LA LUZ, ESTACION CARBONERA Y

DESPEGUE PORTUARIO. 1883 -1913

FRANCISCO QUINTANA NAVAR

aimposibilidad de que el muelle de

San Telmo cumpliera su cometido

como “punta de lanzamiento’ para
la economia insular motivé que desde
mediados del siglo XIX las miradas se
centraran en el aprovechamiento de las
excelentes condiciones naturales que
ofrecia la entonces despoblada y de-
sierta Bahia de las Isletas. En este sen-
tido, el Expediente que se inici6 en 1856
demostro la necesidad de contar con un
puerto comodo y seguro, idea ésta que
fue ampliamente puesta de relieve por
los sectores mercantiles y los poderes
locales.

Sin embargo, los primeros proyec-
tos resultarian fallidos. Tanto la concep-
cion de muelle “auxiliar’” disenada por
Clavijo y PI6 en 1857, como la de
“abrigo y desembarco” del joven inge-
niero Juan Ledn y Castillo en 1862, die-
ron a entender que el camino hacia el
puerto de La Luz seria largo y no exento
de dificultades. La falta de apoyos deci-
sivos, los problemas de financiacion, la
desidia del Estado para impulsar decidi-
damente las obras, la ineptitud de los
contratistas, y hasta la relativa debilidad
de los sectores comerciales islenos, son
causas que explican la continua parali-
zacion de las obras que se iniciaron en
1863 y la frustracion de los primeros
proyectos (1).
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En torno al ansiado puerto, entre
1856 y 1880, asistimos, pues, a un largo
periodo de tentativas, no cristalizadas
en resultados practicos, pero fructiferas
a la postre, por cuanto se fue generali-
zando un estado de opinién favorable a
su definitiva ubicacién en la ensenada
de La Luz, al mismo tiempo que, desde
la primitiva idea de un mero muelle au-
xiliar como remedio inmediato, se fue
avanzando hacia una mas amplia con-
cepcion de puerto moderno, que ofre-
ciera posibilidades para un futuro relan-
zamiento econémico.

EL PROYECTO

A la altura de 1882, los obstaculos
que se opusieron anteriomente pare-
cian ya superados. En primer lugar se
habia conseguido declarar el puerto ““de
refugio” lo cual significaba que el muni-
cipio no tenia que afrontar la financia-
cion del proyecto al correr ahora por
cuenta directa del Estado. En segundo
lugar, el movimiento maritimo interna-
cional —con su espectacular creci-
miento a partir de 1870— daba consis-
tencia al argumento de construir un
puerto de escala en este punto del
Atlantico, y ahora con mas razon que
nuinca en vista de la creciente penetra-
cion europea en el flanco occidental de

Africa. Finalmente, y sobre todo, tras_@
formacién del gobierno liberal de S@
gasta en febrero de 1881, el hecho &
contar con un ministro canario en el p@
der central era el mas soélido respalde
para conseguir, de una vez por todas, |
gue con tanta insistencia se habia recles
mado desde 1856. g
o
Es conveniente subrayar la idea del.
logro portuario de 1882 como resulta
directo de una “concesién” otorga
desde el poder central. El puerto de
Luz no fue el resultado de aunar inicia
vas particulares en torno a la posibie
dad de una Junta de Obras con el obj@
tivo de consolidar firmes intereses mé?
cantiles de comerciantes, navieras
consignatarias, como sucedié en otros
puertos estatales (Barcelona o Valencia
son buena muestra de ello). Lainiciativa
privada actuaria posteriormente, pero
en principio el necesario proyecto se re-
traso hasta que se pudiera contar con la
oportunidad de tener en Madrid una
buena “recomendaciéon”. Desde luego,
la oportunidad llegé con Fernando Leon
y Castillo, y bien que se aprovechd. El
ministro —una vez mas— supo canali-
zar los intereses y aspiraciones de los
poderes econdémicos insulares; de ahi
que el puerto se haya presentado siem-
pre como uno de los mas importantes



logros de la politica “leonina” (2).

Bajo el régimen de la Restauracion,
el “turno politico” aconsejaba no dejar
escapar la minima ocasion; por ello la
maquina legislativa y técnica en pro del
puerto se puso en accion de forma in-
mediata, antes incluso de que el propio
turno hiciera salir a Fernando Leén vy
Castillo de su ministerio. Ademas se tra-
taba de una buena baza en la pugna por
la hegemonia provincial, y habia que
jugarla con fuerza. En apenas dos anos
(etapa prodigiosa si tenemos en cuenta
la larga incubacion que necesitaban la
mayoria de los proyectos estatales) el
Puerto de Refugio se hizo realidad tras
la subasta de las obras y su definitiva
adjudicacion a favor de una de las fami-
lias pioneras de la penetracion britanica
en laisla.

El proyecto, redactado por el en-
tonces ingeniero-jefe de Canarias Juan
Ledn y Castillo, consistia basicamente
en “dos grandes unidades:

a) El Dique Rompeolas o Dique Exterior
de Abrigo, el muelle de La Luz pro-
piamente, situado en la prolonga-
cion del desembarcadero a medio
construir, y compuesto de tres tra-
mos diferentes hasta alcanzar 1.200
metros de largo. Concebido para
proporcionar el abrigo necesario en
el interior del puerto, preveia su co-
ronacion con un parapeto en previ-
sion de gruesas mareas. A su am-
paro quedaria una amplia superficie
destinada al movimiento y anclaje
de los buques dentro de la darsena.

b

El Muelle Transversal de Santa Cata-
lina se situaba perpendicularmente
al Dique, dejando entre ambos una
distancia de 200 metros abierta al
mar como boca de entrada al puerto.
Compuesto por dos tramos, alcan-
zaba una longitud total en torno a los
700 metros, y disponia de mayor an-
chura con zona para transito de via-
jeros y carros, al idearse como mue-
lle para las operaciones de carga y
descarga” (3).

Las obras quedaron inauguradas el
26 de febrero de 1883, hace ahora justa-
mente 100 anos. Para el Archipiélago en
su conjunto, y para la ciudad de Las
Palmas en particular, la desierta Bahia
de las Isletas se convirtié desde enton-
ces en testigo excepcional de una pro-
lija actividad humana que contribuyo
poderosamente a alterar sus bases
socioeconémicas.

LA CONSTRUCCION

El gigantesco proyecto portuario
necesitaba unos medios técnicos hasta
entonces desconocidos en la isla, al
mismo tiempo que precisaba dotarse
de una poderosa infraestructura que hi-
ciera posible tanto la construcciéon de
materiales como su traslado e instala-
cion. Los contactos mantenidos por el
autor del proyecto con ingenieros ingle-
ses le indujeron a utilizar el sistema em-
pleado en diversos puertos de la India,
por entonces punto preferente de la in-

version britanica en instalaciones mari-
timas, sobre todo tras la apertura de
Suez.

La casa contratista, por medio de
su central, encargé en Londres las mo-
dernas maquinas y el diseno de las ins-
talaciones necesarias. De este modo, la
construccion del Puerto de Refugio se
puede considerar como la primera gran
inversion britanica de caracter moderno
en laisla, a cuyo servicio dedicé capita-
les, técnicas y personal cualificado, a
través de la iniciativa particular, en mo-
delo semejante al que utilizaba en sus
dominios coloniales, aunque esta vez la
financiacion corriera por cuenta del Go-
bierno espanol.

Hasta finales de 1886 no comenzé
propiamente la construccion del puerto,
y a finales de ese ano apenas se habian
avanzado 42 metros en las nuevas
obras del dique de abrigo. Durante los
tres primeros anos transcurridos desde
la firma de la contrata, los trabajos se
redujeron a preparar las instalaciones y
acondicionar el punto de arranque de
los muelles. En los solares cedidos a la

Swanston, como casa rematadora, se
tuvo que construir un edificio donde se
instalo la maquina de vapor con capaci-
dad para fabricar una decena de pris-
mas al dia, que después se depositaban
en una extensa explanada. Desde alli,
un sistema de transportes por medio de
carros sobre railes trasladaba las gran-
des piedras hasta el lugar donde debian
serlanzadas al mar. Hornos, almacenes,
talleres, oficinas y diversos barracones
completaban la infraestructura reque-
rida. Todo aquel montaje inédito atraia
al canario de fines de siglo, pero nada
llamé tan poderosamente la atencién
como la gran grua Titan —de giro circu-
lary un largo brazo de casi 16 metros—,
importada directamente de Inglaterra y
que se encargaba de la colocacion de
los prismas; no era ésta la primera graa
que actuaba en la Bahia de La Luz, pero
el moderno artilugio simbolizaba el es-
fuerzo de la obra portuaria (4).

Vapor correo de la Compaiiia Trasatlantica “ANTONIO LOPEZ"

Los ingleses pusieron técnicas y
medios, el Estado concedi6 el dinero
necesario, y los canarios aportaron el
trabajo. La obra del puerto absorbio
buena parte de la excedentaria y barata
mano de obra que inmigraba de los
campos o de otras islas a raiz de la crisis
de la cochinilla. Pero esta absorcion no
se produjo tanto en las tareas de la obra
en si, como en las faenas portuarias
—carboneo, carga, estiba, servicios..—
que su construccion generd. De esta
forma en el puerto se formé el primer
nucleo obrero fuerte de la ciudad, vy, al
calor de las huelgas portuarias de la pri-
mera década de siglo, nace el movi-
miento obrero contemporaneo de laisla
(5).

Las obras proyectadas se amplia-
ron en algunos aspectos durante el de-
sarrollo de los trabajos. Tal es el caso
del servicio de conduccién y depésito
de aguas para el abastecimiento de los
buques, obra que se acometié con dili-
gencia desde su aprobacion, dada la
premura del servicio para el creci-
miento del trafico maritimo; ello motivo
que en 1889 los barcos contaran con

neas a Cuba y Filipinas (1883 - 1890)

menos problemas para la aguada en
puerto que cualquier vecino de la ba-
rriada portuaria, la mas castigada de la
ciudad por la irregularidad del servicio
de agua.

Por otra parte, la experiencia téc-
nica aconsejaba el cambio parcial de al-
gunas cuestiones contempladas en el
diseno inicial. El propio Juan Leén y
Castillo reconocia "a posteriori” que las
prisas en su elaboracion obligaron a to-
mar soluciones con cierta precipitacién;
a ello se sumo el efecto de los tempora-
les de 1895, que ocasionaron ciertos
desperfectos en el Dique de Abrigo. Asi,
los sucesivos proyectos de reformas
fueron pensados con el objeto de con-
solidar la obra y obtener un mayor res-
guardo frente a la accion del mar. De
todas formas, el puerto resultante no
sufrié sustanciales modificaciones res-
pecto al proyectado inicialmente en
1881 (6).
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La manera de llevar a cabo los tra-
bajos por la empresa rematadora fue
undnimemente alabada por todos du-
rante el transcurso de las obras. Con
ellas la Swanston C.* busc6 —como em-
presa particular que era— medios para
obtener beneficios, y lo consiguio. Pero,
ademas, al calor de la construccion del
puerto encontro la oportunidad para al-
canzar ventajas en su negocio particu-
lar. Cuando Juan Swanston solicita en
1886 autorizacion para construir unos
almacenes de carbon adosados al di-
que, encuentra en el Ingeniero Jefe,
desde Las Palmas, y en su poderoso
hermano Fernando, desde Madrid, de-
cididos apoyos para conseguir la conce-
sion. Merece la pena detenernos en esta
cuestion por cuanto se puede apreciar
con cierta nitidez una vinculacion de in-
tereses entre los hermanos Leén y Cas-
tillo, por un lado, y la Swanston, por el
otro; y es que los “benefactores” del
Puerto de Refugio se veian motivados a
devolver el favor a la empresa que hizo
posible el remate de las obras.

La concesion fue objeto de un largo
contencioso, donde se puso de mani-
fiesto la oposicion de otros particulares
interesados en el negocio del carbon,
como Juan Houghton, Juan Bautista
Carlo, o Arturo Alejandro Doorley, quie-
nes anunciaban sus temores de ““que
las obras del dique pertenecientes al Es-
tado vendrian a convertirse con el
tiempo en obras de servicio exclusivo
de la casa rematadora...” (7). También
la Seccién Cuarta de la Junta Consultiva
de Caminos, Canales y Puertos, encar-
gada de asesorar en el tema, reconocia
que "...se pretende la construcciéon de
una obra adosada al dique del Puerto de
Refugio de La Luz no construido toda-
via, y precisamente se solicita esta
construccion por el mismo contratista
que ha de ejecutar el referido dique, pre-
tendiendo aprovechar para ello los mis-
mos elementos de su contrata...” (8);
ademads senalaba que “se trata de la
modificacién del proyecto de una obra
del Estado, del aumento de sus obras y
de aplicarla a un servicio, al cual no es-
taba destinada, en beneficio de un parti-
cular” (9). Con informe negativo paso el
expediente al Negociado de Puertos,
pero las influencias de los hermanos
Ledn y Castillo hicieron posible la real
orden de 1 de agosto de 1887 que autorizaba
a Swanston y C.° la construccion del depé-
sito de carbon. Mas tarde seria el propio
Juan Leon y Castillo el que observaria
irregularidades en las cuentas del
puerto, donde se incluian partidas co-
rrespondientes al negocio particular de
la empresa (10). Todo ello induce a pen-
sar que, desde luego, la construccion
del puerto porporciond a la compania
britanica estimables beneficios al mar-
gen de la contrata.

En general, el sofisticado sistema
de construccion debido a los multiples
trabajos requeridos y, sobre todo, las
limitadas cantidades asignadas anual-
mente por el Estado hicieron del puerto
de La Luz una obra lenta que necesito
casi 20 anos para su construccion defi-
nitiva. El puerto no fue entregado hasta
el 11 de agosto de 1902; sin embargo, el
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avance de las obras y el aumento de ia
superficie de mar abrigada que conlle-
vaba, junto a las necesidades de la na-
vegacion comercial internacional, per-
mitieron el desarrollo del trafico mari-
timo de forma paralela a su cons-
truccion.

El DESPEGUE PORTUARIO

Se ha senalado ampliamente la
nueva dimension que adquiere el desa-
rrollo capitalista en la etapa compren-
dida entre 1870 y 1914,momento en el
que hace su aparicion el fenémeno im-
perialista. El logro del Puerto de Refugio
coincide con esa fase crucial de la histo-
ria contemporanea.

Los estimulos recibidos por la in-
dustrializacion anterior habian permi-
tido, entre otros avances, el desarrollo
de los medios de comunicaciony el con-
tacto con zonas del Globo hasta enton-
ces desconocidas. El comercio interna-
cional experimento un fuerte impulso,
que tuvo sus detonantes inmediatos en
el aumento del tonelaje de la marina
mercante, en el surgimiento de nuevas
empresas navieras, y en la extension de
las lineas de navegacion internacio-
nales.

La superacion de la vela por el va-
por aceler6 este proceso al aumentar la
rapidez en los intercambios y la capaci-
dad de transporte. Pero el barco de va-
por se encontré pronto con la limitacion
de tener que llevar una gran cantidad de
carbon a bordo para el consumo de la

maquina. La necesidad de disponer de
estaciones carboneras en diversos puntos
de las rutas maritimas era evidente. Las
inversiones en puertos se multiplicaron,
y las potencias europeas —necesitadas
de materias primas y de abrir nuevos
mercados y sus manufacturas— em-
plearon capitales y técnicas en aquellas
zonas estratégicas que eran vitales para
su comercio.

Dentro de este complejo proceso
hemos de situar la construccion del
puerto de La Luz, enclavado en un punto
“idéneo” para la creciente penetracion
en el Africa Occidental. A corto plazo, a
través de los puertos mayores del Archi-
piélago, se produce la plena incorpora-
cion de Canarias a los circuitos del co-
mercio internacional. A su amparo ope-
raran una serie de companias extranje-
ras —britadnicas fundamentalmente—
que encuentran beneficios a través de
los negocios del carboneo, las consig-
naciones y las exportaciones agricolas,
y que desplegaran multiples intereses
en diversos sectores de nuestra econo-
mia.

Ya mucho antes de que comenzara
su construccion, el nuevo puerto se con-
cebia como futura “escala internacio-
nal”’. Es mas, su razén de ser estaba en
“la mayor importancia que han tomado
estas islas como punto de escala parala
navegacion de larga travesia, como es-
tacion naval y estratégica” y como
""centro comercial para el trafico con la
vecina costa de Africa” (11).
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Otros factores internos contribuye-
ron también a convertir La Luz en lugar
preferente para el transito de vapores
en esta zona del Atlantico. Entre ellos
habria que senalar las condiciones na-
turales de la rada, que hacian cobmodas
y seguras las operaciones maritimas;
su condicion de puerto franco, que pro-
porcionaba extraordinarias ventajas co-
merciales frente a otros puertos; vy el
clima insular, que convirtio la isla en
excelente “‘estacion invernal” para via-
jeros y turistas europeos.

Una vez que se pusieron las bases
del futuro progreso con la concesion del
puerto, la colaboracién entre los pode-
res locales y la iniciativa privada se en-
cargaria de limar obstaculos y abrir ca-
minos al desarrollo de su funcién como
“puerto de paso” (port of call). Ya la
canarizada Casa Miller —establecida en
la ciudad desde mediados de siglo— ha-
bia dispuesto un servicio flotante de
carbon para lograr la escala de los vapo-
res correos con destino a América (12).
Ahora se trataba de facilitar el estableci-
miento de las diversas companias ex-
tranjeras que intuian la ventajosa situa-
cién del nuevo puerto frente a otros del
area, como los de San Vicente vy
Funchal.

La historia de los primeros almace-
nes de carbon concedidos en el puerto
ilustra en buena medida esa colabora-
cion. En 1885 Diego Miller Vasconce-
llos, Arturo Alejandro Doorley y Juan
Bautista Carlo, en representacion de To-

mas Miller e Hijos, Grand Canary Coaling

EN 1883 SE INAUGURAN LAS OBRAS
DE CONSTRUCCION DEL PUERTO
QUE FINALIZAN EN 1902

Compay y Blandy Brothers, respectiva-
mente, solicitan autorizacion para cons-
truir explanadas, muelles particulares y
depositos de carbén en la zona litoral
del puerto. Los proyectos, redactados
por Cirilo Moreno desde la Oficina de
Obras Publicas se enviaron a Madrid

para su tramitacién, mientras avanza-

ban sus obras. Cuando se habian termi-
nado de construir los almacenes, y Ma-
drid comunica la denegacién del per-
miso, la capacidad de maniobra de Fer-
nando Leoén y Castillo es puesta de
nuevo a prueba vy, saltandose el dicta-
men negativo de la Junta Consultiva de
Puertos, una ““decision politica” auto-
riza las concesiones (13).

El precedente se repiti6 de forma
continua. La Junta Consultiva no cedia
en su empeno contra “...la tendencia de
los particulares a pedir estas autoriza-
ciones para ocupar las playas y los te-
rrenos que mas pueden interesar a las
obras futuras del puerto” (14), al mismo
tiempo que advertia sobre las conse-
cuencias negativas para el futuro urba-
nistico de lazona portuaria. Enlaisla, en
cambio, el puerto se entendia como
cuestion vital para atraer capitales que
impulsaran la descapitalizada econo-
mia insular. Con el paso del tiempo, la
ausencia de una seria planificacion de-

jaria su impronta en la zona y barrio
portuarios, dominados por calles estre-

chas, limitados servicios y escasos es-
pacios libres.

El resultado méas inmediato de las
concesiones —tanto en obras publicas
como en las privadas— estuvo 2n el ra-
pido crecimiento del trafico maritimo,
generandose con ello una intensa acti-
vidad maritima y comercial que posibi-
lita el despegue portuario de fin de
siglo.

Si consideramos la evolucién ge-
neral de la afluencia de vapores a la
Bahia de la Luz desde el inicio de las
obras hasta el comienzo de la primera
guerra mundial (con la que se inicia el
primero de los paréntesis de su histo-
ria), observamos una linea de creci-
miento continuo que solo es interrum-
pida porla Guerra de Cubaen 1898. (Ver
gréfico 1). Pero un detenido analisis nos
obliga a matizar un poco mas la tonica
de crecimiento general y distinguir al-
gunas fases:

1) Entre 1885 y 1890 se produce el des-
pegue portuario inicial al superar a
Santa Cruz de Tenerife en el trafico
de vapores, hasta entonces primer
puerto de las islas. Este despegue se
articula en torno a la euforia del co-

Llegada a Las Palmas de la escuadra mas numerosa que entrara en nuestro Puerto al mando del almirante Lazaga. 15 de Febrero de 1905
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GRAFICO 1

MOVIMIENTO DE VAPORES EN LOS PUERTOS MAYORES
DE CANARIAS 1883 - 1915
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mienzo de sus obras, el estableci-
miento de las primeras casas carbo-
neras, la eleccion de La Luz como
escala de importantes lineas de na-
vegacion, y el decidido apoyo de los
poderes locales al establecimiento
de los negocios portuarios.

Entre 1891 y 1909 asistimos a la con-
solidacion del puerto, coincidiendo
esta fase con la generalizacion de los
servicios —construccion de tingla-
dos, talleres, varaderos...— y la pos-
terior terminacion de las obras en los
muelles (1903), el establecimiento
de nuevas compafias extranjeras
—confirmacion de la supremacia bri-
tanica (Wilson Sons, Cory Brothers) e
inicio de la compentencia con firmas
alemanas (Woermann)—, la generali-
zacion de las exportaciones de plata-
nos a los mercados europeos y la
expansion de los negocios portua-
rios a otras esferas de la actividad
econémica.

Entre 1910 y 1913 el puerto —cada
vez mas dependiente del exterior—
entra en una fase prebélica al reflejar
su movimiento la accion de la com-
petencia maritima y comercial en
visperas de la Gran Guerra. El fin de
ano de 1913 —con sus casi 5.000 va-
pores y su 1.163.856 toneladas de
mercancias importadas— marca el
fin de una etapa de crecimiento inin-

terrumpido, y el comienzo de una
fase critica para La Luz —y Canarias
entera— que hizo descender consi-
derablemente su tréafico hasta llegar
casi a la paralizacion, etapa remon-
tada muy a duras penas en los anos
veinte.

El éxito del rapido crecimiento del
puerto, alcanzado en apenas un lustroy
consolidado antes de que se terminaran
sus obras, estuvo en su aprovecha-
miento como estacion maritima inter-
nacional, gracias precisamente al alto
nivel de competencia que alcanzé con
respecto a los otros puertos del area,
sobre todo en lo que se refiere al rdpido
despacho de carbén, aguay viveres, ob-
jetivos prioritarios de los buques de
transito.

Como estacién carbonera La Luz
alcanzé pronto fama internacional, y la
prensa local se encarg6 de ponerlo con-
tinuamente de manifiesto al reproducir
los articulos de la prensa britanica, fran-
cesa o italiana que comentaban las ex-
celencias del nuevo puerto. El carbon
que se importaba —siempre de Inglate-
rra a través de Liverpool, New Port, o
mas comunmente de Cardiff— era el de
mejor calidad para la navegacion a va-
por, ya que proporcionaba la mayor
cantidad de calorias por tonelada. Hasta
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la Gran Guerra existian grandes cantiN
dades depositadas en los almacenes deS
tierra, pero las carboneras contaron®
pronto con gabarras o barcazas de su®
ministro que eran conducidas hasta ekg
costado del buque por medio de remol%5
cadores. De la rapidez de las operacioS
nes de carga y estiba dependia en®
buena medida el éxito del puerto§
puesto que la mayoria de los vaporesg
fondeaban apenas unas horas, las neceg
sarias para hacer el carboneo y parti@
hacia el puerto de destino. Mas del 80%5
de los vapores entrados durante 1886 103
hicieron con el firme proposito de abas®
tecerse de carbon; de ahi que su despafg
cho sea el mejor de los indices para ob;
servar el prodigioso despegue de@
puerto y su verdadero significado como
estacion naval (ver cuadro 1). Para co-
rroborarlo, basta senalar la supremacia
que adquirié el carbéon en el movi-
miento general de mercancias (ver cua-
dro 2).

También la aguada vy el aprovisio-
namiento de viveres eran servicios fun-
damentales para el transito de buques.
Ya hemos comentado la mejora que su-
puso para el puerto las obras de con-
duccién y deposito de agua. En un prin-
cipio sus servicios se realizaban a base
de aljibes flotantes que generalmente
surtian los buques con rapidez y efica-



cia. Era la época de Luz Reina, Maria Reina
y Luisa, tres aljibes que en 1887 dispo-
nian de una capacidad conjunta de “130
pipas de agua potable de excelente cali-
dad” y, por entonces, a razén de 2,75
pesetas la pipa de agua puesta a bordo
(unos 450 litros) (15). En la primera dé-
cada del siglo XX el servicio aparece
considerablemente ampliado con una
compania general regentada por la
Grand Canary Coaling, y de la que forma-
ban parte, ademas de ella, Miller, Blandy
Brothers, Salvador Cuyas, José Torréns y
Francisco Gongalves (16).

En cuanto a los viveres, los periodi-
cos de Liverpool daban cumplida
cuenta de las ventajas islefas al escribir
cosas como éstas: “Podemos asegurar
sin temor de equivocarnos que en nin-
gun punto del Globo se compran verdu-
ras de toda clase y carne fresca tan bara-
tas ni tan buenas como en las Islas Ca-
narias. Con tales ventajas conviene a los
grandes vapores de pasaje entrar en un
puerto donde se obtienen frutos de toda
especie por casi el valor que cuesta su
conduccién, y donde se compran hue-
vos, carnes de vaca y carnero, manteca
y hielo aun mas baratos que en Inglate-
rra” (17). La progresiva construccién en
el litoral portuario de depdsitos de vive-
res, almacenes de frutas y verduras, fri-
gorificos y viveros contribuyé en gran
medida a la facilidad del suministro, so-
bre todo, en las ““grandes partidas’ que
cargaban los legendarios vapores italia-
nos de La Veloce dedicados a canalizar la
emigracion desde Génova y Néapoles
hacia Buenos Aires y Montevideo con
escala en nuestro puerto.

CUADRO 1

CARBON MINERAL SUMINISTRADO POR LOS DEPOSITOS DEL
PUERTO DE LA LUZ, 1881 - 1892

Anos Toneladas
T8 e, 300
T8 3.500
T8 o 4.500
88 e 6.700
188D o 18.390
T8 e 38.827
TBBT ciievcmnnnsmnsensames omemmmmnnns osns sammses s st sven satuis satessass wxmmis ons 69.361
1888 o 128.173
188 157.437
T80 \ 192.738
T8O o 205.177
T80 206.378

Fuente: Informaciéon periodica de El Liberal.

LOS NEGOCIOS Y SU EXPANSION

Con su consolidacion como esta-
ciéon de avituallamiento, numerosas na-
vieras escogen La Luz como escala en
sus viajes de larga travesia y comienza
la irrupcion de las “industrias del
puerto’” (18).

A las companias espafolas con es-
cala fija en el Puerto de La Luz desde
1881 —Compaiiia Trasatlantica y Compaiiia

de Navegacion e Industria, ambas de
Barcelona—, se les suman ahora otras
menores que también se dedican a la
actividad comercial con América y a
mas pequena escala con la costa afri-
cana, como las catalanasE. Piy C.? y Roca
y C.2, la gaditana Pinillo Saens y C.?, o la
Compaiia Bilbaina de Ibarra. Pero entre
1886y 1889 la bandera espafiola apenas
aporta un 15% escaso del total de los
vapores entrados. Era el momento en
que la banderay pabellén britanicos do-

CUADRO 2
MOVIMIENTO DE MERCANCIAS POR EL PUERTO DE LA LUZ, 1910- 1914
MERCANCIAS DESEMBARCADAS

Afigs CARGA GENERAL MADERAS CARBON TOTALES

Toneladas % Toneladas % Toneladas % Toneladas %
1910 199.210 21,4 24.592 2,6 706.475 75,9 930.277 100
1911 216.755 20,2 31.464 2,9 822.231 76,8 1.070.450 100
1912 231.916 21,8 39.845 3l 791.985 74,5 1.063.746 100
1913 209.111 19,5 35.369 3,3 828.376 77,2 1.072.856 100
1914 168.126 20,2 28.842 3:5 636.523 76,3 833.491 100

MERCANCIAS EMBARCADAS

Aiios CARGA GENERAL MADERAS PLAJ#S&%??; AR TOTALES

Toneladas % Toneladas % Toneklas % Toneladas %
1910 7.560 9,2 2.022 2.5 72.120 88,3 81.702 100
1911 8.489 10,0 2.426 2,8 74.240 87,2 85.15b. 100
1912 4.980 6,0 1.950 2.3 76.320 91,7 83.250 100
1913 6.560 7,7 1.607 1,9 76.902 90,3 85.069 100
1914 6.192 7,0 1.226 1,4 0.309 91,5 87.727 100

Fuente: Elaboracion a partir de los datos contenidos en El Puerto de Las Palmas de Gran Canaria. Datos estadisticos.

Tip. Diario. Las Palmas, 1916.
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minaban ampliamente los mares. Las
navieras The British and African Steam Navi-
gation Company y The African Steamship
Company, asociadas y consignadas a la
poderosa Elder Dempster de Jones, orga-
nizaban hasta nueve expediciones men-
suales que, desde Liverpool, Hamburgo
y Plymouth, se dirigian a Senegal y Go-
rée haciendo escala en La Luz. Sus bu-
qgues, que agui se conocieron como “los
paguetes’’, canalizaban el fruto —fun-
damentalmente aceites— de la penetra-
cion britanica en el area a través de las
agencias comerciales repartidas a lo
largo de la costa occidental africana
(19). Junto a ellas otras companias bri-
tanicas —como la Foerwood Brothers—,
alemanas —como la Woermann Linie—,
francesas —como la N. Paquet y C.? de
Marsella—, e italianas —como La
Veloce—, optaron por la escala en Las
Palmas para sus lineas de tréfico fijo
entre Europa y Africa o América.

A partir del carboneo y las consig-
naciones las companias extendieron
sus actividades, sobre todo entre 1890y
1910. En efecto, en creciente fase ex-
pansiva, los negocios extranjeros
—siempre los britanicos en el liderato—
ramificaron sus intereses y se inserta-
ron en la casi totalidad de los sectores
economicos. Establecieron los meca-
nismos para facilitar las transacciones
comerciales a larga distancia através de
sucursales bancarias (Bank of British West

Africa) o actuando como propios bancos

(Miller); se convirtieron en comisionis-

tas, agentes o delegados de prestigio-

sas companias de seguros internacio-
nales (Lloyd, London Assurance Company...);
canalizaron las primeras experiencias
de la industria turistica en Canarias,
controlando la infraestructura hotelera
(Alfred L. Jones y la cadena de sus cua-
tro hoteles, con el Santa Catalina a la ca-
beza); actuaron como grandes almace-
nistas dedicados a la importacién de
todo tipo de mercancias, desde made-
ras y abonos (Elder Dempster) hasta los
minimos productos de consumo dc-
meéstico (Miller); y, sobre todo, aprove-
chando el flete en los viajes de regreso,
primero difundieron (de nuevo Alfred L.
Jones), y después exportaron en gran
escala (Yeowards Brothers), los productos
alternativos a la crisis agricola, y en es-
pecial los platanos, llegando incluso a
convertirse en grandes propietarios (El-
der & Fyffe).

Otros trabajos han insistido en es-
tos amplios fenomenos (20), sin eimn-
bargo interesa aqui destacar com.o,
desde el puerto y a partir de él, las com-
panias extranjeras vincularon los diver-
sos sectores de la economia insular e
impulsaron una dinamica de creci-
miento sujeta al dictado del mercado
internacional.

Ciertamente, el puerto era el feudo
preferido del capital foraneo; a sus vien-
tos ondeaban ahora las banderas brita-
nicas izadas en los mastiles de los bu-
ques, consignatarias y agencias, y los
visitantes eran recibidos con el expre-
sivo “Welcome to Canary Islands”. Pero
la inversion extranjera también actuo
como acicate para lanzar a los negocios
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portuarios a una serie de capitales insu-
lares que hasta entonces no habian te-
nido la oportunidad de traspasar la fron-
tera del reducido comercio orientado al
abastecimiento local.

No solo la Miller y la Elder traslada-
ron sus oficinas y almacenes principa-
les desde Triana a Santa Catalina. Allise
establecieron también Salvador Cuyas
y Prat y Miguel Curbelo Espino; otros
comerciantes siguieron operando des-
de la central en Triana, pero sus activi-
dades se extendieron hacia el recinto
portuario, como las firmas Vda. de D. To-
mas Bosch y Sastre e Hijos de Juan Rodriguez
Gonzalez, todos ellos principales expo-
nentes de capitales comerciales forja-
dos o consolidados en la primera época
de despegue portuario. Junto a ellos lo

hicieron también los hermanos Antu-
nez, los hermanos De la Torre, Ignacio
Cantero Molet, Rosendo Ramos Franch,
Andrés Macias Macias, y otros muchos.
Alli construyeron almacenes, tinglados,
astilleros y muelles particulares, que
luegon explotaron y generaron benefi-
cios para sus negocios, generalmente
de tipo familiar. De una casa como la de
los Bosch surgieron otros nombres con
capacidad propia en la primera década
de siglo, como los de Juan Bosch y Sin-
tes, Castor Gomez Navarro, y Juan Bor-
des Claverie. No todos eran nacidos en
las islas, o descendientes de islenos,
pero sus capitales y sus intereses si los
eran, estaban plenamente naturaliza-
dos y, en conjunto, todos ellos se pue-
den considerar como ‘‘comerciantes
canarios”.

CUADRO 3

COMPANIAS CON LINEAS DE VAPORES CON

ESCALAS FIJAS EN EL PUERTO DE LA LUZ EN 1909

Fuente: A. TORRES JUAN Y R. ENRIQUEZ PADRON:
Anuario Comercial de Gran Canaria. Lanzarote y Fuerteventura

Tip. Diario - Las Palmas 1909

CONSIGNATARIAS

COMPANIAS DE NAVEGACION

A) EXTRANJERAS
ELDER DEMPSTER Y C.2

WOERMANN LINIE

MILLERY C.2

GRAND CANARY COALING

BLANDY BROTHERS Y C.2

OTTO THORESEN
YEOWARD BROTHERS

B) ESPANOLAS
M. CURBELO YC.?

VIUDA DE TOMAS BOSCH
JUAN BORDES CLAVERIE

The British and African Steam Navigation Co.
Africam Steamship Company

Elder Dempster Shipping Ltd.

Cia. de Correos Interinsulares Canarios

Woermann Linie
Hamburg-America Linie
Hamburg-Bremen-Afrika Linie
Deutsche Ost Africa Linie
Kosmos Linie

Servicio Italo-Spagnolo

Union Castle Line
Mala Real Inglesa
Transportes Maritimos
Austro-Americana
Lloyd ltaliano

Rennie Line

Bucknall Line

Lamport & Holt

La Veloce

Houlder Line

Mac lver Line

Argentine Cargo Line
Navigazione Generale Italiana
V. Lundy Sons

Bullard Kingy C.2

Otto Thoresen

Yeoward Brothers

Compania Trasatlantica
Navegacion e Industria

Pinillos, Izquierdoy C.2, S. en C.
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Algunas de estas familias tenian ya
una larga tradicion comercial en el tra-
fico de cabotaje entre las islas, e incluso
en el comercio americano, como arma-
dores de pequenos veleros. A ello se
sumo ahora el contacto con los britani-
cos que les aportaron nuevas técnicas
para regentar y expandir sus negocios.
Con la extension de las lineas de nave-
gacion, las consignaciones abrieron el
camino de sus actividades portuarias:
Cuyas no sélo se hizo con los servicios
de pequenas lineas catalanas, sino que
desde 1885 consignaba los vapores de
La Veloce y tuvo que afrontar tres anos
después el desastre del Sud-América; los
Bosch se encargaban de las lineas de
Rius y Torres, Navegacion e Industria y de la
Casa Millan; los Curbelo alcanzaron su
apogeo con la Compaiia Trasatlantica y
Pinilles abrio el camino para la irrupcién
del primer Bordes. Pero también supie-
ron diversificar sus actividades a otros
campos y funcionaban, a la vez, como
armadores, almacenistas, exportado-
res, aseguradores, contratistas, trans-
portistas, comisionistas y hasta ban-
queros (21).

De este modo se puede decir que el
puerto abrio el camino para conformar
y consolidar una burguesia comercial
autoctona que actuaba a remolque de la
iniciativa e inversion extranjeras. No
podia llevar el timén de la economia,
por su relativa fragilidad y su escasa
capacidad inicial frente a las agencias
que operaban desde Liverpool, Lon-
dres, Hamburgo o Marsella; por ello se
facilito el camino al capital foraneo y se
consumo la “extraversion” de nuestra
economia. Pero, en conjunto, aportaron
un enorme caudal de energias al crear
auténticas sagas comerciales que co-
nectaron con otros sectores de Barce-
lona y Cadiz, integraron consejos de ad-
ministracion de sucursales bancarias y
entidades aseguradoras, dispusieron
de agentes en Londres y otras plazas
extranjeras, actuaron como consules de
paises europeos y americanos, desple-
garon multiples influencias en las ins-
tancias locales al ostentar cargos en
Ayuntamiento, Camara de Comercio y
otros organismos y sociedades insula-
res, y lograron a corto plazo para Las
Palmas y su puerto la hegemonia mer-
cantil en el conjunto del Archipiélago.

El surgimiento de estos negocios y
las expectativas que originaron hizo
crear en aquellos anos una “mentalidad
de progreso’” convenientemente refle-
jada en libros, publicisticay prensa de la
época. Mentalidad que se entiende sélo
a partir de la dindmica portuaria, sobre
todo si imaginamos la impresiéon que
supuso para el coetdneo observar un
desierto de arena convertido tan rapida-
mente en escenario de una intensa acti-
vidad maritima y comercial.

ALGUNAS CONSIDERACIONES FINALES

Los decretos de puertos francos de
1852 proporcionaban al Archipiélago el
marco propicio para su proyeccion eco-
nomica; treinta anos después, la cons-
truccion del Puerto de Refugio suponia
dotar a la isla del instrumento preciso

GRAFICO 2

ARQUEO TOTAL DE LOS BUQUES ENTRADOS EN

LAS PALMAS, 1887 - 1899

(Toneladas)
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Elaborado a partir de los datos que facilita MOROTE, L. en

La Tierra de los Guanartemes, p. 49.

para realizar esa proyeccion. Hasta en-
tonces, Gran Canaria no pudo compro-
bar el resultado de las medidas liberali-
zadoras en toda su dimension, y desde
entonces se multiplicaron sus efectos
sobre las diversas actividades producti-
vas. El puerto fue el origen de multiples
procesos de transformacion; sus resul-
tados se extendieron desde el creci-
miento urbano hasta la cosmopoliza-
cion de la cultura y los habitos sociales.
Entrar en los detalles de estos cambios
alargaria en exceso el presente articulo;
sin embargo, algunos aspectos parcia-
les merecen ser tenidos en consi-
deracion.

El rapido despegue portuario
obligé pronto a modernizar y extender
Sus servicios, pero en esta cuestion se
dejo sentir —desde el primer momen-
to— la carencia de una seria planifica-
cion. Hasta que se crea |a Junta de Obras
del Puerto en 1905, el Estado y el Ayunta-
miento poco hicieron para ofrecer unos
servicios de acuerdo con la creciente
demanda del trafico maritimo y el au-
mento de poblacion en el barrio portua-
rio; hasta entonces, los logros se habian
centrado en la elevacién a primera clase
de la Direccion de Sanidad Maritima, la
construccion en Gando de un Lazareto
sucio, la dotacion de una minima senali-
zacion maritima, y el empalme del cable
telegrafico que nos unia a Europa vy
Africa. En el interior del recinto portua-

rio todo se dejo en manos de la inicia-
tiva privada, y no hubo hasta bien en-
trado el siglo XX un estudio minucioso
de la zona litoral y de los servicios publi-
COs necesarios.

La iniciativa privada acometié la
construccion de tinglados, varaderos,
almacenes, talleres y toda la infraes-
tructura comercial que beneficiaba di-
rectamente ai Puerto. Pero el barrio por-
tuario sufrid las peores consecuencias
del progresivo abandono de los pode-
res publicos; ya a comienzos de siglo La
Manana denunciaba de forma elocuente
esta situacion: “Desde que se deja el
Jardin de San Telmo hasta que se llega
al Puerto de la Luz, todo lo que se ve
denuncia a gritos un estado de incuria,
de suciedad, de falta de agua, de caren-
cia de policia, de héabitos sociales, de
pulcritud, de amor a lo bello, de interés
siquiera, por hacerle agradable la estan-
cia al extranjero..” (22), al mismo
tiempo que se extendia en las pésimas
condiciones higiénicas de “...aquellos
vecinos de Las Palmas, confinados en
chozas de madera o piedra seca, en co-
municacion casi inmediata unas con
otras, sin letrinas, sin aire para respirar,
durmiendo todos en reducidisimo espa-
cio y en comunidad con animales, cos-
tandoles un trabajo enorme conseguir
un cantaro de agua...” (23). Eran los re-
sultados inmediatos de un crecimiento
sin frenos.
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Por otra parte, se hace preciso se-
nalar las indudables consecuencias po-
liticas que tuvo el puerto para el futuro
del Archipiélago. Casi todos los prota—
gonistas del “despegue portuario” es-
taban comprometidos en la “’politica del
Bloque”, y el puerto fue también un ins-
trumento a su servicio. Hemos apun-
tado en otra ocasién que “‘el Puerto de
Refugio constituyé un importante factor
para el “‘consenso social” que sirvi6 de
base al dominio ejercido sobre la vida
insular por el sistema caciquil de obe-
diencia “leonina” (24). Su concesion
abrié el camino al “engrandecimiento
de la Gran Canaria” vy, a la larga, en-
troncé directamente con la politica divi-
sionista de comienzos del siglo XX (25),
gracias a la pulanza de la burguesm
grancanaria, a la “traslacion del eje
mercantil de Santa Cruz a Las Palmas”
(26), y a la hegemonia maritima alcan-

zada por el puerto de La Luz en el con-
junto del Archipiélago (ver cuadro V).
Desde que en 1887 el puerto de La Luz
supera al de Santa Cruz en |la entrada de
vapores, la publicistica local encontro
en la “aritmética de los numeros” la
principal razon para dotar a Las Palmas
de sus propias instituciones. Desde en-
tonces, los puertos mayores del Archi-
piélago se han convertido en intere-
sante capitulo del llamado “pleito insu-
indudable repercusion

lar”, con su
hasta épocas mas actuales.

En definitiva, el puerto de La Luz"
—con la distancia que nos proporcio- -
nan sus 100 afnos de vida— se inscribe
como hito trascendental en la contem-
poraneidad de las islas y nos situa ante
procesos clave de nuestra dinamica his-

torica mas reciente.

CUADRO 4
VAPORES FONDEADOS EN LOS PUERTOS CANARIOS DURANTE 1883
Puerto Vapores Porcentaje
La Luz,en Las Palmas 1.180 47,0
Santa Cruz de Tenerife 911 36,2
Santa Cruz de La Palma 104 4,1
Puerto de Cabras 99 3,9
Arrecife de Lanzarote 79 3,1
San Sebastian de la Gomera 69 2,7
Valverde 69 2,7

Fuente: Revista Comercial, nim.

NOTAS:

(1) Sobre los avatares de los dos primeros
proyectos de muelle en la Bahia de la
Luz, Cfr. MORALES LEZCANO, V. y
QUINTANA NAVARRO, F. £/ puerto de
La Luz, punto de escala internacional,
1852-1903. Comunicacion leida en el
“Coloquio de Historia Maritima Interna-
cional”. Las Palmas, 1982. En ella nos
hemos apoyado para la redaccién del
presente articulo.

Cfr. NORENA SALTO, M.T.: Canarias:
politica y sociedad durante la Restaura-
cion, 1977. Tomo | pp. 68-71. Desme-
dida es la valoracion que se hace en la
publicacién en homenaje a Fernando
Leon y Castillo, £/ puerto de La Luz en
Las Palmas de Gran Canaria, Tip. "Dia-
rio”, Las Palmas, 1909.

MORALES LEZCANO, V. y QUINTANA
NAVARRO, F., cit.

Cfr. “De la primera grua y del primer
buzo” en CIRILO MORENO, J.: De los
Puertos de La Luz y Las Palmas y otras
historias. Edic. Gabinete Literario, Las
Palmas, 1947.

BRITO, O.: Historia del movimiento
obrero canario. Edit. Popular, 1980. pp.
73-132.

Los sucesivos proyectos de Variacion
del dique exterior de abrigo (1888), Va-
riacion del muelle de Santa Catalina
(1895), Reforma de Variacion del dique
de Abrigo (1897) y Reforma de Varia-
cion del Muelle de Santa Catalina (1899)
consiguieron: a) para el Dique, aumen-
tar su seccion transversal y reforzar su

(2

(3

(4

(5)

18

83, 1 de Enero de 1890.

construccion y b) para el Muelle de
Santa Catalina, reformar su base de ci-
mentacion y sustituir remate y tramo
final en curva por otro recto. En general,
las reformas redundaron en la mejora
técnica del proyecto.

(7) Dictamen de la Seccion 4.2 de la Junta

Consultiva de Caminos, Canalesy Puer-

tos, reunida el 27 de enero de 1887,

donde se considera el recurso presen-

tado. (A)rchivo del (M)inisterio de

(O)bras (P)ublicas, Madrid.

Ibidem.

Ibidem.

Examen de la contabilidad de las obras
del Puerto de Refugio a partir del 1.° de

(8)
(9)
(10)

Junio de 1891 en que comienza a regir

el contrato. Se refiere al contrato fir-
mado entre la Swanstony C. y Juan Ledn

y Castillo, por el que el Ingeniero se
hacia cargo de la direccién de las obras

del puerto. (A)rchivo (H)istérico (P)ro-
vincial de (L)as (P)almas. Fondo (J)uan
(L)eény (Castillo. Leg. 3, exp. 10.

(11)

JLC, leg.
Cfr.

8, exp. 1.
(12)

TERO, A. “Las Casas Carboneras del

Puerto de la Luz”’ en E/ Eco de Canarias

28, octubre, 1979.

Memoria descriptiva del Proyecto de un
muelle de abrigo y de desembarco en el
Puerto de la Luz, por Juan Leon y Casti-
llo, 30, septiembre, 1861. AHPLP, Fondo

“Las Casas Carboneras estableci-
das en el Puerto de la Luz"” en Espafia
Nueva abril, 1934, pp. XIV, XV y XXIX.
También el articulo de MILLARES CAN-

(13)

(14)

(15

-~

(16)

(17)

(18)

(19)

(20)

(21)

(22)
(23)
(24)

(25)

(26)

Cfr. la Memoria Origenes del Puerto de
Refugio de la Luz en Las Palmas de
Gran Canaria, 1909. AHPLP Fondo JLC,
leg. 14, exp. 1. De esta Memoria se pu-
blica una resena en la seleccion de tex-
tos del presente numero.

Dictamen de la Seccion 4.2 de la J.C. de
C,CyP. AMORP.

Informacion que facilita quincenal-
mente la Revista Comercial, drgano del
Circulo Mercantil de Las Palmas.

Cfr. TORRES JUAN, A. y ENRIQUEZ PA-
DRON, R.: Anuario Comercial de Gran
Canaria, Las Palmas, 1908, y ediciones
posteriores.

Articulo aparecido en The Journal of
Comerce reproducido en £/ Liberal, n.°
688, 20, junio, 1890.

Cfr. MOROTE, L.: ““Las cinco industrias
del Puerto’’ en La Mariana n.° 1676, 14,
diciembre, 1909 y La tierra de los Gua-
nartemes. Se reprod. en la seleccion de
textos de este numero.

Sobre la historia pasada de la Elder
Dempster, Cfr. la monografia de DAVIES,
P.N.: The Trade Makers. Elder Demps-
ter in West Africa, 1852-1972. London,
1973, y la recension que de ella hace
MORALES LEZCANO en estas paginas.
Con motivo de la adquisicion del edifi-
cio de la Compania britanica, es ahora
el momento propicio para dotar al fu-
turo ““Museo Maritimo’’ de fondos y co-
lecciones dispersas sobre la historia de
nuestro puerto

Me refiero a los trabajos de MORALES
LEZCANO, V.: Leon y Castillo, Embaja-
dor: 1887-1918, "Inversiones inglesasn_
en Canarias durante el siglo XIX"y “'Ca- -
pitalismo industrial e inversiones ex-
tranjeras en Canarias (1850-1945)"; a
los de MILLARES CANTERO, A.: Apro-
ximacion a una fenomenologia de la
Restauracion en la isla de Gran Canaria, ﬁ
“Las Casas Carboneras...”” y “Sobre el =
papel de las companias |mper|al|stas
en Gran Canaria”; y a los de HERRERA =
PIQUE, A.: La C/udad de Las Palmas. «
Noticia historica de su urbanizacion 'y
“’La colonia inglesa en Gran Canaria”.

Por ejemplo, la casa Vda. de Tomds ®

Iizacmn

Bosch y Sastre se anuncia, a comienzos '53

de siglo, como: ““Casa naviera dedicada
4 toda clase de operaciones mercanti- &
les, desde el ano 1863 en que se esta- ©
blecio en Las Palmas. Consignataria de o
las siguientes lineas de vapores: Socie- S
dad de Navegacion e Industria, Antonio Mi-
llan, Sociedad Anénima de Navegacién Tra-
satlantica, Rius y Torres, de Barcelona. Im-
portadora por cuenta propia de diver-+
sos articulos nacionales y extranjeros.
Exportadora de frutos. Contratista de &
Obras Publicas. Comisiones, Represen-
tacionesy Transitos”.Y también como:
“Almacenistas de cereales, legumbres
y otros granos. Depdsito de alcoholes, @
petréleos, aguardientes y otros articu-
los”’. Cfr. PEREZ, A.S. y ENRIQUEZ PA-©
DRON, R.: Anuario Comercial de Gran
Canaria, Lanzarote y Fuerteventura. Las
Palmas, 1910y 1911.

Cfr. La Manana, n.° 161, 26, julio, 1904.
Ibidem. N.° 351, 26, abril, 1905.

Cfr. MORALES LEZCANO, V. y QUIN-
TANA NAVARRO, F. cit.

Cfr. PEREZ GARZON, J.S.: “La cuestion
canaria a principios del siglo XX: Publi-
cistica e intereses economicos’ en
Anuario de Estudios Atlanticos, n.° 24,
1978, pp. 229-251.

ldea admitida desde que MORALES
LEZCANO la apuntara en sus trabajos
citados, y sobre la que es preciso insis-
tir por su indudable trascendencia.
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TABLA CRONOLOGICA DEL PUERTO DE
LA LUZ ENTRE 1852 Y 1913

1) PERIODO 1852-1880:

Desde la dotacién a Canarias de su régimen de Puertos
Francos, comienza a gestarse la idea de un puerto en condi-
ciones en la Bahia de las Isletas. Sin embargo, hasta 1880, los
proyectos que se realizan tropiezan con numerosos obstacu-
los y no salen adelante: son los afios de la frustracion de los
proyectos prematuros.

Il) PERIODO 1881-1883:

Anos de la concesion del Puerto de Refugio: numerosos
decretos y disposiciones hacen realidad el viejo anhelo.

lil) PERIODO 1884-1902:

Es el periodo de construccién del puerto y, simultanea-
mente, el de su despegue y su conversién en estacién carbo-
nera como escala de las lineas internacionales. Su desarrollo
es paralelo a la dotaciéon de los adelantos modernos a la
ciudad: tranvia, teléfono, electricidad.

IV) PERIODO 1903-1913:

_Consolida(_:ién del Puerto y dotaciéon de una estructura
propia: la creacion de la Junta de Obras del puerto. Comienza
a sentirse la insuficiencia del puerto con motivo de la cre-

ciente afluencia del trafico maritimo en visperas de la Gran
Guerra.

I) PERIODO 1852 - 1880

1852
11 Julio: La_i Administracion Bravo Murillo otorga el ré-
gimen-de Puertos Francos a los de Canarias.
1856
18 Novbre:  Real Orden disponiendo el estudio de “un pro-
yecto de las obras que el comercio reclama en
el puerto de La Luz".
1858
15 Febre.: Real Orden aprobando el proyecto del Puerto
de La Luz que habia redactado el Ing.° Clavijoy
Pl6. ‘
30 Junio: Subastadas las obras, no se rematan por falta
de licitadores.
1861
27 Julio: En Exposicién dirigida a la Reina, el Ayunta-
miento de Las Palmas se compromete a sufra-
gar el 50% de las obras del Puerto.
27 Agosto:  Orden disponiendo la revisién y reforma del
proyecto del Puerto.
1862
18 Junio: Real Orden aprobando el “Proyecto de un
muelle de abrigo y desembarco para el Puerto
de la Luz”, obra del Ing.° Juan Leén y Castillo.
1Agosto:  Se subastan las obras. Obtiene la contrata Fe-
derico Verdugo Massieu, que cede sus dere-
chos a su hermano Santiago Verdugo.
1863
9 Marzo: Comienzan las obras del Puerto de la Luz. Du-
rante su desarrollo, |la caracteristica general es
lairregularidad, con continuas paralizaciones.
1865
17 Agosto:  Se aprueba la cesion de la contrata a favor de
Antonio Matos Moreno.
1866
14 Julio: Problemas técnicos obligan a reformar las
obras proyectadas.
El Ayuntamiento no libra sus compromisos
econdmicos con el Puerto: las obras se retra-
san en su ejecucion.
1869: Apertura del Canal de Suez. Se acelera la reno-

vacion de la vela por el vapor.

FRANCISCO QUINTANA NAVARRO

1871
15 Agosto:  Tras varias prorrogas para la terminacion de
las obras, el contratista solicita la rescision de

la contrata.

1872
9 Junio: Real Orden declarando rescindida la contrata

de las obras del Puerto de la Luz.

Desde Canarias se elevan diversas peticiones
solicitando la continuacién de las obras. En la
isla, la cuestion se centra en la conveniencia o
no de abandonar el muelle de Las Palmas y
centrar toda la atencion en el Puerto de la Luz.

Se produce el cambio del casco de hierro por el
de acero. Introduccion de motores modernos
que reducen el consumo de carbon. Resultado
de todo ello, aumenta la competitividad del
vapor sobre la vela al lograr una mayor capaci-
dad de transporte.

1874-79:

1880:

1880
7 Mayo: Ley General de Puertos que clasifica al de Las
Palmas como ‘‘de interés local”. Fuerte pro-

testa en Gran Canaria.

Real Orden disponiendo remitir 61.000 Ptas.
para continuar las obras del Muelle de Las
Palmas. Anuncio de que se subsanaria el error
de la Ley de Puertos.

El Subgobernador de Canarias incoa Expe-
diente para la declaraciéon de La Luz como
“puerto de refugio”.

Il) PERIODO 1881 - 83

21 Junio:

9 Dicbre.:

1881
8 Febrero: Dimision del gobierno Canovas y subida al
poder de los liberales de Sagasta. Fernando
Leén vy Castillo ocupa el Ministerio de
Ultramar.

1881

20 Abril: Real Orden disponiendo la creacion de la
Junta de Obras de los Puertos de Las Palmas y
de La Luz.

25 Abril: Real Orden mandando estudiar con urgencia
el proyecto de un puerto de refugio en La Luz.

3 Mayo: Se aprueba la reforma del muelle de La Luz
' que se habia iniciado en 1863. La Junta de
Obras se encargaria de su administracion y
para los efectos se consigna una ayuda de
200.000 ptas.
1 Julio: Queda constituida en Barcelona /a Compaiia
Trasatlantica Espaiiola.

26 Agosto:  Real Orden disponiendo la escala de los Co-
rreos Trasatlanticos con destino a América en
el puerto de Las Palmas. La linea quedaria
inaugurada por el vapor “Espafa” poco
tiempo después. Jubilo en Las Palmas y fuerte
oposicion en Santa Cruz de Tenerife.

23 Novbre.: EllIng.® Juan Ledn y Castillo remite a Madrid el
“Proyecto del puerto de refugio de La Luz en
Las Palmas de Gran Canaria”.

1882

3 Marzo: Real Orden aprobando el proyecto del puerto
de refugio.

27 Abril: Ley declarando “puerto de refugio” al de La
Luz.

28 Abril: Se dispone que las obras de La Luz sean a

cargo del Estado. La Junta de Obras se encar-
garia del muelle de Las Palmas.
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28 Junio:

10 Agosto:

28 Septbre.:

1883
4 Enero:

10 Enero:

26 Febrero:
1883:

Se realiza la subasta para la adquisicion de las
obras del Puerto de la Luz. Queda desierta por
falta de licitadores.

Real Orden disponiendo se proceda a nueva
subasta.

Se realiza la nueva subasta: la Swanston & Cia
London ofrece la mejor proposicién por
7.983.060,35 ptas. frente a los 8.150.000 ptas.
ofertados por Francisco Turnes y Bautista.

Real Orden desestimando el recurso de repo-
sicion presentado por Turnes. La contrata
queda adjudicada a Swanston & Cia.

Se firma la contrata para la realizacion de las
obras.

Comienzan las obras del Puerto de Refugio.
Se inaugura el Cable Telegréfico Cadiz-

Canarias. Las comunicaciones exteriores de
las islas se amplian considerablemente.

lil) PERIODO 1883 - 1902

1884:

1885:

8 Octubre:

1886
15 Enero:

10 Agosto:

Octubre:

1887

22 Septbre:

1888
6 Enero:

Junio:

Agosto:

1889
28 Marzo:

16 Septbre.:

1890

1 Octubre:

20

Mientras comienza la delimitacion de las obras
del puerto, Alfred L. Jones establece Gran Ca-
nary Coaling, Elder Dempster y Bank of British West
Africa: primeros sintomas de penetraciéon ex-
tranjera tras los “pioneros”.

Tres reales 6rdenes resuelven los problemas
de Expropiacién de terrenos para la construc-
cion del puerto.

Primera concesién a un particular en la zona
litoral del puerto: autorizacion a D. Juan
Houghton Romero para construir terraplén y
almacén de carbon.

Se aprueba la consolidacion del talud exterior
del muelle de arranque de La Luz: primer au-
mento de obras.

Se aprueba el aumento de obras para el servi-
cio de conduccion y depésito de agua potable
para el abastecimiento del puerto.

Fernando Ledn y Castillo es nombrado Minis-
tro de Gobernacion.

Real Orden autorizando la contratacion de los
vapores correos interinsulares. En la posterior
subasta, el servicio es adjudicado a Elder
Dempster.

Se aprueba el proyecto de variacion del Dique
exterior de abrigo.

Queda constituida en Las Palmas la sociedad
Canary Islands, con gerencia en Londres. Obje-
tivo inmediato: la construccion del Hotel Santa
Catalina.

Llega al puerto de La Luz el vapor “Leén y
Castillo’” que inaugura el servicio de correos
vapores interinsulares.

Recepcion definitiva de las obras de conqup-
cion y depdsito de agua con destino al servicio
del puerto.

Recepcion definitiva de los primeros 168 me-
tros construidos en el Muelle de Santa
Catalina.

El tranvia Las Palmas-Puerto realiza su primer
recorrido. Durante el afio, también se subasta
el establecimiento de una red telefonica, ha-
ciéndose con su servicio Miller.

1891
23 Octubre:

1891:

1893

1894

1895
29 Novbre:

1897
15 Julio:

1898:

1899
9 Junio:

10 Junio:

1900
6 Marzo:

Julio:

1902
11 Agosto:

Juan Leodn y Castillo se hace cargo de la direc-
cion de las obras del puerto contratado por la
Swanston y C.% El Dique alcanza 434 metros.

Ruptura entre los hermanos Ledn y Castillo.
Juan, el ingeniero, abandona la direccion en
las islas del Partido Liberal.

Se entregan 250 metros de nuevas obras en el
Dique Exterior de abrigo.

Inauguracion de las lineas regulares de la
Yeoward Bros entre Liverpool y los puertos ca-
narios: se inicia la exportacion de platanos.

Se aprueba el proyecto de variacion del muelle
transversal de Santa Catalina.

Se aprueba el proyecto de Reforma de varia-
cion del Dique exterior de abrigo.

Guerra hispano-norteamericana de Cuba, de
leves repercusiones en el trafico portuario.

Se aprueba el proyecto de Reforma de varia-
cion del Muelle transversal de Santa Catalina.

Se inaugura el servicio de alumbrado eléctrico
en Las Palmas.

Ley sobre confirmacion y ampliacion de las
franquicias al Archipiélago Canario.

Se inicia el estudio del Anteproyecto de ensan-
che del Puerto de la Luz, sin terminarse atn las
obras proyectadas en 1882.

Se efectta la entrega oficial de las obras. El
puerto de refugio de La Luz queda terminadoy
entregado a Obras Publicas.

IV) PERIODO 1903 - 1913

1903
4 Febrero:

31 Mayo:

1905
6 Junio:

7 Dicbre.:

1906
15 Enero:

1907
Abril:

1910
Julio:

1911
25 Septbre.:

1912
11 Julio:

1913
31 Dicbre.:

Real Orden modificando la terminacion del
muelle de Santa Catalina: el tramo final curvo
se sustituye por otro recto.

Constitucion en Las Palmas del Partido Local
Canario. En él ocupan cargos directivos hom-
bres relacionados con las actividades portua-
rias. Se acrecienta la lucha por la division de la
provincia.

Real Orden creando la Junta de Obras de los
Puertos de La Luz y Las Palmas.

Sesién de constitucion de |a Junta de Obras.

Equiparacion de la Junta de Obras a las de las
capitales de provincia. Disposiciones posterio-
res amplian su composicion.

Se entregan a la Junta de Obras |os Puertos de La
Luzy Las Palmas.

La Junta de Obras emite dictamen favorable a
la ampliacion del Puerto de la Luz.

El ingeniero director del Puerto, Eugenio Sua-
rez Galvan, redacta el Proyecto de Ampliacion
del Puerto de la Luz.

Ley de creacion de los Cabildos Insulares.

Se logra la cota maxima de registro de buques
y tonelaje alcanzados por el Puerto de la Luz:
en visperas de la Primera Guerra Mundial.
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