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Introduccion

La importancia maritima de La Palma no deriva tanto de la calidad de sus puertos, sino
porque constituye € mejor canal para atravesar las Islas Canarias en la ruta Europa-Africa,
dada la dtitud de la isla, que protege a las embarcaciones de vientos del Este y Sureste.
Simultaneamente, la constancia de los vientos alisios procedentes del Noreste evitaban zonas
de cadmas que se formaban en otros canaes interinsulares. Finalmente, las notables
profundidades en areas proximas a la costa, permitian navegarla costeandola muy cerca de la
orilla, con fondos en torno a 30 y 35 metros.

Este canal que cruza el espacio entre LaPalmay El Hierro al Este o Tenerifey La Gomera
al Oeste, contintia siendo utilizado en la actualidad como la mejor ruta si no se desea tocar las
islas, pero también lo era s s0lo se pensaba hacer una escala en Canarias, con lo que el puerto
de Santa Cruz de la Palma, situado en la ruta descente, era el més adecuado. En este sentido,
es muy significativa la opinién de un marino experto como G. Glas (1764/1982: 94) cuando
comenta que “la ruta de navegacion de Santa Cruz, en La Palma, es mas segura que cualquier
otrade Canaria o Tenerife’.

Esta ruta explica el emplazamiento de las atalayas de la isla que se concentran en el
Noroeste, Norte, Noreste de laida, entre Puntagorda y Santa Cruz de la Palma, como puede
apreciarse en € mapa de A. Riviere (1740-43/1997: 217-219), que sitla las atalayas en
funcionamiento durante el siglo xvii.

Los puertos naturales de La Palma
1. Caleta de Iscagua, Esagua o Escagua. Punta de | zcagua. Garafia

Su importancia parece que se restringe alos siglos xvi y xvii de acuerdo con las citasde L.
Torriani (1592), |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54) como Esaguay P.A. del Castillo y
Leon (1686/1994) como Escagua. Era controlada desde |a atalaya de la montafia de Matos, de
503 m.s.n.m.

2. Puerto de Loma de Grade o Lomada Grande. Prois de Lomada Grande. Garafia

Este fondeadero se localiza a sotavento de la Punta de Lomada Grande, donde se puede
desembarcar. Parece tener un papel mas destacado en los siglos xvi y xvii de acuerdo con las
citasen los mapasde L. Torriani (1592), |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54) y P.A. del
Cadtillo y Ledn (1686/1994), los dos ultimos mencionandolo sdlo como Lomada Grande, sin
especificar su carécter portuario. Contamos ademés con la referencia de que en 1603 se
exportaron al puerto de Funchal, en laisla de Madeira, 300 quintales de pez de brea (Lobo,
1993: 136).
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3. Puerto de Fernan Gil o Puerto Rico. Punta de Puerto Vigjo y Caleta Paso de la Soga.
Garafia

La punta de Puerto Vigo se localiza en la desembocadura del Barranco del Atgo. Bien
este barranco, bien el barranco de Fernando Porto inmediato al Norte, que desemboca en el
puerto de Santo Domingo, era e utilizado por los vecinos de Cueva de Agua y
particularmente un rico propietario, Fernan Gil, durante €l siglo xvi para extraer la pez que se
obtenia en Garafia'y Puntagorda, bajandola por €l Barranco de Fernan Gil hasta el puerto de
Fernén Gil (Frutuoso, 1590/1964: 129).

A partir del siglo xvi figura la denominacion de Puerto Rico segin los mapas de |. de
Brizuela y P. Casola (1635/2000: 54) y P.A. del Castillo y Ledn (1686/1994), pero puede
deberse auna errata del topdnimo Risco usado en € mapade L. Torriani (1592).

4. Puerto de Santo Domingo. Proisy Punta de Santo Domingo. Garafia

El Prois de Santo Domingo es el mejor puerto del Norte de laisla a pesar de sus modestas
condiciones. La clave del mismo es la presencia de un peguefio islote de 38 m.s.n.m., a
sotavento del cual se protegen las embarcaciones de los vientos procedentes del interior de la
isla, disponiendo de profundidades entre 42 y 50 m. segun Varela (1788/1986: 24). Estas
mejores condiciones explican que se mencione regularmente desde el siglo xvi hasta el siglo
xi1x, en los mapas de L. Torriani (1592), |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54), P.A. del
Castillo y Ledn (1686/1994), A. Riviere (1740-43/1997: 217-218), F.X. Machado (1762),
Bory de Saint-Vicent (1803), F. Coello (1849) y O.M. Stone (1887/1995: 335). El control se
gjerciadesde la atalaya de la montafia de Fernando Porto de 584 m.s.n.m.

5. Proisy Puerto de laManga. Garafia

Es posible que a la Caleta de Don Pedro o quizés mejor a prois de la Manga, corresponda
una referencia aislada de un pequefio puerto de Frutuoso (1590/1964: 128). Este prois solo
dispone de una mencion clara en € derrotero de J. Varela (1788/1986: 25), donde recibe la
consideracion de puerto aunque “mui incomodo”, y era controlado desde la atalaya de la
montafia de la Centinela de 306 m.s.n.m.

6. Cdeta de Don Pedro. Prois de Don Pedro. Garafia

La prois de Don Pedro es un fragil fondeadero que debe abandonarse a la menor sefid de
brisa, ya que se encuentra completamente desprotegido, 10 que explica que también sea
considerado por Varela (1788/1986: 25) como “mui incomodo”. Su mayor actividad parece
centrarse entre los siglos xvi y xvii de acuerdo con las citas de L. Torriani (1592), I. de
Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54), P.A. del Castilloy Ledn (1686/1994) y €l derrotero de
J. Varela (1788/1986: 25). Lavigilancia se gjercia desde la montafia del Pozo de 689 m.s.n.m.

7. Puerto de la Faxana. Prois de La Fajana o de Franceses. Garafia

El prois de La Fajana es otro de los fondeaderos ocasionales de la costa Norte, en este caso
aprovechando una roca proxima a la costa, que debe abandonarse en cuanto se levanta €l
viento. Frecuentado como La Mangay Don Pedro solo por bergantines de tréfico interinsular,
sobretodo para cargar granos, es iguamente considerado como “mui incomodo” (Varela,
1788/1986: 25). Su etapa méas importante parece tener mayor continuidad y se sitla desde el
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siglo xvi hasta €l siglo xvin Sl nos atenemos a su mencion en los mapas de L. Torriani (1592),
|. de Brizuela 'y P. Casola (1635/2000: 54), donde solo se lo menciona como punta de la
Faxana, P.A. del Cadtillo y Ledn (1686/1994), en €l que recupera su caracter de puerto, A.
Riviere (1740-43/1997: 217-218) y €l derrotero de J. Varela (1788/1986: 25).

8. Prois de Gallegos. Barlovento
Usado tradicionalmente como fondeadero, debe abandonarse ala menor sefial de brisa
9. Caleta Gaviotas. Punta Gaviotay Puerto Escondido. Barlovento

La unica referencia se restringe a siglo xvi por su presencia en €l mapa de L. Torriani
(1592).

10. Puerto de Talavera. Punta Talavera. Barlovento

La primera referencia que disponemos es un protocolo de Juan Méarquez (Rivero, 1992:
514) de 2-9-1523 donde se menciona el envio desde Tenerife de 1200 fanegas de cebada al
Puerto de Talavera. Su continuidad en los principales mapas de Canarias como los de L.
Torriani (1592), A. Riviere (1740-43/1997: 217-218), F.X. Machado (1762), J. Varela
(1788/1986: 25) y F. Coello (1849), ponen de relieve su protagonismo, aunque restringido al
trafico interinsular. Por otra parte, en los mapas de |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54)
y P.A. del Castilloy Ledn (1686/1994) sblo se recoge e topdnimo Talavera sin especificar un
caracter portuario.

11. Puerto de Los Sauces o de Espindola. San Andrésy Sauces

Citado ssmplemente como Sauces por L. Torriani (1592), figura en los mapas de I. de
Brizuela y P. Casola (1635/2000: 54) y P.A. del Castillo y Ledn (1686/1994) también sin
utilizar toponimo, por el mayor protagonismo del puerto de San Andrés. Sin embargo, en un
protocolo de B. Justiniano (Galvéan, 1990: 905) de 1526 o 1527 se menciona a Puerto de Los
Sauces donde € navio portugués Santo Antonio, fletado por un mercader genovés, cargo
azucar para el puerto de Amberes en Flandes.

La primera vez que figura como Puerto de Espindola serd en € mapa de Riviere (1740-
43/1997. 217-218), siendo € derrotero de J. Varela (1788/1986: 25) € Unico que usa
aternativamente el de Puerto de los Sauces o de Espindola. En €l siglo xix, F. Coello (1849)
retomard el nombre de Puerto de Espindola. Actualmente cuenta con un puerto refugio de
barcos pesqueros.

12. Caleta de Orpefa. Charco Azul. San Andrésy Sauces

La Unica mencién ala Caleta de Orpefa, que probablemente se corresponda con el Charco
Azul, aparece recogida en el mapade Torriani (1592).

13. Puerto de San Andrés o delas Lajas. San Andrésy Sauces

Denominado inicialmente como puerto de San Andrés en los mapas de L. Torriani (1592),
I. de Brizuela y P. Casola (1635/2000: 54), P.A. ddl Castillo y Ledn (1686/1994) y en un
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Mapa anénimo de ca. 1765, recibe el nombre de Puerto de las Lagas o de San Andrés en €l
derrotero de J. Varela (1788/1986: 26).

Al ir progresivamente perdiendo importancia, en mapas del siglo xix se cita simplemente
como San Andrés por Bory de Saint Vicent (1803) y O.M. Stone (1887/1995: 335, 376-377),
aunque esta Ultima especifica en el texto su caracter de puerto, sefidlando como principal
deficienciala carencia de agua, de la cual se abastecian en el barranco.

14. Puerto de la Puntallana o de El Guindaste. Punta de El Guindaste. Puntallana

Durante e siglo xvi, fue un notable puerto donde se embarcaba azlcar para Flandes
(Frutuoso, 1590/1964: 125), proximo a la desembocadura del Barranco Hondo de Nogales.
Quizés a este puerto se refieran dos datas de 1506 y 1507 que hacen referencia al puerto de la
Puntallana (Moreno, 1988: 99-100) y un informe emitido por de la Casa de la Contratacion de
Sevillaen 1572 (Martin Rodriguez, 1995: 222) que sdlo menciona dos puertos de laisla, €l de
Santa Cruz de La Palmay otro en Puntallana.

Este caracter portuario se mantenia en el siglo xvii como refleja el derrotero de J. Varela
(1788/1986: 25). Su control se gercia desde la atalaya en la montafia de La Galga de 437
m.s.n.m.

En todo caso, estos pequerios puertos del litoral noreste de la isla como Taavera,
Espindola, Las Lajas o Guindaste son considerados globalmente en el derrotero de Varela
(1788/1986: 26) como de “suma incomodidad”.

15. Llancén. El Ancon. Puntallana

S6lo aparece citada por Frutuoso (1590/1964: 123), quien la considera una bahia honda y
espaciosa, con entrada al Sur, donde cabe una gran nave. Era vigilada desde la atalaya de la
montafia Loral de 443 m.s.n.m.

16. Puerto de la Pajay Puerto Trigo. Puntallana

Frutuoso (1590/1964: 123) cita un Puerto de la Nave en Puntallana, que probablemente se
corresponde, bien con el Puerto de la Paja, bien con Puerto Trigo. Este Ultimo, como toda la
bahia de Santa Cruz de la Palma, era controlado desde |a atalaya de la montafia de Tenagua de
584 m.s.n.m.

17. Ensenaday Playa del Cabo. Santa Cruz de laPama

Considerada el primer punto débil de la defensa del Puerto de Santa Cruz de La Palma por
L. Torriani (Rumeu, 1947/1991/2: 391), sirvi6 de via de penetracion de los franceses en 1553.

18. Puerto de Santa Cruz de la Palma
Los limites de la bahia van desde Punta Santa Catalina al Norte, donde comienza la
Ensenada del Palo, hasta la Punta de San Carlos a Sur. La vigilancia del puerto se efectuaba

desde el Risco de la Concepcion (Buenavista, Brefia Alta), con 355 m.s.n.m., y la montafia de
Tenagua (Puntallana), con 584 m.s.n.m. (Fig. 1).
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La bahia se encuentra protegida de los vientos del Noreste, Norte, Noroeste (Varela,
1788/1986: 26), Oeste, Suroeste y Sur, pero esta abierta a los del Este, como resalta Feuillée
(1724/1997: 127) y Sureste. A poco mas de 200 m. de la orilla se disponen de profundidades
de hasta 25 m., que pronto llegan hasta 35 m. La dispersion de estos limpios de arena negra
con profundidades entre 33 y 50 m. hacia necesario el recurso a préacticos del puerto (Varela,
1788/1986: 26).

Los dos principales peligros del puerto de La Palma son el viento denominado “caldereto”
y las mareas de “corredera’. El “caldereto” son rachas de viento descendente del Oeste
procedentes de tierra, desde las aturas de La Caldereta, que pueden llegar a desarbolar e
incluso hundir las embarcaciones, situacion que suele producirse a lo largo de todo un dia,
generalmente a mediados de marzo o a mediados de septiembre.

Las mareas de cuarto cuadrante denominadas “corredera’ son la principal razon de los
continuados destrozos del muelle de Santa Cruz de La Palma. Se trata de grandes olas que se
producen a la entrada del puerto, las cuaes recorren € muelle de atrague y van
posteriormente a reventar en la playa, resultando altamente peligrosas para las embarcaciones
s son arrastradas contrala orilla

La primera cita del puerto procede del mapa de V. Fernandes (1507; en Santiago, 1947:
350) donde se recoge simplemente el término de A Pama. L. Torriani (1592) solo escribe
Ciudad. Posteriormente, |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54), P.A. del Castilloy Ledn
(1686/1994), F.X. Machado (1762) y J. Varela (1788/1986: 26) lo citan como Puerto
Principal, pero sin otorgarle un nombre concreto.

L as condiciones nauticas del puerto de La Palma no resultan demasiado destacadas por 10s
cronistas, s bien en general existe unanimidad en una valoracién positiva (Mifiano,
1826/1982: 40, 44). Se trata del mejor fondeadero de laisla (Olive, 1865; Stone, 1887/1995:
348; de las Casas, 1898: 30) e inclusive se llega a afirmar su condicion de “espaciosa bahia
(...) muy buena” (Madoz, 1845-50/1986: 158, 164) o simplemente de “buenabaya’ (Castillo y
Ruiz de Vergara, 1737/1948-60: 1409).

Durante la cuarta guerra en Italia contra los franceses, que comienza en 1511, una Real
Cédula de 1512 ordeno lafortificacion del puerto de La Palma, construyéndose el castillo de
San Miguel (Rumeu, 1947/1991/2: 233-241), que ya estaba terminado en 1515, pero tendra
que esperar hasta 1524 para contar con piezas artilleras, siendo posteriormente objeto de
reformas en 1554-55. Fue demolido en 1897.

En estas etapas iniciales, la exportacion de orchilla era uno de los productos mas
demandados, como gjemplifica un protocolo de B. Justiniano (Galvan, 1990: 380) de 27-3-
1527 por €l cua la carabela Santa Maria de la Concepcion parte de Santa Cruz de Tenerife a
cargar orchilla en Santa Cruz de La Palma vy, tras una escala en Garachico, partird hacia
Cédiz. Como idla en ocasiones deficitaria de trigo, puede mencionarse € protocolo de R.
Fernandez (Martinez Galindo, 1988: 566) de 15-9-1524 en € que se envian 350 fanegas de
trigo desde el Puerto de la Cruz a Puerto de Santa Cruz de la Palma.

En los protocolos de D. Pérez se reflgjan las principales exportaciones de la isa a
mediados del siglo xvi, vino hacia Lisboa y Gran Canaria en 1546 y 1553, azUcar hacia
Normandiay Cédiz en 1546 y 1547 o vino, pez y queso hacia las Indias en 1546 (Hernandez
Martin, 1999: 64-65, 98, 101, 137, 222).
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Entre 1515 y 1519, en € puerto de Santa Cruz de la Palma comenzd a construirse un
muelle o malecén de piedra después de finalizarse € Castillo de San Miguel, “Con los
materiales que sobraron (cal, cantosy otros) (...) ya que no podian ser utilizados en otra cosa’.
Sin embargo, “continuos robos (...) han impedido terminar la obra’, ordendndose por Real
Cédula de 1520 al lugarteniente del gobernador en La Palma la provision de fondos para su
finalizacion (Aznar et aii, 1991: 61). En 1524 a(n continuaban las obras, comentédndose que
ya se llevaban gastados 500.000 maravedis de penas de camara, 100.000 de repartimientos,
800 ducados de los propios y autorizandose finalmente ese afio otros 500.000 maravedis de
sisa o repartimientos parafinalizarlo (Aznar et alii, 1991: 132).

Este muelle, hacia 1561, tenia unas dimensiones de 27.7 m. de largo y, de acuerdo con
Rumeu (1947/1991/2: 333-334, 374), era el unico que mereciatal nombre en Canarias durante
el siglo xvi. Simultdneamente, alo largo de dicho siglo, todos los barcos pesqueros varaban en
laplaya, junto alalglesia de Nuestra Sefiora de la Piedad (Lobo, 1993: 134).

Sin embargo, el permanente azote del mar exigiria pronto la reconstruccion del muelle de
madera (Lorenzo, 1987 158-159), pero ante la falta de recursos el Cabildo de La Palma se
dirigira al Rey en 1561 solicitando ayuda econdmica, la cual no se materializé hasta una Real
Cédula de 5 de Agosto de 1577, donde se autorizara a enviar 500 esclavos negros a las Indias
para utilizar el importe de su venta en las fortificaciones de la isla 'y la reconstruccién del
muelle.

Traslaventatotal de laslicencias por parte del Cabildo de LaPamaen 1583, se solicitaal
monarca el nombramiento de un ingeniero de obras, lo que se concede por Real Cédula de 18
de marzo de 1584, otorgandose la direccién a Leonardo Torriani. Las obras de un muelle de
mamposteria se reiniciaran en septiembre de 1584, a pie de latorre de San Miguel o torre del
muelle, pero alin se encontraban en una fase inicial en el verano de 1586 cuando Torriani
regresd a la Peninsula, quedando encargado el oficial cantero Cristobal de Laserna desde
febrero de 1587. L. Torriani volvera a inspeccionar las obras en verano de 1587 donde
permaneci6 hasta diciembre de ese afio no concluyéndose € muelle en su totalidad hasta 1594
(Martin Rodriguez, 1995: 224-232), que presentaba en su obra final 35.28 m. de largo y 7.56
m. de ancho méaximo.

Pasados poco menos de treinta afos, € muelle volvié a presentar por segunda vez una
imagen desoladora. En 1624, Felipe 1V, por Real provision, autoriza a imponer impuesto de
un 2.5 % en los embarques a Indias para reedificar el muelle a peticion del Concejo de La
Palma (Nufiez Pestano et alii, 1999: 135-136). Pasados 47 afios, en 1671 ya se hablaba “de la
gran ruina 'y destruccion del Muelle gue habia’, manteniéndose este ruinoso estado a menos
hasta 1678 “deshecho por las tormentas del mar” (Lorenzo, 1987: 437), lo que evidencia la
necesidad de continuas reparaciones por 1o abierta que eralabahia (Fig. 2).

En 1728 se iniciaron nuevas obras en el muelle, pero en el invierno de 1730 se destruyé
seriamente el muelle, realizandose la reconstruccion del mismo en 1735. Antes de 1757 se
realizaron nuevas obras de mejora, que seguramente Glas ya encontro en 1764 semidestruido.

De acuerdo con Glas (1764/1982: 94) e principal problema del puerto era en invierno,
cuando €l olegje llegaba hasta el interior de la bahiay playa, impidiendo a los botes de pesca
salir o entrar a tierra durante varios dias seguidos, hasta destruir incluso €l pequefio malecédn
existente. Igual impresion obtiene José Van de Walle Cervellén en 1777 quien lo encuentra
arrasado por completo (Béthencourt, 1988: 292).
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En e fondeadero exterior, la situacion no era muy favorable y José Van de Walle
Cervellén en 1798 también comenta que habia “visto mucha veces encallar Barcos (...) a
causade los Bientosy mar” (Béthencourt, 1988: 292).

A partir de 1797 se valoraron las obras que serian necesarias para la reconstruccion del
muelle por e Concejo de La Pama (Nufiez Pestano et alii, 1999: 631), problema que
continuaba en 1803 cuando se comenta en una sesion del Cabildo de la Palma que por falta de
arbitrios el muelle estaba “ destruido casi enteramente por la violencia de estos mares’ € cual
“a(h)uyenta a los extranjeros que solian llegar aqui de arribada (...) por tener que conducir
todo varando en la playa con lanchas (...) ademas que sufrir frecuentes averias si se mojan los
géneros por o borrascoso de lamar” (Lorenzo, 1987: 328-329). Tres afios después, en 1806,
la situacion parece haber empeorado pues se comenta que del muelle “no quedan mas que sus
fragmentos’ (Lorenzo, 1987: 457). En 1811 &l muelle se encontraba en obras, pues
conocemos una licencia para cortar madera de los montes de la isla con destino a la obra del
muelle (NUfez Pestano et alii, 1999: 566). Sin embargo, sera afectado por los temporales del
22-24 de diciembre de 1812 que dafiaron seriamente a toda la linea de costa de la ciudad y
dejaron “muy deteriorados’ los cimientos del Castillo de San Miguel (Nufiez Pestano et dlii,
1999: 277).

A partir de noviembre de 1820 serd autorizado € Puerto de Santa Cruz de La Pama a
comerciar directamente con Américay otros puertos extranjeros (Ledn y Xuarez, 1868/1978:
173).

En 1848 se encargd un proyecto al ingeniero Francisco Aguilar, el cual presentd en 1853,
que pretendia construir un muelle de 177.5 m. de longitud (Diaz Lorenzo, 2000: 16). Sin
embargo, la ralentizacion de la tramitacion del proyecto en la Direccién General de Obras
Publicas hizo que se devolviese en 1859 para su reforma, y finalmente por Real Orden de 24
de Mayo y 3 de Agosto de 1861 fue aprobada y adjudicada la nueva obra portuaria a Unico
contratista que acudio a la licitacion, José Massieu y Rodriguez, aunque las mismas no se
Ilevaron a cabo, como pronto ya destaco B. Carbalo (1862/1990: 143). Una ampliacién y
reforma del proyecto serd encargado en 1865 a ingeniero Juan de Ledn y Cadtillo,
aprobandose finamente en 1871 con e compromiso de los ayuntamientos de la isla en
contribuir con e 50 % del coste de laobra (Diaz Lorenzo, 2000: 16).

La contrata finalmente sera adjudicada por Real Orden de 26 de Mayo de 1871 a Jose A.
Rodriguez Gonzalez. Sin embargo, un violento temporal destruyé e 13 de Enero de 1873
buena parte de la obra del muelle, 1o que exigié a Juan de Ledn y Castillo un nuevo proyecto
para su reconstrucciéon que entregé en Julio de 1873. Tras sucesivas prorrogas, € nuevo
muelle, de 177.5 metros, fue inaugurado informalmente el 21 de Diciembre de 1874 cuando
atraco el pailebot Aguila, para coger carga 'y hacer un trayecto hacia el Puerto de la Cruz,
aungue las obras no se entregaran provisionalmente hasta Junio de 1875, y definitivamente en
Octubre de 1876 (Diaz Lorenzo, 2000: 18) (Fig. 3).

Por entonces, € Unico trayecto regular que arribaba a puerto era una balandra de 50
toneladas, de las que habituamente se utilizaban para la pesca de atura, que hacia un vige
semanal entre el Puerto delaCruz y € Puerto de Santa Cruz de la Palma, la cual a veces tenia
que esperar durante dias para poder descargar y volver a cargar (Christ, 1886/1998: 93). La
carga principal era el Correo Rea junto con diversas mercancias. Ocasionamente vigjaban
pasajeros que por un precio muy barato se instalaban donde podian (Edwardes, 1888/1998:
241-242). Este servicio mejoré a partir de 1888 con la entrada en servicio para Canarias de los
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nuevos vapores correillos Ledn y Castillo y Viera 'y Clavijo de la Compafia de Vapores
Correos Interinsulares Canarios que acababan de ser construidos en e Reino Unido, puesto
gue la compafiia de vapores era una filial de la casa britanica Elder and Dempster (Diaz
Lorenzo, 2000: 28).

AUn asi, se continuaba la préctica de fondear frente a la ciudad, donde se disponian de
fondos de 15 a 20 brazas (D’ Avezac, 1848/1999: 155), entre 25 y 33 m. de profundidad. Dos
buenas descripciones de las poco adecuadas condiciones de desembarco en la isla son las
aportadas por A. Coquet (1884/1982: 59) y R. Verneau (1891/1981: 254). Al igua que
sucedia en otras islas, salvo buenas condiciones de la mar, 10s veleros normal mente atracaban
en alta mar, echando €l ancla, y a continuacion, bien mandaban alguna lancha a la escollera
para intentar desembarcar, bien debian esperar a que una lancha partiese del puerto para
recoger alos pasajeros. Una vez la barca se acercaba ala escollera, ante lafalta de escalerade
desembarco, esperaban a que los botes fueran empujados hasta casi la atura de la escollera,
manteniéndose distanciados de ella con ayuda de los remos, donde los pasgeros eran
levantados en brazos hasta tierra o bien los marineros entraban en el agua para cogerlos en
brazos o llevar en sus hombros a los pasgjeros. Para embarcar, nuevamente |os pasajeros eran
transportados a hombros desde la playa hasta una lancha, con la cua se dirigian
posteriormente hasta € barco (Coquet, 1884/1982: 59, 65). La otra opcion, bastante més
dificil para una persona no acostumbrada, era saltar directamente al muelle. Con marea alta,
se aprovechaba el impulso hacia arriba para estar atento y saltar atierra. Durante la bajamar,
el muelle quedaba por encima unos 3 6 3.5 m. y habia que saltar desde €l muelle directamente
hacia el interior de la embarcacion (Christ, 1886/1998: 67-68; Edwardes, 1888/1998: 242-
243).

Ya desde 1875 € Ayuntamiento de Santa Cruz de la Palma volvié a solicitar una
prolongacion del muelle que inciamente fue desestimada, pero tras insistir en 1882 se
encargé e proyecto al ingeniero José Manuel Alonso (Diaz Lorenzo, 2000: 18). Su
declaracién como puerto de interés general e 8 de Junio de 1883 favorecio la aprobacion de
una ampliacion de 30 metros, hasta completar un trazado de 207.5 metros, adjudicada por
Reales Ordenes de 31 de Julio y 3 de Diciembre de 1883 a Ballester y Marti. Una segunda
ampliacién del ensanche del muelle serd aprobado por Real Orden de 20 de Junio de 1885,
justo después la visita de A. Coquet. Sin embargo, como sefidla Christ (1886/1998: 67), €l
efecto que entonces seguia produciendo el puerto era “siniestro”, con € muelle ain en
construccion, de nuevo roto por los temporales de invierno. Una tercera ampliacion sera
aprobada el 17 de Febrero de 1888, siendo adjudicadas a mismo concesionario que realizo las
ampliaciones de 1883 y 1885, Ballester y Marti, prolongadndose las obras hasta Abril de 1890,
cuando se produjo larecepcion definitiva del muelle. No obstante, 1os proyectos aprobados en
1885 y 1888 estuvieron destinados a reforzar la obray no arealizar un aumento de la longitud
del muelle de atraque.

Nuevamente en 1888 el Ayuntamiento de Santa Cruz de la Palma volvera a solicitar una
prolongacién del muelle, encargandose en 1889 un nuevo proyecto que contemplaba la
construccion de 50 m. adicionales de muelle a ingeniero Eugenio Suarez Galvan, que sera
aprobado en 1890 y adjudicado en enero de 1892 a Vicente Soler y Segorb. Este contratista
paralizé las obras por el aumento de costes en Junio de 1894 decretdndose la recesion de la
contrata en 1896 y su liquidacion en 1898 (Diaz L orenzo, 2000: 20).

La instalacion de un cable telegréfico entre el Puerto de Santa Cruz de La Palma con la
Caleta Interian de Tenerife (Arribas, 1990/1993: 162) supondra un salto cualitativo en la
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mejora de las comunicaciones de laisla con la Peninsulay €l resto de Europa. Ademas, desde
Diciembre de 1899, la ciudad gquedara integrada como escala regular en la linea mensual
Barcelona-Cuba-Mégjico de la Compariia Trasatlantica Espafniola, haciendo escala los dias 19
(Diaz Lorenzo, 2000: 26), lo que contribuird a la consolidacion de los lazos comerciales y
humanos entre La Pamay Cuba.

Un nuevo proyecto de prolongacion del muelle y anteproyecto de construccion de un dique
de defensa redactado por € ingeniero Paz y Peraza serd aprobado inicialmente en agosto de
1898. Y ambos fueron integrados dentro de un Unico proyecto por €l ingeniero Prudencio de
Guadalfara que finalmente fue aprobado en marzo de 1899 y adjudicado en junio de 1900 a
Manuel Menéndez Alvarez. La contrata sin embargo seré objeto de cinco traspasos sucesivos
antes de comenzar las obras, primero a Hijos de Juan Yanes, en segundo lugar a Antonio
Yanes y Compafiia, en tercer lugar a Brage, Marco y Compafiia, en cuarto lugar aT. Marco y
Companiay finalmente a Carlos La Roche y Garcia, comenzando las obras en Julio de 1900,
con un plazo de gjecucién de 16 afios (Diaz L orenzo, 2000: 20, 22).

Tal como sucedio en La Gomera, lavisitarea de Alfonso XI1I e 3 de Abril de 1906 en €
vapor correo Alfonso XIl, sera decisiva para la agilizaciéon en las obras del muelle. Para
desembarcar, € rey utilizd una lancha, aprovechando para saltar al muelle un entarimado de
madera que se habia construido ex profeso para su visita, sustentado por la grda Titan que
estaba siendo empleada en las obras del muelle (Diaz Lorenzo, 2000: 30-31). Algo més de un
ano después, en Noviembre de 1907, se encargara un nuevo proyecto de reforma del puerto,
retomandose | as obras del muelle en Junio de 1908.

Ya en 1910 e muelle estaba siendo utilizado para cargar y descargar, con permiso del
contratista de la obra, solicitando en noviembre de 1913 el presidente del Cabildo de La
Palmaala Direccion General de Obras Publicas la recepcion provisiona de la parte terminada
del puerto que entonces eran unos 121 m. Sin embargo, € repentino fallecimiento del
contratista, Carlos La Roche, en enero de 1914, provocara la inmediata paralizacion de las
obras, acordando sus herederos la rescision del contrato en Junio de 1914, liquidacion en
Octubre de 1915 y recepcion definitiva de las obras hasta entonces gjecutadas en Enero de
1917 (Diaz Lorenzo, 2000: 22, 24). Lamentablemente, la reanudacion de estas obras nunca se
producira.

Una vez que las obras del muelle volvieron a sdlir a concurso, ante la falta de
adjudicatarios, tendra que ser el Cabildo de La Palma quien se hara cargo de las obras, las
cuales volveran aretomarse en Septiembre de 1932.

Después de la Guerra Civil, sera € ingeniero Miguel Pintor Gonzdlez quien a partir de
1945 redactard numerosos proyectos para la mejora del puerto. Actuamente, e muelle esta
protegido por un dique de 700 metros con direccion Sur, que defiende el muelle de Rivera
orientado al Suroeste, el cual cuenta con unalongitud méximade 217 metros.
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Afo Capitén Pais Barcos L ugar Bibliografia
1537 Almirante Bnabo Francia 6 S/C Pama Rumeu, 1947/1: 88-94
1553 | Jean LeClerg, PiedePalo | Francia 3 S/ICPama | Frutuoso, 1590/1964: 112-

117; Vieray Clavijo, 1776-
83/1967-71/2: 137; Rumeu,
1947/1: 147-156

1560 John Poole y Thomas Inglaterra 2 S/C Pama Rumeu, 1947/1: 328-329
Champneys

1563 Edward Cook Inglaterra 2 S/C Pama Rumeu, 1947/1: 328-329

1570 Jacques de Sores Francia 5 Fuencaliente Vieray Clavijo, 1776-

83/1967-71/2: 45, 808-809;
Rumeu, 1947/1: 511-518

1585 Francis Drake Inglaterra 29 S/C Pama Rumeu, 1947/2: 17-25;
Béthencourt, 1988: 292,
notall7
1588 Inglaterra 3 S/C Pama Lorenzo, 1987: 149
1618 | Tabac Arréezy Soliman | Argelia 36 Tazacorte Rumeu, 1947/3: 53
1690 Turquia 2 Los Sauces Vieray Clavijo, 1776-
Tazacorte 83/1967-71/2; 282;
Puntagorda Lorenzo, 1987: 216
S/IC Pama
1743 Charles Windham Inglaterra 3 S/C Pama Rumeu, 1947/3: 265
1743 Inglaterra 4 Tazacorte Vieray Clavijo, 1776-
83/1967-71/2: 352
1800 Francia 1 Tazacorte Pinto, 1954/1996: 401

Ataques piraticos a la Isla de La Palma. Tabla 1. Ataques a los puertos de laisla de La Paima.

19. Puntay Playa de Bajamar. Santa Cruz de la Palma

Era considerada el segundo punto débil de la defensa del Puerto de Santa Cruz de La
Palma por Torriani (Rumeu, 1947/1991/2: 391), punto por donde ya habian penetrado en
1585 losingleses de Francis Drake. Vuelve areaparecer en el mapade F. Coello (1849).

20. Caletadd Palo. Mazo

Situado casi en € limite de Brefia Bgja con Mazo, L. Torriani (1592/1978: 293) expresa
claramente que “es e mejor puerto de todos para desembarcar; es bastante extenso y tiene
buen abrigo durante todo el afio” y lo presenta en su mapa (Torriani, 1592). Sin embargo,
sorprendentemente, no reaparece en la cartografia hasta e mapa de F. Coello (1849), aunque
se suele sefidar la Punta de los Frailes que recoge € mapa de Torriani a continuacion de la
Caleta del Palo, caso de los mapas de |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54) 6 P.A. del
Castillo y Ledn (1686/1994), quien la menciona como Freyle. Actualmente, esta importante
caleta esta bastante oculta ya que se encuentra en latrasera del Aeropuerto de La Palma.

21. Puerto Savina o de la Sabina. Varadero de la Sabina. Mazo
Otro punto posible de desembarco en laisla segin Torriani (Rumeu, 1947/1991/2: 394),

quien lo dibuja en su mapa (Torriani, 1592). Segin Rumeu (1947/1991/2: 394, nota 91), se
trata de la Cala de la Bgjita, toponimo que recoge €l mapa de F. Coello (1849).
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22. Puerto o Caleta de San Simon. Punta Baja de San Simén y Playa del Burro. Mazo

Considerado uno de los posibles puntos de desembarco en laisla segun Torriani (Rumeu,
1947/1991/2: 394), figura en los mapas de L. Torriani (1592), |. de Brizuela y P. Casola
(1635/2000: 54) y P.A. del Castillo y Ledn (1686/1994), sin especificar su condicion de
puerto o caleta. Perdera importancia hasta que reaparece en € mapa de F. Coello (1849)
citado como caleta de San Simon.

23. Playa de los Roques. Roques de Niares. Mazo

La Unica mencion a esta playa de callados entre los Roques de Niares y la Punta de
Tigalate es en € derrotero de J. Varela (1788/1986: 26-27), por la ligera proteccion que
ofrecian los roques, aungue era solo susceptible de ser usada por barcas de remos.

24. Puerto Vigjo. Punta de Fuencaliente

Una interesante referencia de 1646 es la existencia de un “Puerto Vigo, por donde hay
tradicion que se gané esta ida’ (Lorenzo, 1987: 242), que resulta discordante con la
unanimidad de los cronistas sobre la conquista de la isla tras desembarcar en e Puerto de
Tazacorte (vide infra). Este importante dato se repite en von Buch (1825/1999: 237) quien
vuelve a referirse a Puerto Vigjo “donde |os espafioles abordaron por primera vez en laisa
para hacer su conquista’. Esta referencia solo la pudo tomar del manuscrito redactado en La
Palma por e licenciado Juan Pinto de Guidla el 17-1-1678, que consulto directamente en
Tenerife en el siglo xix.

Este puerto desaparecera cuando €l volcan de la montafia de los Corrales o de las Cabras,
comenzo con temblores de tierra el 13-11-1677, hasta abrirse las 20 primeras aberturas €l dia
17 por encima de la Fuente Santa, en la pendiente de la Cuesta Cansada, que alcanzaron el
mar justo en €l Puerto Vigjo, y uno de los ramales sepultd la Fuente Santa, que por manar sus
aguas medicinales a gran temperatura habia dado nombre a municipio de Fuencaliente, y
figura en el mapa de Torriani (1592). El volcan cesara e 21-1-1678 (Feuillée, 1724/1997:
127; Vieray Clavijo, 1776-83/1967-71/2: 265; von Buch, 1825/1999: 236-238).

A posteriori, solo contamos con una cita cartogréfica de F. Coello (1849), quien recoje €l
emplazamiento de la fuente en la punta de Fuencaliente.

25. Cdetade Zamora. Playa, Bgjasy Punta de la Zamora. Fuencaliente

So6lo contamos con referencias a partir de la segunda mitad del siglo xix, en F. Coello
(1849), Edwardes (1888/1998: 250) y P.J. de las Casas (1898: 30).

26. Cadetade Los Pgjaros. Charco Verde. Los Llanos de Aridane
Como otros puertos del oeste de La Palma, con el progresivo aumento de la importancia de

Los Llanos de Aridane, van ganando importancia diversas caletas de su entorno, como ésta
citada en los mapas de F. Coello (1849) y Edwardes (1888/1998: 250).
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27. Puerto de Naos. Playa de Puerto Naos. Los Llanos de Aridane

El puerto de Naos estéa abierto a los vientos del Sur y Oeste, siendo estos ultimos
particularmente peligrosos, ya que pueden empujar las embarcaciones contra € limite sur de
laplaya, la Punta del Pozo.

Adquiere importancia a partir de la segunda mitad del siglo xvin s nos atenemos a las
referencias mapas de A. Riviere (1740-43/1997: 219), F.X. Machado (1762), T. Lopez (1780),
F. Coello (1849) y P.J. de las Casas (1898: 30), con planos detallados de Riviere y Coello,
pero siempre en una posicion dependiente del de Tazacorte (Fig. 4).

Sin embargo, Riviere (1740-43/1997: 239) aporta un dato muy significativo, aunque “es de
ningan Comercio, pues su subida es muy dificil (...) puede muy bien dar fondo cualquier
embarcacion por ser limpio su fondo y facil desembarcar”, al canzando profundidades entre 42
y 50 m. (Varela, 1788/1986: 27). Este era e principal inconveniente que tenia e puerto de
Tazacorte, por € continuo aporte de cantos rodados arrastrados por el Barranco de las
Angustias, y convertiaa Naos en un fondeadero proximo y complementario a de Tazacorte.

28. Puerto de Tazacorte. Tazacorte

La playa de Tazacorte, delimitada por las puntas de Juan Grage y de Tazacorte, es la
desembocadura natural de los barrancos de las Angustias y Tinisque, |0 que generalmente
provoca que se vaya anegando en afos de grandes Iluvias. A poco menos de un kilémetro de
la costa, se disponen de profundidades de 30 m. para fondear, con Optimos entre 33 y 50 m.
(Varela, 1788/1986: 27).

Este continuo aporte de cantos a la playa obligaba a |os pescadores, durante el siglo xvii, a
quitar durante las mareas bajas | as piedras del agua porque “tupen las dos caletillas que tienen
hechas’ (Riviere, 1740-43/1997: 236), junto a Castillo de Juan Grage.

Algun autor considera que esta “abierto a todos los vientos’ (de las Casas, 1898: 30), S
bien Glas (1764/1982: 94; Vieray Clavijo, 1776-83/1967-71/2: 404; Stone, 1887/1995: 349)
especifica que solo esta expuesto alos vientos del Oeste. En realidad, a igua que la playa de
Puerto Naos, esta abierto alos vientos de Sur y Oeste, siendo particularmente peligrosos estos
ultimos como resalta Glas.

Otro de los principales peligros es una baja muy proxima, a poco menos de un kilémetro al
Sur de la Punta de Tazacorte, las rocas “gabaseras’ que pueden producir un hundimiento si no
Se evitan.

En & puerto de Tazacorte desembarcara Alonso Fernandez de Lugo el 29 de septiembre de
1492 (Torriani, 1592/1978: 226; Abreu y Galindo, 1632/1977: 282; Marin de Cubas,
1694/1986: 235), aunqgue & desembarco es citado con fecha errénea por Abreu 'y Galindo (29-
9-1490), Marin de Cubas (29-9-1491) y Torriani (29-4-1493). Si nos atenemos a la crénica
Ovetense (1639-46/1978: 171), Fernandez de Lugo habia embarcado en e puerto de
Garachico.

En e siglo xvi aparece citado en el Registro General del Sello en 1521 y 1524 (Aznar et

alii, 1991: 75, 135), por G. Frutuoso (1590/1964: 118) y e mapa de L. Torriani (1592).
Durante este periodo € puerto de Tazacorte fue utilizado principalmente para embarcar €l
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azucar de losingenios del Valle de Aridane hacia Flandes, caso de una nao holandesa de 1555
(Lobo, 1993: 136), pero con la crisis del cultivo de azUcar perdera importancia, aungque
siempre mantendra su posicion como segundo puerto de laisla'y € principal de la banda
occidental. No obstante, también se embarcaba trigo para su venta en Gran Canaria de las
tierras de Juan de Monteverde segun un protocolo notarial de 1553 (Hernandez Martin, 1999:
190-191) o pipas de vino en un barco francés como recoge otro protocolo de 1561 (Herndndez
Martin, 1999: 16).

Para su proteccion, se construyo el Castillo de Juan Grage, que recibié probablemente este
nombre por su proximidad a la punta de Juan Grage. Se situaba en las laderas de la montafia
de & Time, junto ala desembocadura del Barranco de las Angustias, y a él probablemente se
refiere Jacome de Monteverde, propietario del ingenio de azUcar de Tazacorte, cuando
menciona en 1524 (Aznar et alii, 1991: 33, 135) que ha hecho baluartes con cafiones para la
defensa del puerto. En 1635 contaba con cuatro cafiones de hierro (Brizuela y Casola,
1635/2000: 67). Fue propiedad de la familia van Dalle, y posteriormente de la familia
Massieu, siendo reedificado en € siglo xviin. Se encontraba totalmente derruido en 1884,
dandosele de bgja en 1924 y ordenandose su demolicion en1928 (Pinto, 1954/1996: 393-394).

En el otro extremo del puerto, proximo a la desembocadura del Barranco de Tinisque, y su
afluente el Barranco Hondo, se encontraba € castillo de San Miguel que fue demolido
parcialmente hacia 1942 durante la construccion de la carretera de Tazacorte hacia Argual
(Pinto, 1954/1996: 390). Ambos castillos fueron reparados en 1656 por los duefios de los
ingenios de Tazacortey Argual (Mendoza, 1669/1999: 68).

En e xvi destacan la mencién de T.A. Marin de Cubas (1694/1986: 235, 272), porque
utiliza el toponimo de Terzacorte, y los mapas de P.A. del Castilloy Ledn (1686/1994) y L.
de Mendoza (1669/1999: 69, fig. 14), disponiéndose incluso de mapas detallados del puerto
(Brizuelay Casola, 1635/2000: 68; Mendoza, 1669/1999: 73, fig. 17) (Fig. 5).

Durante el siglo xvin siguié manteniendo su posicion de segundo puerto de la isla por su
calidad como fondeadero de acuerdo con G. Glas (1764/1982: 94), aunque “ poco frecuentado
por ningun (sic) barco, excepto botes’. Més optimista es J.B.G.M. Bory de Saint-Vicent
(1803/1988: 126), quien habla de é como un “puerto bastante bueno”. Reflgjo de ello son los
numerosos mapas que lo mencionan como los de A. Riviere (1740-43/1997: 237), que no lo
coloca en su mapa general de la isla pero ofrece uno detallado del puerto, F.X. Machado
(1762), un Mapa anénimo de ca. 1765, T. Lopez (1780), J. Varela (1788/1986) y Bory de
Saint-Vicent (1803).

De la continuidad de su uso durante la primera mitad del siglo xix estén las citas en S. de
Miflano (1826/1982: 37, 40), P. Madoz (1845-50/1986: 144, 164), D’ Avezac (1848/1999:
155), O.M. Stone (1887/1995: 335) y Ch. Edwardes (1888/1998: 250) que indican su empleo
por el comercio interinsular. F. Coello (1849) aportara un plano detallado del puerto (Fig. 6).

El principal empuje lo constituira, en la primera mitad del siglo xix, la exportacion del atin
blanco (Thunnus alalunga) y la abacora (Thunnus albacares) que pescado a menudo en aguas
gomeras, era enviado no solo a las restantes idas, sino especialmente hacia Catalufia desde
donde venian numerosos buques a cargar €l atun. Sin embargo, B. Carballo (1862/1990: 118-
119, 151) destaca que la constante recluta de jovenes pescadores para incorporarlos a la
marina espafiola habia hecho decaer bruscamente esta pujante actividad.
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Recientemente se ha construido un refugio pesquero, que cuenta con una fuerte escollera,
dique de abrigo de 250 metros y rampa para varar las embarcaciones pesqueras.

29. Pico Sapo. Proisy Cueva de Cadédlaria. Tijarafe

El pueblo de Tijarafe tiene su salida a mar en el Prois de Candelaria. Sin embargo, en los
mapas de L. Torriani (1592), |. de Brizuelay P. Casola (1635/2000: 54) y P.A. del Castillo 'y
Ledn (1686/1994) solo se usa € toponimo de Pico Sapo, sin mencionarse ningun uso
portuario, aungque en el mapa de Castillo claramente se marca en el dibujo la presencia de una
ensenada.

30. Puerto Salinas. Playade laVeta. Aguatavar. Tijarafe
Aparece exclusivamente citado en €l mapade L. Torriani (1592).
31. Prois de Punta Gorda. Puntagorda

El Prois de Punta Gorda es la salida al mar del pueblo de Puntagorda, aprovechando la
presencia de un islote en sus inmediaciones. En los mapas de L. Torriani (1592), I. de
Brizuela y P. Casola (1635/2000: 54) y P.A. del Cadtillo y Ledn (1686/1994) solo se
especifica su carécter de punta como Punta Gorda.

Conclusiones

Laactividad portuariay comercia en La Palma estara centralizada, casi en su totalidad, en
el puerto de Santa Cruz de la Palma, para impedir la entrada o salida de mercancias sin €l
pago de los correspondientes impuestos. Asi, en las Ordenanzas de laislaen 1611, se plantea
claramente tal hecho (Lorenzo, 1976: 416) declarandose que “ Se ordena y manda que ningun
barco ni navio surjaen los puertos de estaida, fueradel de la ciudad” y también que “ningin
barco vaya sin licencia alos puertos de estaisla, excepto los de pescar”.

El Unico puerto aternativo, y siempre en una posicion dependiente, fue el de Tazacorte,
gue se encontraba en la banda opuesta a Santa Cruz de la Palma, |a occidental, y contaba con
los grandes ingenios de azlcar de Argual y Tazacorte. Otros puertos destacados fueron en el
Norte el Prois de Santo Domingo (Garafia), en €l Noreste el Puerto de la Puntallana o de El
Guindastey en € Sur el Puerto Viegjo de Fuencaliente, destruido por € volcan de 1677.

El proceso de concentracion comercial y portuaria comenzara en e siglo xvi, desde el
inicio de la construccién del primer muelle del puerto de Santa Cruz de la Palma hacia 1515,
obra precoz que colaborara eficazmente en el despegue de la isla aprovechando la libertad
comercia hacia América de la primera mitad del siglo xvi. Sin embargo, progresivamente la
situacion comenzd a endurecerse con la instauracion de un sistema mas rigido, imponiéndose
de un sistema de flotas desde 1561 hacia Nueva Espaia y desde 1564 hacia Tierra Firme,
seguida posteriormente por la obligacion de los navios canarios desde 1572 de ir y volver
dentro del sistema de flotas. Simultaneamente, se trataba de incrementar la proteccion de los
galeones que comerciaban con América frente a ataques piréticos como € de Jean Le Clerq,
Pie de Palo, quien con sblo tres navios habia sagueado la capital de La Palma en 1553,
poniendo en evidencia una notoria falta de seguridad. Aun asi, que en €l puerto de Santa Cruz
de laPalma fuera el primero donde se instaur6 en Canarias un Juez de Registro en 1564 revela
laimportancia que ain teniaen el comercio hacia América.
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Durante este siglo xvi e inicios del siglo xvii algunos puertos de la isa como Puerto
Espindola (San Andrésy Sauces), Puerto de El Guindaste (Puntallana) y Puerto de Tazacorte,
aln comerciaban directamente con importantes puertos europeos, principalmente con fletes de
azucar hacia Flandes. Desde las zonas de pinares del Norte de la isla también se enviaban
partidas de pez de brea, caso del Puerto de Lomada Grande (Garafia).

Este desequilibrio en favor de Santa Cruz de la Palma se consolidara definitivamente en la
segunda mitad del siglo xvi, durante la cual perderan gran parte de su tradicional
protagonismo muchos pequefios fondeaderos del Norte y Noroeste de La Palma,
especiamente estos Ultimos tras la decadencia del comercio del azlcar. A partir de entonces
serdn excepcionales los barcos que recalen en estos puertos naturales de la ida para
posteriormente seguir una ruta hacia la Peninsula o €l resto de Europa. En estas pequefias
ensenadas €l trafico sera principalmente de tipo insular, para salvar las dificultades de la
orografiade laisla, 0 como mucho, de cabotaje interinsular.

A partir de la segunda mitad del siglo xvin sera el Puerto de Naos (Los LIanos de Aridane)
el que vaya ganando protagonismo como fondeadero alternativo con mas calado que el Puerto
de Tazacorte, siempre afectado por las riadas que arrastraba el Barranco de las Angustias.
Tazacorte se consolidard como el gran puerto pesquero de laisla en la primera mitad del siglo
xix @ ir ganando protagonismo la pesca del atun. Finalmente, Santa Cruz de la Palma tendra
que esperar hasta 1890 para disponer, por fin, de un muelle con ciertas condiciones de
atraque, que a partir de 1899, las navieras espafiolas y europeas convertiran en un punto de
escala clave en laruta hacia Américay, particularmente, hacia Cuba.
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Fig.1. Puerto de Santa Cruz de La Palma (Coello, 1849).
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Fig. 3. Veinte veleros fondeados en el muelle de Santa Cruz de La Palma el 2-5-1876 (Viera, 1776-83/1967-
71/1:574)
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