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EL TRAFICO DE MERCANCIAS
POR EL PUERTO DE LA LUZ Y DE LAS PALMAS

Miguel Suarez Bosa

Introduccioén

Lainfluencia de la actividad portuaria en € crecimiento econémico de Gran Canaria
fue determinante, afirmacion que se puede sostener alaluz de las evidencias empiricay
de lasinvestigaciones realizadas. Con esta comunicacion se pretende hacer una contribu-
cion a conocimiento de la funcién que el puerto de La Luz y Las Palmas gerce en la
economia de Canarias en un periodo en que ésta comienza su despegue. Efectivamente,
| os escasos estudi 0s que aportan datos cuantitavos sobre la economia canaria en esta etapa
demuestran que ésta se recuper6 desde la tercera década del siglo anterior, superando la
etapa depresiva. Por jemplo, la posicion relativadel PIB por habitante en Canarias des-
pués de debilitarse (pasd del 66,3 por 100 respecto delamedia espariola, a 62,2, en 1850
y a 56,1 en 1900), se recuperd ostensiblemente hacia 1930 parallegar a 73 por 100 dela
media espafiola.! La mismaimpresion setiene si se acude alavaloracion cualitatitiva de
un contemporaneo, en este caso la del Ingeniero Director del Puerto, muy expresiva de
esta influencia: “El desarrollo del tréfico, como es natural, ha producido € del pais, no
solo en lasinmediaciones del Puerto, sino (también) en el interior delaisla, cuyos produc-
tos agricolas, (son) frutos que en su mayor parte tienen gran aceptacion en el extranjero.
En € Puerto de La Luz, no existia antes de la construccion del digue y muelle mas que
unas casitas de pescadores; hoy existe una poblacién con buenas callesy edificios, de méas
de 20.000 habitantes; la ciudad de L as Palmas ha duplicado su vecindario, extendiéndose
hacia el puerto, alo largo de la carretera, siendo muy contados y cortos trayectos de ésta
gue no estan edificados” . 2

Es comunmente aceptado que para un territorio insular, los puertos constituyen un fac-
tor del mayor relieve en la estructuracién de la actividad econdmica y social. Esto es
particularmente cierto en el caso de Canarias, e incluso posteriormente hasta cuando en-
tran en accion los aeropuertos. En efecto, dado que la economiano era autosuficiente, las
mercancias que abastecian a la poblacién y los productos que se exportaban o hacian
exclusivamente por |os puertos.

¢Como afecto esto a crecimiento econdmico canario?. El desarrollo econémico regio-
nal se presenta como un fendbmeno abierto alainfluencia de hechosy decisiones de natu-
raleza diversa -politicas, econdmicas, socialesy culturales- procedentes de la propia re-
gion, de otras regiones, del Estado, incluso, del exterior.® La literatura econdmica sobre
infraestructuras resalta la contribucién positiva que éstas gjercen sobre € desarrollo eco-
nomico regional. Numerosos estudios coinciden en destacar la existencia de un efecto
positivo de las infraestructuras sobre la produccion, la inversién privada 'y el empleo.
Varios tedricos del desarrollo (Hirschman, Lewis, Myrdal, Perroux, investigadores de la
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CEPAL) atribuyen alasinfraestructuras un papel decisivo en el desarrollo delasregiones
atrasadas.* Sin embargo, hay que sefiaar que las infraestructuras no es el Unico factor
capaz de impulsar el desarrollo de una zona determinada, es una condicion necesaria pero
no suficiente. De las infraestructuras, |as relacionadas con el transporte y las comunica-
ciones son las que mayor impacto tienen en el potencial de desarrollo de un espacio deter-
minado y, concretamente, la infraestructura de transporte desempefian un papel esencial
para el desarrollo del comercio, pero también de laindustriay la agricultura.

Asimismo, la literatura econémica identifica en los puertos funciones dinamizadoras
de la economia, por cuanto son capaces de aportar, entre otras ventgjas las siguientes:
potencialidad alaindustria, economias de arrastre y aglomeracion, aprovisionamiento de
inputs, facilidades de comunicacion, diversificacion delaproduccién, etc.> Sin embargo,
el papel del Puerto de La Luz, en & caso de Gran Canaria, fue € de permitir una base
inicial, sin que posterior se consolidara un desarrollo sostenido, pues actuaba s6lo como
puerta de salida a los productos sin que las exportaciones agrarias generaran inversiones
gue fomentaran laindustria. Estas aumentaron en precario, y solo a calor de ciertas faci-
lidades arancelarias, pues la actividad econdmica estuvo controlada por agentes extranje-
ros, poco proclives aincorporar valor aiadido en el lugar de origen, es decir lasislas. Por
otro lado, la accesibilidad o la falta de ella a determinados mercados es lo que hace més
determinante la dimension exterior paralas economiasinsulares, y laeconomiacanariaes
histéricamente una economia abierta, una economia extrovertida.® Esta economia tiene
unaserie deventgjasy desventgjas. Las ventajas-no permanentes- que se dan en laecono-
mia canaria dependen de una complejarelacion entre el Archipiélago y e mundo econé-
mico Atlantico. Un elemento fundamental en esa conexion es, |6gicamente, el transporte.
Que aparezca un nuevo modo de transporte como eslanavegacion avapor en el siglo X1X
gue garantiza la seguridad, laregularidad y velocidad suficiente paraimpedir las averias
del cargamento, es condicion necesaria para poder exportar productos perecederos. Pero
tendrén que ser aquéllos que no existan en los mercados continentales, y de los que nos
posibilite el abastecimiento en mejores condiciones desde otros mercados de origen. Estos
productos, normalmente desde la perspectiva de consumo europeo, son 0 desconocidos
por ser productos exoticos (plétanos) o irremplazables por ser imposible su produccion en
determinados periodos del afio como el tomate de otofio-invierno.’

Sabemos también que e Puerto de La Luz y de Las Palmas debe su éxito histérico,
dejando aun lado sus magnificas condiciones natural es, aque aprovechasu situacién en el
Atlantico Medio como estacién de transito,® 1o que le permite gozar de un cuasi un mono-
polio en determinadas actividades que requerialanavegaci dn oceanicatales como abaste-
cimiento de combustible y otros servicios, aguada o reparaciones fundamental mente. Su
principal funcién en la época de navegacién avapor eralade servir combustible,® of recer
serviciosdereparacion y suministrar aguay viveres alos barcos que surcaban estaruta. El
puerto de La L uz teniaventajas comparativas, compartidas con otros puertos del Atlantico
medio, derivados de su situacion en la ruta de los barcos gque vigjaban de Europa hacia
Américay Africay los retornos desde aquellas posesiones haciael Vigjo Continente. Ello
permite que aproveche rentas de localizacién o situacion® paralo que realiza obras con €l
fin de explotarlas, entre ellas |a construccién de unamodernainfraestructuraportuariay la
dotacion de los servicios necesarios (seguridad, sanidad, justicia) para servir alas unida-
des que surcaban este Océano. Pero quizala pieza clave fueralalegislacion® que doté a
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las idlas de un estatuto de franquicias que permitia la captura de una parte importante del
comercio de transito que circulaba por estaruta. Yaen el Predmbulo del Real Decreto de
Concesi6n Puertos Francos (11-7-1952) se ponia énfasis en esta caracteristica:

Grande debia ser 1a concurrenciade naves de todas | as naciones en | os puertos de
Canarias, como punto €l mésavanzado, y € primeroy € Ultimo descanso paralas
expediciones que desde Europa se dirigen, ya a Nuevo Mundo buscando los
vientos constantes que soplan haciael Occidente, yaalafronteracostade Africa,
ya alos mares de Asiay Oceania. Y esta escala deberia hacerse en el dia mas
forzosa a medida que se multiplican las lineas de navegacion por medio del va-
por, por cuanto, a las necesidades de laaguada y del refresco se agregalade la
provision de combustible, que havenido asuplir € oficio de las velas.

(...) Si lasnaves se algjan de aguellas costas, es porque no encuentran alli alicien-
tesni paralacargani paraladescarga; es porgue no hay un mercado més extenso
gue laslimitadas exigencias de la poblacién; es porque tienen sefial ados recargos
gravosos, es porque se hallan sujetos a formalidades incomodas; es, finalmente;
porque en otros puertos extranjeros, aunque incomparablemente menos ventajo-
sos, se les ofrecen mayores facilidades y economias.

Declarense puertos francos las Islas Canarias y todos estos inconvenientes des-
apareceran. (...).

Esavaloracion se gjustaalarealidad, tal y como lo demuestran estudios reciente, pues
aunque un nimero cada vez mayor de bugues se veian obligados a vigjar a unas pocas
millas de distanciadel archipiélago, lanaturalezainadecuaday peligrosadelasinstalacio-
nes portuarias era la causa de que solo un nimero muy limitado se decidiese a parar. La
aparicion y continuo aumento de las dimensiones de | os barcos de vapor de hierro contri-
buyeron a acentuar las deficiencias de |os puertos existentes y en ese sentido se empeza-
ron aenviar solicitudes de mejorasa gobierno central. Al final se obtuvieron losfondosy
se construyeron las nuevasinstalaciones.’ Las obras del moderno puerto delaLuz fueron
subastadas en septiembre de 1882 y a partir de ese momento el nimero de barcos que
utilizaron sus instalaciones no ceso de crecer.!® Estas obras 'y lo que significé e Puerto,
permitieron sacar a las islas de la profunda crisis en que se sumieron tras la caida de la
exportacion de cochinilla desde |a década anterior. Larecuperacion de laeconomia cana
ria vino de la mano de los cultivos exportacion (platano y el tomate, principal mente),
coincidiendo el prospero despertar de la agricultura con e crecimiento del puerto, que
abrid los mercados exteriores a la exportacion de los frutos canarios, pues los puertos
pusieron alasislas en contacto con el mundo entero. Las primeras consecuencias de las
nuevas instalaciones se reflgjan en el nimero de buques que entraban en los dos puertos
principales canarios y en la cantidad de carbon suministrado. (V éase Anexo estadistico).
El abastecimiento de carbdn, aguay viveres a estos buques cred puestos de trabgjo, pero
su verdadero significado para la economia de las islas se encontrd en |las oportunidades
gue represent( para otras dos actividades, laexportacion de frutasy lallegada de turistas.

Es sabido que @l tréfico maritimo que se dirigiaa América del Sur y Africa utilizaba
este puerto como estacién de escalacon preferenciafrente aotrosdelasislasMacaronésicas
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cercanas o del Continente africano. Constatado este hecho, partimos de la hipotesis de
gue, junto a su localizacion y las buenas condiciones naturales, la declaracion de Puertos
Francos (1852) y las libertades comercial es que conlleva, son |os aspectos que permiten a
este puerto captar tréfico de escal a, pues el combustible suministrado no pagaba el arancel
de aduanas. Pero ademas, no se debe olvidar que en € puerto los barcos que traian las
mercancias para abastecer a las idas, pudiéndose hablar también de tréfico cautivo, por-
gue no se podiarealizar por otro medio de transporte hasta que no aparece la navegacion
aérea. Entercer lugar, en €l puerto tienen su base una gran parte delos veleros que faenan
en la pesca en la costa africana, aunque en este aspecto comparte protagonismo con €l
puerto de Arrecife de Lanzarote. Por ultimo, habria que considerar la contribucién del
puerto alaintegracion de la economia canaria en la economia mundial.

Asi pues, en esta comunicacion se pretende analizar en primer lugar |as caracteristicas
del Puertoy laevolucion del tréfico en el periodo que va desde el comienzo de su cons-
truccion (1873) hasta la Guerra Civil (1936) (11); su distribucién por compafiasy rutas a
las que pertenece por nacionalidad (I11); € tipo de mercancias cargadas y descargadas y
paises de las que procede y a los que se dirige (IV). Como telon de fondo aparece €l
impacto en laeconomiainsular. Conviene decir de entrada que nos hemos encontrado con
importantes dificultades por no disponer de series completasy depuradas de datos sobrela
economia canariay, mas concretamente, sobre la actividad portuaria. Somos conscientes
de que, en algunos casos, |as afirmaciones necesitan de un mayor apoyo empirico, y que-
dan, pues, lagunas gque esperamos puedan ser cubiertas con futuras investigaciones. Asi-
mismo, ha de tenerse en cuenta que si bien hay model os elaborados sobre la influencia
econdmicade |os puertos en su entorno, generalmente han sido pensados para situaciones
donde la informacién estadistica es abundante* y por lo tanto son de dificil traslacion a
etapas historicas donde esa informacion es escasa. Por otro lado, en Canarias falta un
estudio de caracter que aporte datos historicos basicos y haga posible una interpretacion
rigurosa de su historia econémica. No obstante, suscribimos aqui la consideracion de
Guimera Ravinay Viera (1997) de que los puertos son agentes de modernizacion en una
multiple dimension institucional, econémicay social, aspectos algunos conocidos pero
otros pendientes de ser estudiados minuciosamente.

Funciones del Puerto de la Luzy evolocion del trafico portuario

El puerto de La Luz, con su privilegiada situacién y excelentes condiciones, con la
libertad comercial que ofrece el régimen de las franquicias, con sus depdsitos de carbon y
petréleos y sus almacenes y frigorificos para aprovisionar de comestiblesy viveres alos
bugues, con sus diques, varaderos'y talleres para reparaciones, con sus muelles, explana-
dasy amacenes paramercancias, con su enorme movimiento de bugquesy su extraordina-
rio volumen de importacion de mercancias generales y exportacion de productos locales,
con los multiples servicios en él organizados para cargay descargay embarque y desem-
barque de pasgjeros, con el desarrollo de su comercio y de su industria pesquera, era un
verdadero emporio de riqueza para Canarias. Antes se sefial6 que la finalizacion de la
primera fase de la infraestructura portuaria estaba en condiciones de ser utilizada hacia
1883y se encontraban en condiciones de of recer alojamiento adecuado alos buques con-
temporaneos de del mayor tamafio. La combinacién delas nuevasinstalaciones del puerto
con €l crecimiento del tonelaje mundial, y en particular del britéanico, trgjo consigo un
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nuevo periodo de actividad en Gran Canaria que indudablemente sefialaria el inicio de su
economia moderna.

Pero, ¢cudl eslafuncion o funciones que predominan en e Puerto de La Luz en esta
etapa histérica?. Adaptar |as instal aciones portuarias para un uso concreto proveniente de
lademanda sera el que en definitiva, marque €l carécter industrial o comercial de un puer-
to, pues € trafico de un puerto esté condicionado por la produccion industrial, minera o
agricola del &rea circundante; por la capacidad de consumo de las zonas a las que sirve,
por el desarrollo econémico de dichas zonas; por €l establecimiento o mejoradelasinsta-
laciones en € propio puerto.’

El espacio portuario se puede considerar Como un espacio econdmico, y en consecuen-
ciaun puerto no seria inicamente un punto de enlace entrelamar y latierra, sino queen el
contexto econémico, en el espacio portuario asumiriafunciones productivas. En Canarias,
al no existir practicamente industria, no se podria hablar de “ sistemafabril asociado”, que
conformaria € &rea industrial cercana a puerto y €l propio puerto, pero si existiria un
“sistema econdmico complementario”, constituido por aquellas empresas que surgen'y se
desarrollan por laexistenciadel puerto, navieras, consignatarias, almacenistas, compariias
de seguros, maritimos, transportistas, etc., Lalabor de intermediacion, propiade laactivi-
dad mercantil, es e otro elemento que se integra en €l sistema, para ampliar €l espacio
geogréafico en e que se dgja sentir la presencia del puerto. Ahora bien, no resulta facil
evaluar el impacto econémico de un puerto sobre el entorno en el que opera.’®

Ladescripcion de las actividades portuarias nos puede acercar a conocimiento de sus
funciones principales. Como puerto de transito € de La Luz poseia abundantes servicios
para satisfacer |as necesidades de | os barcos que se acercaban: diques, varaderos, talleres,
almacenes para carbén (luego desde 1920, depdsitos para aceites pesados),'’ con lo que
los barcos podian ala vez aprovisionarse de combustibles, viveres y reparar sus averias.
Paralacargay descarga de mercancias contaba, hacia la década de1920, con ocho grias
fijas con una potencia de entre 1,50 y 30 toneladas, y ocho moviles capaces de levantar
entre una 'y cinco toneladas, amén de varias flotantes. Su instalacion correspondi6 a la
Iniciativa privada, extranjerageneralmente, gracias alas concesionesen terrenosdel Esta-
do. Propiedad de la Junta de Obras del Puerto solo era una antigua gria, usada antes para
las obras de construccién de los diques, modelo “titan”, capaz de mover 40 toneladas, que
se utilizaba para descargar mercancias de gran peso y volumen. Estaba garantizada, ade-
mas, |0s servicios de aguada, viveres, etc., necesarios para tener una grata estancia en €l
puerto.’®

El andlisis de las mercancias desembarcadas por € Puerto de La Luz permiten confir-
mar su principal funcién de puerto de escalay de servicio, dado que la mayor proporcién
del tonelgje pertenece a buques que utilizan carbén o petréleo, este Ultimo especialmente
después de la Gran Guerra.’® Las cifras de unidades entradas en el puerto de La Luz (ver
Anexo) son clarasy elocuentes al respecto. Conviene, no obstante, algunos comentarios a
las mismas. El nimero de barcos aumenta constantemente desde €l afio en que comienzaa
construirse las nuevas instal aciones en el afo 1883, en e que entraron 235 vapores. Antes
de estafechasu trafico era poco significativo reducido a apenas 47 vapores en 1863y 149
en 1878, con 223.327 toneladas de arqueo; no es extrario que inicialmente no fueraclasi-
ficado entre los denominados “ de refugio” ni entre los de “interés general” . %

2179



Una vez terminado €l muelle de La Luz € trafico inicié un ascenso vertiginoso. En
1891, sblo ocho afios después de comenzado € proyecto, se al canzan ya 2.345 barcos, con
la gran diferencia cualitativa de que dos tercios de é eran de propulsién a vapor, con lo
gue en esta etapa “ asistimos al nacimiento y rdpido desarrollo de un nuevo puerto, ... un
puerto de proyeccién internacional” . El crecimiento es continuo en los afios siguientestal
y como podemos seguir en el Anexo .

La comparacion del movimiento maritimo del puerto de Las Palmas con € de algunos
de los principales puertos del mundo, demuestra su importanciay €l lugar preeminente
gue le corresponde en el cuadro de los grandes puertos mundiales. Con relacion a los
puertos espafoles, basta indicar que € puerto de Barcelona, € mas importante de los
peninsulares, tiene un movimiento maritimo que no llegaalamitad del de Las Pamas. Y
en esta zona del Atlantico € puerto de LaLuz ocupael primer, con indiscutible suprema-
ciaapesar de la competencia que le hacian los puertos de Casablanca, Funchal, Dakar o
Cabo Verde, situados en la misma ruta trasatlantica.

Tonelgje de entrada en algunos puertos del mundo (TM)

Fuente: Memoria Comercial dela Camara, 1923-1924, p. 13

PUERTOS 1920 1921 1922 1923

Hamburgo 4.486.000 | 9.421.000 [13.005.089 |15.344.000
Breme 1.622.659 (3.106.709 |4.743.101 |[5.818.000
Copenhague |3.526.059 |3.717.458 |3.762.684 4.666.049
Rotterdam 7.328.509 |10.438.415 (12.291.957 |11.495.295
El Havre 5.419.157 | 5.245.838 | 6.037.829 6.262.026
Marsella 7.143.560 | 7.683.937 | 8.755.552 10.068.061
Génova 4.457.267 |15.126.166 | 6.210.258 6.981.820
Barcelona 1.828.041 (1.852.695 |1.910.817 3.618.820
LasPalmas |4.523.845 (5.032.475 |6.590.750 |8.065.315

El siglo XX ofrece una dilatada perspectiva a crecimiento del Puerto de laLuz. Las
lineas de vapores, extranjeras en su mayoria, aumentan, las comunicaciones
intercontinentales son més frecuentes y Las Pamas se convierte en la primera estacion
carbonera de esta zona del Atlantico. La etapa culminante tiene su limite en € afio 1913,
ultimo de normalidad antes de la Primera Guerra que interrumpe tragi camente ese creci-
miento y que Situaron alasislas en unagrave crisis. En ese afo entraron 4.976 vaporesy
1.741 barcos de vela,? con un total de 10.734.989 toneladas y 220.696 pasajeros, cifras
elocuentes. En los afos posteriores se inicia el descenso por efecto de la conflagracion
mundial, cuyas derivaciones se degjaron sentir de manera harto sensible en la economia
canaria, pues se paralizo €l tréfico maritimo y como consecuencia se cerraron |os merca-
dos europeos a las exportaciones de los productos de las id as, esencialmente fruteros.
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El dltimo afio de la Gran Guerrafue €l de menos movimiento del puerto, contabilizan-
dose en 1918 sblo 445 unidades de barcos de vapor. Luego, hechala paz, € tréfico mari-
timo vuelve a crecer, aungue sin llegar alas cifras de los afios previos pues no fue fécil la
recuperacion, aungue subieralentamente tanto las cifras de unidades de vapor que arriba-
ron, como €l tonelgie contabilizado. El crecimiento seguira, aunque a un menor ritmo
hasta un méaximo de 6.075 barcosy 9,5 millones de toneladas en 1927, después de este afio
seiniciaun descenso, por lo que seralentizalalineade progreso.?? En 1931 laexportacion
dobla la cifra de 1913, alcanzando 173.226 toneladas, aunque globalmente el avance es
menor. Posteriormente, en cuanto al trafico de “mercancia general” las cifras van en au-
mento con un maximo de 482.997 toneladas en 1932, iniciandose a partir de agui otro
declive ciclico como consecuencia de la incidencia de la crisis econdmica de los afios
treinta.

Esto es visible prescindiendo de la importacion de combustibles (petréleo y carbon),
gue sigue lalinea general de estancamiento registrada en el nUmero de buquesy en el de
tonelg e de arqueo. La dualidad observada revela la multifuncionalidad del puerto de La
Luz: junto a su papel clave de escala internacional esta presente su funcion mercantil
angjaatodo puerto.

Lacercaniadel Puerto deLaL uz al Banco de Pesca Sahariano | e situaba como estacion
privilegiadaalos barcos que faenaban en la costaafricana, privilegio que compartiacon el
puerto de Arrecife. Los avances en las instal aciones frigorificas de los barcos (los buques
de Transmediterranea que hacian el servicio con Canarias losinstalaron en algunas de sus
unidades) y la disposicion séptima del arancel que trata del comercio con lasislas Cana-
riasy declard libres de todo derecho asu importacion enlaPeninsulao islas Balearesentre
otrasmercancias producidas en lasislas, a pescado en salmuera, al salpresoy al seco, etc.,
cogido y preparado por esparioles previa lajustificacion, fueron alguno de los elementos
gue permitieron el progreso en la exportacion de pescado que salia por € Puerto de La
Luz. Por eso, tras las primitivas y rudimentarias industrias de la salazon y secado de pes-
cado canario, apareci 6 unamas estimabl e fuente de riqueza rel acionada con lafabricacion
de conservas de pescado.?

Los datos que existen sobre € trafico entre islas son muy deficientes, sin embargo,
algunos mas fidedignos nos permiten comprobar la funcién de mercado distribuir con
respecto al resto del archipiélago que cadavez més g erce el Puerto de La Luz. Tampoco
se dispone de estadisticas del comercio de trasbordo que nos daria informacion sobre la
intermediacion genérica que e Puerto de La Luz gerciadel comercio internacional, ini-
ciada con mercancias procedentes de la costa americanadel Pacificoy delasAntillas, con
destino apuertos del Oestey del Sur de Africa. Unabuena proporcion de esas mercancias
sedestinan al resto delasidas, conlo que se confirmael aumento progresivo delafuncion
redistributiva del Puerto de LalLuz.?

Paises, rutasy companias

Ladistribucion de la navegacion por nacionalidad permite conocer con qué zonas del
Planeta estaba relacionado el puerto canario. La participacion més destacada corresponde
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ala bandera inglesa, aungue disminuye paulatinamente conforme nos acercamos a final
del periodo. Eran numerosas | as lineas regul ares de navegacion europeas que se dirigian a
América o Africa que tocaban en el puerto de La Luz, tanto alaida como a regresar a
Europa. Cuatro lineas regulares espafolas (Trasmediterrdnea, Pinillos, Ybarra y
Trasatlantica) méslade cabotgje local Correos I nterinsulares, pasaban por €l puerto cana-
rio. Ademas |o hacian 7 dlemanas, de las cuales la mas importante era la Woermann (de
cabotgje y carga) con base en Hamburgo, que recorrian desde el Mar del Norte hasta
Africao Sudamérica. Delas 10 inglesas, destacaban Elder Dempster con baseen Liverpool,
que conectaba fundamental mente con Africa; laRoyal Mail, laUnién Castle, la Cupnar y
la'Yeoward Bros, dedicada ésta al transporte de mercancias y pasgjeros entre Canarias y
Gran Bretafia, etc. También recalaban 7 francesas (entre ellasla Soc. Genera de Transports
Maritemes aVapor y la Ciade Navegation Paquet). Se contabilizan también 4 holandesas,
tresitalianas, dos noruegas, dosbelgas, y unapor cada uno de las siguientes nacinalidades:
norteamericana, yugoeslava, suecay danesa.®

Como dato més significativo ha de citarse en primer lugar €l predominio de los barcos
de banderainglesa que arriban en el Puerto de LaLuz y de Las Palmas, muy por encima
del espariol, lo cual viene a demostrar que econdmicamente las islas tenian més relacion
con otras zonas de Europa que con la Peninsula. Los buquesingleses que visitan el Puerto
de LaLuz suponen el 25 % de los entrados en 1923, y basaban su supremacia en el sumi-
nistro de carbén, pero también la relacién comercial de Canarias con Gran Bretafia era
intensa: abastecian alasislas de articul os elaborados; a su vez Gran Bretafa se constituyo
en el principal mercado de las exportaciones agricol as canarias: platanos, tomatesy papas.
Progresivamente la participacion del pabellon espariol va ganando en importancia, y s
bien suponia ese afio solo € 10 % del tonelgje total, incluida la navegacion del cabotaje;
en la década siguiente se va a colocar en primer lugar, a cerrarse el mercado inglés alos
productos canario tras los acuerdos de Ottawa, y ser sustituido por € peninsular , junto
con €l francés. De los demés paises la participacion méas destacada corresponde a los
pabellones de alemana que gana progresivamente importancia, francesa, italianay grie-
ga?®

Sin embargo, los datos correspondientes a banderas nos puede confundir en cuanto a
las conexiones de La L uz con otros lugares del planeta, por 1o que resultamas significati-
VO citar alos paises de procedencia. Asi para 1923 tenemos|as siguientes cifras de buques
gue vistan el puerto grancanario, confirmando su funcién de intermediacion entre puertos
extranjeros bien sea de Europa, de Africao Américadel Sur.
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PROCEDENCIA Y DESTINO DEL TRAFICO DEL PUERTODE LA LUZ Y DELAS

PALMAS (1923)
PUERTOS N° DE BARCOS TONELAJE TOTAL
ENTRADAS| SALIDAS |ENTRADAS| SALIDAS | BARCOS Tm
PESCA 11 7 1160 1081 10 2170
IN(TZQF?ﬁTSﬁf_EAR 671 640 350387 | 32490 1311 674.877
PENINSULA 173 169 325121 | 325069 342 650.190
RESTOEUROPA | 953 1619 | 2614018 | 4587.864 2572 7.201.882
E(;SAL%&E 28 24 31318 20731 52 61.049
Ri%%g'z 510 433 1280132 | 1.135.889 943 2.416.021
AME‘FS;?S EL 55 4 196.992 91.324 89 288.316
ANTILLAS Y
AMERICA 10 2 36.180 108.309 2 144.489
CENTRAL
AMERS'SQ DEL| g5 312 2855363 | 1.069.263 1.167 3.951.628
OCEANIA 49 40 281538 | 234749 89 516.278
ASIA 3 . 9.230 : 3 9.230
TOTAL 3318 3310 | 7.981439 | 7.934699 6.628 15.916.139

Fuente: Memoria Comercial dela Camara, 1923-24.
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En cuanto alas entradas, lo0s buques de vapor de procedencia de dichos puertos en el
afno indicado suman un total de 2.318 con 6.749.513 toneladas de registro. Si se prescinde
del cabotgje interinsular representado en ese afio por 671 vaporesy 35.387 toneladas.

Delos mercados extranjeros, |os europeos -Francia, Inglaterray Alemania- son losque
mas consumen los principales productos canarios de exportacion, tales como platanos
tomatesy papas; sin embargo, conforme avanzael siglo XX ganacuotael mercado penin-
sular. Desde laPrimeraGuerraMundial, a cerrarselos mercados extranjeros alaexporta-
cion durante e periodo de conflagracion a los productos canarios, determina que se bus-
gue el mercado peninsular como alternativa. Por el contrario, el mercado inglés, mayorita-
rio afinaesdel siglo XI1X y principios del XX, fue perdiendo importancia especialmente
desde los acuerdos de Ottawa (1932). A éstos se deben agregar algunos otros como haran-
jas, dmendras, cebollas (exportadas a Cuba, principalmente), cochinilla, pescado, cueros.

Las mercancias

El andlisis del movimiento de mercancias por € puerto de La Luz pone de relieve
dénde radicatanto larenta de situacién como las ventajas comparativas del Archipiélago,
y por tanto las funciones que desempefiaba el Puerto delalLuz. Ahorabien, el estudio del
comercio efectuado a través de un puerto sugiere un problema de estimacion.?

En este apartado hay gue hacer una primera gran division en cuanto al tipo de mercan-
cia de importacion que entra en el Puerto. Por un lado estédn los combustibles (carbon y
petréleo) y por otro el comercio en general, tanto de importacion destinadas al consumo
local como a de exportacion.

Yadesde queiniciasu construccion en ladécada de 1880 el suministro de carbén tiene
unaimportanciatrascendental. Al ser € puerto de LaLuz de escalay transito, los buques
gue le frecuentan degjan en él mercancias con destino aotras provincias, y toman las depo-
sitadas, por €llo en Las Palmas se aprovisionan combustiblesy de viveres, alapar quelos
gue van hacia Europa aprovechan la oportunidad para trasladar alli, obteniendo con €ello
un sobre flete bastante importante, que incide en lafavorable demanda extranjera de pro-
ductos canarios.?®

El despacho de combustibles comenzé por el carbon, aunque el petréleo fue ganando
terreno desde el final de Guerra. Las toneladas de carbon servido en |os puertos canarios
pasan de 38.150 en 1886 a 216.138 dos afios después; apenas diez afios (1895) despuéslas
importaciones de carbon inglés fueron de 191.174 toneladas y 209.170 toneladas un afio
después (casi en su totalidad importado de Cardiff) y 213.000 toneladas en 1898.2° Antes
de la Guerra se llegd a suministrar millon y medio de toneladas de carbdn, el cua se
depositaba en |os almacenes de las concesiones de la zona maritima terrestre del interior
del puerto o en las gabarras o barcos de suministro alos buques. Las casas carboneras que
suministraban carbon, € llamado “pan negro” de la economia canaria (en ausién a su
importancia paralaeconomiacanaria), tenianacionalidad extranjera; unas poseian impor-
tantes minas de carbon en Gran Bretafiay otras representaban alas navieras y armadores
einteresados en €l negocio. Aunque anteriormente en Canarias existian pequefios depdsi-
tos de carbdn, la ampliacion de los puertos principales despertd gran interés entre las
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navieras briténicas. De éstas |la empresa Elder Dempster y Cia fue la mas directamente
afectada por puesto que en sus rutas al Africa occidental, los buques pasaban inevitable-
mente muy cerca de las Islas; su gerente, Sir Alfred L. Jones se apresuré a congtituir a
Gran Canaria Coaling Company en €l Puerto de LalLuz (18..). Estacompafia, diversifico
posteriormente sus actividades al comercio local, la agricultura y otros negocios. Otras
compafiia siguieron esta tonica, las principales fueron las inglesas The Grand Canaria
Coaling y C& Compaiiia Carbonera de Las Palmas, Miller y Cia, Compafiias General de
Combustibles, Blandy Brothersy C2 Cory Hermanos, Compariia de Combustibles Oceanica
y Woermann Linie (la Unica alemana)

El carbon suministrado procedia casi exclusivamente de Gran Bretafia (Cardiff y
Newcastle), con pequefias participaciones del belga, aleman, estadounidense, espafiol y
luego se incorpord el de procedencia alemana. El Estado dié concesiones alas entidades
extranjeras para que instal aran sus establecimientos de suministro en el Puerto. Estas dis-
ponian de aparatos y maguinaria necesaria (tales como gruas flotantes o gabarras) para el
suministro alos barcos. Tras un periodo de guerrade precios, | as entidades se concertaron
para establecer un precio Unico en el negocio de abastecimiento de carbén, mediante €l
llamado Atlantic |slands Deport Arrangement.®

Cuando los barcos de Elder Dempster empezaron a hacer escal as programadas en Ca-
narias, sus directivos adoptaron la politica de ofrecer pasajes a precio sumamente bajo
parafomentar un nuevo negocio de pasajeros. Larazon principa era, que si bien los bar-
cos tenian como principal ocupacion e comercio con AfricaOccidental o Latino América,
el transporte de pasgjeros (y carga era en realidad muy barato puesto que los pasgjeros
ocupaban un espacio gue no hubiera quedado libre y por tanto solo se le cobraba una
pegueria contribucion para ayudar alos costos generales. Aungue parece que comenzo €l
negocio laempresadeA. L. Jones, otros como Yeoward Brothers|e hicieron lacompeten-
cia. Realizaron nuevasinversiones en hotelesy ofrecian pasajes cadavez masbaratosy en
mejores condiciones, adisposicién incluso del gran publico. Ello supuso unanotable con-
tribucion al crecimiento del comercio y la economia canaria.®

Principal es productos de exportacion
(en miles de bultos o kgs)

1911 | 1913 | 1914 | 1921 | 1922 | 1923 1924 1925 1926
Piatanos (H) 15481 | 1.795,3 | 1.802,9| 1.107,9| 1.155,6 | 1.2185 | 1.7725| 1.673 | 2.160,1
Tomates (B) 4404 | 552,1 | 4161 | 5635 | 6860 | 5643 | 6782 | 6932 | 6198
Papas (B) 2945 14 130,2 62,8 1429 | 1944 1136 179,6 136,7
Naranjas (C) 13 2,6 1,7 09 038
Almendras (KGS)
Cebollas (KGS) 24,6 14,8 35
Cochinillas (KGS)
Pescado (KGS)
Cueros (KGS)
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1927 | 1928 | 1929 | 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935
Platanos (H) 1.856,2 | 1.937,4 | 1.9495| 2.0069 | 2.151,0 | 2.346,5 | 2.192,1 | 2.1115 | 2.154,9
Tomates (B) 890,6 | 10380 | 1.287,9| 1.760,0 | 2.011,5| 1.452,7 | 2.341,8 | 2.4034 | 3.470,0
Papas (B) 1389 | 2045 | 1986 | 1916 | 2005 | 1884 | 1130 | 2077 | 2087
Naranjas (C) 56 77 75 49 88 75 7.9 9,4
Almendras (KGS) | 2020 | 1487 | 793 | 1060 | 2178 | 1558 | 1307 | 2025 | 159,7
Cebollas (KGS) 71,7 | 1015 | 1825 | 2026 | 767 | 1270 | 19
Cochinillas (KGS) | 2638 | 1792 | 2065 | 2303 | 3053 | 1566 | 1517 | 1949 | 1974
Pescado (KGS) 22210 | 21816 | 26939 | 2.706,8 | 2.021,3| 2.862,0 | 3.001,1 | 26208 | 2.927,9
Cueros (KGS) 1419 | 1174 | 716 | 2029 | 1713 | 1308 | 1170 | 2207 | 2076

Fuente: Para1913, Informes..., pags. 840, 899y 928; para 1921, 1922y 1935, Archivo delaCéamaraOficid
de Comercio, Industriay Navegacion de Las Pamas, Caja n® 147, “ Expediente Estadistico; 1927 y 1928
Diario de Las Palmas, junio 1929; €l resto, Memorias Comerciales de la Camara de Comercio en los afios
respectivos.

Los Platanos figuran en huacales (H); los tomates y papas en bultos (B); y naranjas en cgjas (C).

En cuanto a la consideracion del comercio en general, es decir prescindiendo de las
importaciones de carbon y del petréleo, destaca las importaciones de cereales y harinas
gue en algunos afos (1923-24) con 35.792 toneladas significan hasta un 25 %, debido a
las caracteristicas agricolas de las idlas, ala especializacion de los cultivos, de maderas
parael empaquetado de frutosy paralaconstruccion (20.640 toneladas, 15 %); |os abonos
(14.653 toneladas, 10 %); los cementos (11.367 toneladas, 8 %).%

El Puerto de La L uz era, asimismo, |la Unica puerta de salida de | os productos canarios
al exterior, que eran fundamentalmente del sector primero (agriculturay pesca); laimpor-
tancia de la industria era menor, y las exportaciones de este sector escasas. Las mejoras
introducidas en |as instalaciones portuarias canarias permitieron que los barcos hiciesen
escalasregulares, y aunque originariamente estas escal as tenian como finalidad abastecer-
se de carbén, posteriormente propiciaron y alentaron la exportacion de frutas. Los
exportadores aprovecharon la mayor capacidad de consumo de la poblacién europea tras
laelevacion del nivel de vidagracias a crecimiento econdmico tras la revolucion indus-
trial; asimismo, se solvent6 el problema del traslado y conservacién de la fruta con el
aumento de velocidad delos buques. Delaagriculturade exportacion eran tres|os produc-
tos fundamental es: platanos, tomates y papas, alos cuales se debe agregar algunos otros,
como naranjas, almendras, cebollas, cochinilla. Lamayoria se enviaban alos paises euro-
peos, amucha menor escalafiguran las posesiones africanasy lasAntillas (son importan-
teslos envios de cebollas a Cuba); no debe olvidarse |os otros productos que se dedican al
comercio interinsular.
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NOTAS

Los datos del PIB proceden de célculos de Alcaide Inchausti (1995); bien es cierto que su estimacion
ofrrece dudas, segiin ha apreciado A. Carreras (1990), no obstante, sea cual sea el método de estimacion
parece confirmarse este proceso. Este Ultimo autor ofrecelos datos de Canarias conjuntamente con losde
Baleares.

Tomado de la Memoria elaborada por el Ingeniero Director Ramonell y Obrado (1927, p. 12).
Ver Cuadrado Roura (1995)

Las diversas teorias sobre el desarrollo regional se pueden seguir en Bustelo (1998) y Bhiel y otros
(1986) y més especificamente sobre crecimiento regional Fornies (1977), Lazaro Araujo (1977) y Cua
drado Roura 1992

Cuadrado Roura (1985) y Pérez Gonzédlez (1996, pp. 158-161).
Bergazay Gonzélez Viétez (1995, pp.205-208).

P.N. Davies (1995) y J.R. Fisher (1995) han demostrado en sendas contribuciones como la dotacién de
una infraestructura adecuada permitio que las lineas de navegacion inglesas que se dirigian a Africa o
Ameérica utilizaran el Puerto de La Luz, y que ello fuera el factor fundamental del crecimiento de la
economiacanariaen funcién del aprovechamiento de dos recursos: la agricultura de exportacion (plétano
y tomate) y el turismo.

Para unavaloracion de lo que significael Puerto de La Luz como “puerto de trénsito” ver lacomunica
ciondeW. E. Minchinton “ The canaries as ports of call” enlasactasdel VI Coloquio de Historia Canario-
Americana. Aula Canarias-Noroeste de Africa, Las Palmas, 1984, pp. 273-299.

Por ejemplo, E. Burriel de Orueta (1972), autor del estudio que incluye las serie més completa de datos,
insiste en esta valoracion.

Para que se pueda desplegar la renta de situacion tienen que darse las siguientes condiciones, segiin A.
Gonzdlez Viétez: accesibilidad de los productos a los mercados consumidores, preferencia o ventaja
relativa o comparativa respecto a otros territorios competitivos y situacion de normalizacion politicay
economica de este mercado. (Bergazay Viétez, 1995, pp, 206-208).

Laconcesion del estatuto de puerto franco fue importante para el crecimiento de otros puertos europeos,
segun Delgado (1992, p. 20).

Acertadavaloracion de J. R. Ficher y P. N. Davies (1995, paginas 227 y 257).

Parael seguimiento delaconstruccion del Puerto es de particular interés el nimero especial quelededica
larevistaAguayro, con €l titulo de Primer Centenario del Puerto dela Luz, n° 146, marzo-abril de 1983.
V éase también Quintana Navarro (1985).

En Espaia se han desarrollado model os para estudiar €l impacto econémico de la actividad portuariaen
su entorno, los cudl es copian otros, singularmente de Estados Unidos. Citemos por iemplo el deVillaverde
Castroy Coto Millan (1996) para el Puerto de Santander; DE Rusy otros parael Puerto deLalLuzy de
Las Pamas; el de &mbito més global de “Puertos del Estado”: TEMA (1994). Con una perspectiva de
caracter més histérico sefialemos los trabgjos de De la Puerta (1994) para el puerto de Bilbao y el de
Clavera, Carreras, Delgadoy Yénez parael de Barcelona.

De la Puerta Rueda (1996, p. 363-365).

El impacto econémico de un puerto sobre una determinada area geografica en un periodo determinado
engloba, pues para entender en su globalidad la actividad portuaria hay que tener en cuenta simulténea-
mente “el mundo de relaciones que se establecen en el &mbito econdmico, socia y cultura’ (Delapuerta,
1996, p. 364).

Laprimeraestacion de suministro de combustible liquido instaladaen La L uz correspondi6 ala empresa
Shell (1920) y posteriormente se instalaron otras como Cory Bross (1929), Mobil Oil (1935) y Texaco
(1938) (Burriel de Orueta, 1972, p. 21)
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Losdatosdeinfraestructura pueden consultarse en “El puerto de LaL uz en Las Palmas de Gran Canaria’,
monogréafico de Diario de Las Palmas, julio de 1929, con abundantes datos estadisticos y descriptivos.

Los datos que las estadisticas oficiales recogen de las caracteristicas de los buques no suelen incluir
detalles al respecto (Véase la Memoria de la Cdmara de Comercio, Industriay Navegacion correspon-
diente a afio 1923-24, p. 5).

Seguin valora Burriel de Orueta, a quién pertenece las citas, “Porque no pertenecia a ellos bajo ninglin
concepto” (1972, p. 13).

La parte que en e movimiento general de la navegacion corresponde a los de vela es poca, alcanzando
apenas €l 1 por ciento de entrada. La casi totalidad de estos buques pertenecen a laflotilla pesquera de
este Puerto y a la de cabotaje interinsular. En 1923 se produjeron 1.797 entradas de buques de dicha
naturaleza, con un tonelaje medio de 41 toneladas. De los 1.840 buques de vela entrados en este afio 43
hicieron navegacion de altura, 20 procedentes de |as colonias espariolas de Africa. Ello no quiere decir
gue carecieradeinterés; todo lo contrario, la pescaen el banco sahariano se efectuaba en barcos movidos
avela

Lavaloracién del comportamiento del trafico en este periodo es controvertida. Por un lado los responsa
bles de la Juntade Obras del Puerto magnifican el descenso, que eracierto en cuanto aladisminucion de
unidades de procedencia inglesa, y lo achacan desde los efectos de la apertura del Canal de Panamé&
(1914), a partir de lo cua los buques hacian la ruta del Pacifico no pasaban por Canarias, a mayor
recorrido de los barcos que utilizaban petréleo como combustible que les permitia mayor autonomia, o a
las insuficiencias de las propias instalaciones portuarias. Otros informes no comparten ese pesimismo, y
achacan laval oracion negativa de |as autoridades al deseo de variar las condiciones en que se expl otaban
las concesiones portuarias segin €l R. D. de 19 de julio de 1927, se disponia un canon sobre todas las
otorgadas aparticulares en lazonamaritimo-terrestrey larevision bienal delas existentesy delasqueen
|o sucesivo se otorgaran, ordenando un concurso y dando derecho atanteo afavor de espafioles. (Parauna
y otra posturaver Juntade Obras de los Puertosde LalLuz y Las Palmas 1928, y Roda, 1928, citadas en
laBibliografia).

Véase el articulo “Industria pesquera’, en el monogréfico dedicado a Puerto por €l Diario de Las Pal-
mas, julio de 1929. Asimismo, se primaba con 80 pesetas por tonelada de pescado seco a las empresas
espafiolas que exportaran este producto hasta un maximo de 20.000 pesetas. Aspecto recogido en €l
articulo 27 de la Ley de Comunicaciones Maritimas. (Citado en €l Anuario Comercial de 1910, p. 49).

Por giemplo, en 1911 se trabordaron 680 mil toneladas de mercancias distribuidas asi segin € pais de
origen: Espafiay posesiones, 79; Alemaniay posesiones, 409; Cuba, 78; Estados Unidos, 465; Franciay
posesiones 155; Inglaterray posesiones 679.291; Marruecos, 2; RepublicaArgenting, 211; y Venerzuela,
2. De éllas se dirigieron a Arrecife 1310,5 Tm; a La Pama, 875,7 Tm; a Tenerife 2.724,4 Tm; y
Fuerteventura, 1,5 Tm. El resto de mercancias se dirigian a paises africanos o eran |l as correspondientes a
reparto de carbén: 678.160 Tm, en este Ultimo concepto. (Fabrellas, 1911, p. 284 y Memorias de la
Cémarade Comercio de 1931, p. 1V).

L 6gicamente, algunas lineas aparecen y desaparecen alo largo del periodo, pero las fundamental es desde
principios del siglo pertenecen a las nacionalidades sefialadas. La relacion puede documentarse en 1os
Anuarios Comerciaes citados en labibliografiay en las Memorias Comerciales de la Camara de Comer-
cioy enladelaJuntade Obras del Puerto, particularmente la correspondiente a 1928.

Memoria Comercial de la Camara 1923-24, pp. 4-7.

Ahorabien, €l estudio del comercio efectuado através de un puerto. Segiin N. De la Puerta, € volumen,
puesto que es la magnitud que origina movimiento es el parametro que mide laimportancia del sector y
el que puede producir un efecto de arrastre sobre la economia. El valor de las mercancias nos da la
dimension mercantil del espacio econdmico generado alrededor del puerto, nos puede aportar una pers-
pectivade las iniciativas comerciales y del movimiento monetario que se realizan més allade laregion
del puerto, es un aspecto fundamentalmente cuantitativo. Pero no se debe olvidar 1a naturaleza de las
mercancias (aspecto cualitativo) objeto de tréfico puesto que eslaque condicionaralos flujos de mano de
obra, y por tanto la generacion de empleo. (Ver De la Puerta 1996, p.364-365).
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Asi lo atisba premonitoriamente la representacion consular inglesa a expresar quelasislas“ emplazadas
entre Europay los puertos deAmérica, |as costas de Africa, el Cabo de Buena Esperanza, Nueva Zelanda
y Australia, ocupan uno de los principales puntos del Atléantico, comercialmente hablando, y llegardn a
ser, sin menor duda, unade las principal es estaciones de carbén del mundo, tan pronto como se terminen
lostrabajos del puerto de aqui y de Gran Canaria, que estan ahoraen construccion” (Informes Consulares
Britanicos, Tomo I, p. 344). Ver los datos que figuran en la pagina 344 del Tomo |y en 684y 951 del
Tomo II.

Idem, Tomo | paginas 529 y 476, respectivamente.

Este aspecto escitado por varios autores, pero necesita, por su trascendencia, de un mésprecision. (Véase
por ejemplo Dias de Quintana, 1989, pp. 110-114).

Laaparicién del turismo en Canarias hasido estudiadapor U. Rieder (...); ver también FP. N. Daviesy
J. R. Ficher (1995, pp. 264-266).

Memorias 1923-24 (p. 17).

2191





