En cambio, ésta absorbe 
el 56 por 100 del congelado, seguida de Japón, con una cuarta parte, y 
de Argentina, ya mucho más lejos; una pequeña parte va a Italia, Esta- 
dos Unidos, Francia, Grecia, Polonia, Brasil y Uruguay. Mercado diferente 
tienen las conservas de pescado en aceite: la mitad, a la Península, y en 
la otra mitad una clara orientación africana; destaca Ghana (22 por IOO) ,  y 
el Congo Khinsasha, pero se envían a numerosos países, en su mayoría 
del golfo de Guinea; también tienen importancia los embarques para Che- 
coslovaquia, Italia y Polonia. El pescado seco ha perdido mucha impor- 
tancia, como.vimos, y sigue destinado a Africa, y en ella casi la mitad al 
Congo Khinsasha. Por último, la harina de pescado no puede competir con 
la peruana en el mercado mundial y se envía toda a la Península; lo mis- 
mo que las conservas en escabeche, el aceite de pescado, las langostas 
y el pescado en sal y salmuera, éstos con escaso volumen. 



1. Belmas, Mariano: Canarias, el peligro y sus remedios, Madrid, Perales y Martínez, 
1899, 47 págs. 

2. Cámara Oficial de Comercio, Industria y Navegación: Estadística del comercio de 
importación y exportación de la provincia de Las Bahas ,  Memorias anudes, 
años 1964 a 1970. 

3. El puerto de La Luz en Gran Canaria, Las Palmas, Tip. Diario, 1909, 75 págs. 

4. Fuentes Pérez, Santos: "La economía canaria a través de su comercio exterior", 
Infonnsción Comercial Española, núm. 438, 1970, págs. 75 - 83. 

5. Jirnénez Sánchez, Sebastián: Descripción geogriifica de Canarias y especial del grupo 
oriental, Las Palmas, 1927, 137 págs. 

6. Junta de Obras de los Puertos de Las Palmas y de La Luz: El puerto de La Luz en 
Las Palmas de Gran Canaria. MovimienPo de buques en 1910, Las Palmas, 
Tip. Diario, 1911, 17 págs. 

7. El puerto de La Luz, Las Palmas, Tip. Diario, 1927 - 28. 
Los puerbs de La Luz y de Las Palmas, Memorias anuales, años 1937 a 1956 

y 1958 a 1970. 

Massajoli, Pierleone: "La cittá e il porto di Las Palmas" L'Universo, amo L, nú- 
mero 5, septiembre-octubre 1970, págs. 995 - 1009. 

Mateo Díaz, José: Esquema de historia económica de las islas Canarias, Las Pal- 
mas, Tip. Diario, 1934, 56 págs. 

Memoria descriptiva de la influencia del bloqueo marítimo en la ruina de las islas 
Canarias y medios que urge emplear para evitarla, Madrid, Tip. Giralda, 1917, 
22 págs. 

Morote, Luis: La tierra de los Guanartemes, Sociedad de Ediciones Literarias y Ar- 
tísticas, París, 1908, 432 págs. 

Pérez, Alfredo S., y Enríquez Padrón, Rafael: Anuario Comercial de Canarias 
orientales, Las Palmas, Tip. Diario, 1914, 480 págs. 

Puerta Canseco, Juan de la: Descripción geograka de las islas Canarias, Santa 
C m  de Tenerife, A. J. Benítez, 1897, 92 págs. 

Rarnonell y Obrador, Jaime: Proyecto de ampliación del puerto de La Luz en Las 
Palmas de Gran Canaria, Las Palmas, Tip. Diario, 1917, 209 págs. 



APENDICE  1

El  movimiento  añual  de  buques  entre  1858 y  1933

.

AÑO

.

NUMERO DE BUQUES TONELAJE
DE

QUEOVapores Veleros Total

1858
1859
1860
1861

1863
1864
1865
1866
1867
1868
1869
1870
1871
1872
1873
1874
1875
1876
1877
1878
1879

1883
1884
1885
1886
1887
1888
1889
1890
1891
1892 .

1893
1894
1895
1896
1897
1898
1899
1900
1901
1902
1903
1904...

1905
1906...

47
42
36
37
42
51
70
91
97

112
91

159
119.
122
130
149

236
238
236
522
660954

1.180
1.441
1.558
1.562
1.719
1.842
L873
2.032
2.036
1.902
2.282
2.258
2.202
2.351
2.340
2.569
2.767
2.772

635
710
746
715
793844

918
943
928
936
931

•  854
•  942
803
896
842

787
845
872
877
884
838970

1.017992

52.257
52.828
48.500
64.225

65.709
67.779
64.701
64.556
68.423
60.929
73.667
93.374
93.452

110.908
100.153
132,624
122.927
159.817
190.791
223.327
.38.432

1.860.0002.. 458.000

3.063.506
3.222.509

4.423.090
4.717338
4.604.902
5288.475

5.200.537

682
752
782
752
835
895
988

1.034
1.025
1.048
1.022
1.013
1.061

925
1.026

991

2.345
2.407
2.591
2.719
2.757
2870
3.006
2.919
3.274



- -- 

A R O  
N U M E R O  D E  B U Q U E S  

Vapores " Veleros Total 

T O ~ Z A J E  
DE 

ARQUEO 



AFENDICE 11 . 

Resumen anual del movimiento de buques desde 1934 a 1972 

NUMERO DE BUQUES 
A R O  

Extran- 
jeros Total, 



APENDICE III 

Resumen anual del movimiento de rnercancias entre 1910-14 y 1927-72 

MERCANCIA CARGADA 
Y DESCARGADA (1) 

Importación Zxporta- 
ción 

(Sin avi . 
tuaiia- 

miento) 

81 . 702 
85.155 
83.250 
85.069 
88.727 
- 
7 

- 
- 

124.143 
143.648 
160.894 
166.757 
169.647 
173.226 
148.106 
134.455 
149.120 
159.969 
132.597 
3 50.154 
167.749 
150.669 
lB.l4O 
1 1 1.993 
101.291 
11 1.841 
120.614 
162.657 
204.808 
222.297 
234.1 15 
226.578 
259.136 
250.759 
267.939 
270.960 
334.4 12 
325.857 - 
407.250 
407.129 
503.195 
611.710 

Total 
Tm . 

MERCANCIA GENERAL 
(Sin combustibles) 

Importación Total 
. 

m . 



(1) Sin incluir avituallamiento. ni pesca. ni tráfico local o de ría . 

A R O  

1963 ............... 
1964 ............... 
1965 . . . . . . . . . . . . . . .  
1966 . . . . . . . . . . . . . . .  
1967 . . . . . . . . . . . . . . .  
1968 ............... 
1969 . . . . . . . . . . . . . . .  
1970 . . . . . . . . . . . . . . .  
1971 . . . . . . . . . . . . . . .  
1972 . . . . . . . . . . . . . . .  

MERCANCIA CARGADA 
Y DESCARGADA (1) 

MERCANCIA C 
(Sin combue 

Importación importación 

Tm . 

746.162 
785.987 
819.494 
928.261 
970.834 

1.056.073 
1.139.020 
1.249.181 
1.203.Y29 
1.577.825 

ción 
(Sin avi- 
tualla- 

miento) 

481.010 
506.491 
508.987 
521.147 
614.918 
658.130 
669.267 
618.635 
676.787 
655.364 

Trn . 

2.705.164 
2.794.574 
2.696.110 
3.023.923 
3.655.566 
3.926.258 
3.943.548 
4.276.827 
3.368.170 
3.862.732 

% 

60, 8 
60, 8 
61, 7 
64. 2 
61, 2 
61, 7 
63, O 
66, 9 
64, O 
70, 6 

Total 

3.186.174 
3.301.065 
3.205.097 
3.545.070 
4.270.484 
4.584.388 
4.612.815 
4.895.462 
4.044.957 
4.518.096 

% 

85, O 
54. 7 
84, 2 
85, 3 
85. 6 
85, 6 
85, 5 
87, 4 
83, 3 
85, 5 



APENDICE IV 

El número de barcos mercantes, por navegaciones ( 1  964- 1972) 

A R O  

Cabotaje 

1964 . . . . . . . . . . . . . 3.668 
1965 . . . . . . . . . . . . 3.534 
1966 ... ... ... ... 3.311 

NACTONALES . 

Gran 
cabotaje 1 

9 

240 47 
Exterior 

250 
332 
470 
539 
407 
362 

Cabotaje 

EXTRANJEROS 

cabotaje 

395 3.283 
560 3.1 14 
608 3.171 

Exterior 
4,788 
5.203 
4.806 
4.867 
4.009 
4.014 

Total Cabotaje 

TOTALES 



APENDICE V 

Resumen anual de las mercancías cargadas y descargadas. distribuidas por navegaciones. entre 1937 y 1972 
(sin avituallamiento ni pesca) 

IMPORTACION (con petróleo) T O T A L  

Gran 
cabotaje Altura Cabotaje Gran 

cabotaje Cabotaje 

15.355 
35.455 
69.142 

110.149 
121.167 
1 1 1.993 
101.291 
11 1.408 
115.118 
117.571 
117.173 
119.144 
108.836 
109.488 
103.907 
93.368 

100.344 
1 13.459 
155.633 
162.358 
203.728 
219.170 
282.954 
366.3 18 
360.749 
247.163 
272.852 
288.575 

324.583 
346.567 
359.201 
348.204 
394.258 
368.542 

Altura Cabotaje Gran 
cabotaje 

308.81 1 
255.088 
234.797 
157.483 
67.112 

8.247 - 
3.173 
6.854 

67.030 
142.2 1 O 
2 15.862 
26 1 S95  
233.534 
238.638 
209.859 
723.436 
737.34 1 
433.834 
286.104 
655.220 
876.910 
846.4 12 

1.167.940 
1.049.345 

505.508 
831.165 

1.306.925 

Altura 

Exterior 
2.655.520 
2.565.684 
2.474.734 
2.765.727 
1 . 91 6.645 
2.00 1 . 650 

Exterior 
290.335 
3 1 1 . 563 
3 10.066 
270.431 
282.529 
286.822 



APENDICE VI 

1 . CABOTAJE 
A N O  F 

Resumen anual. por navegaciones. de  la importación de petróleo entre 1953 y 1972 r EXTERIOR 
TOTAL 

Tm . 

APENDICE VI1 

Resumen anual. por navegaciotzes. de la mercancia general (sin petróleo) entre 

. 

A N O  
CABOTAJE EXTERIOR 

TOTAL 
Tm . 



APENDICE VI11 

?esumen anual de  la mercancía general e n  la navegación de  cabotaje entre l9.53 y 1972 

IM-RTACION EXPORTACION 

- 1 Tm . 1 % d* 
cabotaje 

yo de la  
importa- 

ciOn 
% de! 

cabotaje 

37. 8 
35. 6 
35. 4 
37. 2 
40. O 
40. 2 
46. 2 
49. O 
459 
42. 4 
39. '7. 
46. 4 
45. O 
43. 1 
37. 2 
36. 7 
3 3 3  
35. O 
28. 8 

yo de lu  
exporta- 

ción 

APENDICE IX 

Resumen anual de la nzercancía general elz la navegación exterior entre 1953 y 1972 

1 IMPORTACION EXPORTACION . 
% de la 
exporta 

ción 

TOTAL 
Tln . % de! 

cabotaje 
yo de 1: 
importa 

ción 
% *e! 

cabotaje 



APENDICE X 

Distribución de la mercancía general exterior entre nnveyación de altura 
j gran cabotaje (1955-1966) 

G R A N  C A B O T A J E  

yo de la  trgl importa- m . 1 cidn 1 cabotaje exterior 

% del 
gran 

cabotaje 

TOTAL 
Tm . 

A L T U R A  

1 IMPORTACION EXPORTACION 

o/ ,  de l a  

exterior 



La clase de mercancías descargadas (1953-1972) (En Tm.) 

Cereales Abonos Sal ras l to ... 
Xortali. 
zas... 3 - 
12.108 
- 
- 
- 
- 
- 
- 
- 

33.924 
4 1,390 
16.530 
38.690 
36.168 
34.676 
10.945 
52.257 
50.731 
57.336 
71.810 - 

- 
Carbón 

- 
49.094 
- 
- 
- 

12.002 
8.785 

13.342 
9.305 

12.725 
9.628 

10.046 
1.974 
5.762 
- 
- 
- 

1.496 
1.167 
- - 

1 A partir de 1962, las "maderas" están incluidas en la partida de "cemento. ." 
2 Entre 1953 y 1956 sólo comprende "cemento"; desde 1962 incluye "ceniento, 

maquinaria, maderas, conservas, vinos, licores y tejidos". 
3 La partida comprende "frutas, hortalizas, tabaco, tomate y plátanos". 



APENDICE XII 

La clase de mercancias cargadas (1953-1972) (En Tm.) 

. 
Xade- 
ras 

. 

. 

. 

. 
5.532 
8.718 

12.466 
19.830 
21.110 
. 
. 
. 

. 
7 

. 

. 

. 

. - 

. 
Sal 

. 
. 
. 
. 
. 

. 

. 

. 
820 
615 
160 
294 
183 
330 
160 
111 
120 
94 
. . 

1 Desde 1962. la partida comprende "patatas. frutas. hortalizas y legumbres" . 
2 Desde 1962. datos conjuntos para "tomates. plátanos y tabaco" . 
3 En la partida "otras mercancías" es posible especificar en varios años cifras de 

L < maquinaria". "carbones" y "petróleo" . 



APENDICE XPIl 

La clase d e  mercanc.las descargadas, distinguidas por mvegacZones (1958-1972) (En Tm.) 

C A B O T A J E  

B) G R A N  C A B O T A J E  

C) A L T U R A  

D) E X T E R I  
967 ...... 
968 ...... 
969 ...... 
970 ...... 
971 ...... 

1 A partir de 1962, las "maderas" están incluidas en la partida "cemeritos, ma- 
quinaria.. ." 

2 Entre 1958 y 1961 sólo comprende "maquinaria"; luego, la partida incluye "ce- 
mentos, maquinaria, maderas, vinos, conservas, tejidos y licores". 

3 Entre 1958 y 1961 sólo comprende "tomates"; desde 1962, la partida incluye 
"frutas, hortalizas, tabaco, tomates y plát¿tiios". 



APENDICE XIV 

La clase de mercancias cargadas, distinguidas por navegaciones (1958-1972) (En Tm.) 

Cereales Abonos Pescada P Made- Pata- Toma- Plata- Otras 3 

a s  1 tas 1 1 tes 2 1 nos 2 1 
C A U O T A  J E  

B) G R A N  C A I 3 O T A J E  

D) E X  T E R 1 O R (Gran Cabotaje Altura) 

1 Desde 1962 la partida comprende "patatas, frutas, hortalizas y legumbres". 
2 Desde 1962, datos conjuntos para tomates y plátanos. 
3 Es posible especificar la exportación de petróleo, carbón y maquinaria que, en 

pequeñas cantidades, siempre corresponden prácticamente en su totalidad al cabotaje, 
y, dentro de éste, al imerinsular, lo misbo que los cereales, abonos, maderas y sal, si 
especificados en el Apéndice. 



APENDICE XV 

Origen y destino de las mercancías desembarcadas (sin p&róleo) y embarcadas ( 1967-69) 

DESEMBARC'ADAS EMBARCADAS 

O R I G E N  Tm. D E S T I N O  

1 

Alemania W. . . . . . . . . .  339;070' 
Bélgica . . . . . . . . . . . . . . .  863' 
Francia . . . . . . . . . . . . . . . .  46.245 
Holanda .-. . . . . . . . . . . . . .  120.403 
Inglaterra . . . . . . . . . . . . .  289.640 
Italia .................. 44.625 

Alemania W. . . . . . . . . .  136.58 1 
Bélgica .:. . . . . . . . . . . . .  136.062 
Francia . . . . . . . . . . . . . . . .  101.442 
Holanda ..........-....... 1 13.030 
Inglaterra . . . . . .  .!. ... 145.660 
Italia . . . . . . . . . . . .  ..: ... 86.151 

Total Europa Occi- 
dental 7 18.926 . ............ 

Total Europa Occi- 
dental . . . . . . . . . . . .  535.683 60y7 l I 

Países hJórdicos ......... 19.442 
Europa Socialista ...... 7.096 
Otros .................. 7.884 

Paises Nórdicos ......... 32.83 1 
Europa Socialista ...... 11 0.521 
Otros . . . . . . . . . . . . . . . . . .  94.503 

I 

...... Total Europa 1 5í0.105 1 64,6 Total Europa . . . . . .  1 956.781 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  Japón 206.758 2&5 
Otros . . . . . . . . . . . . . .  1 13.595 l !  155 

Japón . . . . . . . . . . . . . . . . . .  24.585 
Otros ... :'.. . . . . . . . . . . . .  23.1 13 

. . . . . . . . .  Total Asia Total Asia ...... .,1 47.698 

. . . . . . . . . . . .  Marruecos' 22.798 
. . . . . . . . . . . . . . .  Otros ... ;. 40.036 

. . . . . . . . . . . .  Argentina 
3tros . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

... Total Anzkrica . . . 1  10.982 1 1,3 

1 "Alta mar", se refiere a pesca congelada transbordada en aIta mar y traída por 
mercantes. 

+ 2 "Alta mar", se refiere a carnada y enseres de pesca embarcados en mercantes 
con destino a pesqueros en alta mar. 



APENDICE XVI 

El movimiento 'anual de buques de pesca, por nacionalidades (1963-1972) 

1 Nacionales . Total Nacionales 

NUMERO DE BUQUES TONELAJE DE ARQUEO 
A R O  . 

I htranjeros 7 Total 



Págs . -. 

La construcción del puerto .................................... 

El tráfico general y su evolución .............................. 

1 . La etapa del despegue: 1883 . 1914 ..................... 

2 . La etapa: de las grandes crisis mundia1.e.s. 1914 - 1945 ... 
a) La primera guerra mundial ........................... 
b) La recuperación de la postguerra y la gran crisis 

................................. económica mundial 

c) La guerra civil ....................................... 
d) La segunda guerra mundial ........................ 

3 . El gran desarrollo moderno .............................. 

.......................................... El cabotaje nacional 

1 . El movimiento de barcos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
a) El número . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
b) El tonelaje .......................................... 

2 . El movimiento comercial . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

a) El movimiento global de mercancías . . . . . . . . . . . . . . .  
b) El reparto del tráfico de mercancías entre los puertos 

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  peninsulares e insulares 

c) Las mercancías intercambiadas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

El tráfico internacional . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
1 . El movimi.ento de barcos . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

a) El número . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
b) El tonelaje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  2 . El movimiento comercial 

a) El movimiento global de mercancías .................. 

b) El reparto del tráfico de mercancías entre l. os diversos 
países . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  

c) Las mercancías intercambiadas . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  
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