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Introduccion

La situacion geografica de las Islas Canarias, entre la Peninsula Ibérica, Afri-
ca y América Latina, les ha concedido un papel relevante en el comercio entre
estas regiones. De igual modo que en otras ciudades del ambito atlantico, a partir
del ultimo tercio del siglo XIX se constata un fuerte crecimiento en las ciudades
portuarias canarias, las cuales concentraban el mayor porcentaje de sus habitantes
y de la actividad econdémica. A priori, podemos relacionar este incremento con el
propio auge de la actividad portuaria, pues los puertos han sido y son entes dina-
mizadores de actividades basicas, maxime en ambitos insulares, constituyendo un
soporte de las ciudades y contribuyendo a su configuracion.

No es sorprendente que en las ultimas décadas haya aumentado el interés por
comprender la estructura y el desarrollo historico de las ciudades portuarias, ana-
lizandose como las innovaciones tecnoldgicas (en el transporte y las comunica-
ciones) y los cambios de orientacion del comercio internacional, entre otros fac-
tores, afectan a la utilizacion de los espacios urbanos que enmarcan las relaciones
puerto-ciudad. Estos estudios ponen en evidencia la destacable contribucion de
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los puertos en el producto interior bruto local y regional, en el valor afiadido y en
la creacion y mantenimiento de actividades econdmicas de la ciudad y de la re-
gion’.

La mayor parte de las aportaciones tedricas y metodologicas sobre las ciuda-
des portuarias se han hecho sobre casos regionales, como por ejemplo sobre las
ciudades portuarias asiaticas®, atlanticas®, europeas® y africanas’; en Espafia, aun-
que son escasos, se han estudiado algunos puertos como el de A Corufa®. Por otro
lado, a la hora de analizar las relaciones puerto-ciudad parece que la mayor parte
de los autores han adoptado la solucion de cifrarla en términos de empleo’, in-
fluencia!® o imbricacion y escala!l. Asi pues, la historia de las ciudades portuarias
puede ser examinada en un contexto local o a la luz de un espectro mundial'2.

La hipétesis de partida es que en Canarias los puertos han sido (y son) entes
dinamizadores de actividades basicas, como antes mencionamos, constituyendo
un soporte economico de las ciudades que han contribuido activamente a su con-
figuracion. A partir del siglo XIX, con la expansion del capitalismo industrial, este
proceso quedo confirmado, por lo que la estrecha relacion que se establece entre
los puertos y las ciudades, condujo a la acufiacion del concepto puerto-ciudad para
definir la vinculacion existente entre ambos'>.

Para realizar el analisis de la relacion puerto-ciudad partimos de la propuesta
metodologica de la llamada “Escuela de Southampton”, desde una vision diacro-
nica de la geografia historica, expuesta por Hoyle'!; ésta a su vez es deudora de
los analisis de Bird'® en lo que se refiere a la localizacion de los puertos, y se
nutre de las aportaciones de Hayuth'® cuando se trata del interfaz del litoral mari-
timo portuario. Por otra parte, es de utilidad para nuestro proposito el método del
analisis locacional descrito en Tobal Conesa'’ para ubicar al conjunto de empresas
de servicios cuya existencia depende de la actividad de los puertos.

Este ultimo autor, siguiendo a Seassaro'® a la hora de clasificar las empresas
portuarias, establece la diferencia entre actividades hard o aquellas que estan di-

3. Alemany (2006).
4. Broeze (1989).
5. Knight y Liss (1991).
6. Hoyle y Pinder (1992).
7. Epstein (1967), Seck (1979).
8. Amil Lopez (2004), Miras Araujo (2004).
9. Vigaré (1979).
10. O’Connor (1989), Seassaro (1992).
11.  Frémonty Ducruet (2004).
12. Asilo indica Ducruet (2008).
13. Hoyle y Pinder (1992), Guimera Ravina (1996), Tobal Conesa (1997), Miras Araujo

14. Hoyle (1997).

15. Bird (1963).

16. Hayuth (1982).

17.  Tobal Conesa (2000).
18. Seassaro (1992).
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rectamente relacionadas con el barco y estan situadas a pie de muelle (como la
estiba); y empresas soft, mas relacionadas con el terciario portuario e integradas
en el tejido urbano, “cuya entidad nos acerca a la verdadera magnitud de la ciudad
portuaria”. Esta metodologia, aplicado al caso del Puerto de Las Palmas, ocupa la
seccion tercera del estudio; en el apartado 4 se estudia el aspecto especifico de
la configuracion del interfaz del frente maritimo portuario o waterfront.

Acorde con esta propuesta, el presente trabajo sigue la linea de la denomina-
da “historia atlantica”, entroncando con lo que actualmente se ha venido llaman-
do globalizacion. En este contexto se conforma una red de ciudades portuarias de
la que forman parte, de este lado del Atlantico, las dos principales ciudades cana-
rias (Las Palmas de Gran Canaria y Santa Cruz de Tenerife, aunque sobre todo la
primera), conectadas con otras del continente africano y de América Latina, prin-
cipalmente el Caribe tanto insular (La Habana) como continental (La Guaira,
Venezuela) y el ya mas lejano cono Sur (Montevideo, Buenos Aires). Estas ciu-
dades-puerto quedaran ligadas por sus respectivos puertos unidos por diversas
rutas maritimas y lineas de navegacion. A esta visidn comparativa unimos otra
evolutiva, puesto que el anélisis tiene un componente diacronico, iniciado con la
creacion del puerto. La teoria evolutiva y la institucional permiten dar cuenta de
este proceso.

El presente trabajo abarca la fase que se inicia a finales del siglo XIX y me-
diados del XX (siguiendo la metodologia de Hoyle y Pinder), que coincide con lo
que se ha venido denominando Primera Globalizacion, caracterizada a nivel mun-
dial por el auge industrial, la progresiva introducciéon del barco de vapor y la di-
vision de funciones en las actividades econdmicas portuarias. En Canarias este
proceso se enmarca en un crecimiento econémico, donde los cambios sociales que
se registran a partir de ultimo tercio del siglo XIX, nos permiten hablar del inicio
de una fase de relativo desarrollo caracteristico de una formacion social periférica
del capitalismo. En este contexto la clase predominante es una burguesia que
tiene en los comerciantes y los agentes portuarios su fraccion mas dinamica. El
Archipiélago, y sobre todo Gran Canaria se constituyd en una plataforma oceéni-
ca del capitalismo europeo en expansion como otros archipiélagos atlanticos.
Estas bases sirvieron como fuente de abastecimiento y avituallamiento de los
barcos que unian el centro europeo con las colonias o periferia del capitalismo.

Cifiéndonos al caso del Puerto de Las Palmas, se constata que desde el Gltimo
tercio del siglo XIX se incrementaron muchas de las actividades relacionadas con
el trafico maritimo y la actividad portuaria, como la consignaciéon de buques, el
almacenamiento y suministro de combustibles, los astilleros y talleres para la
reparacion de buques,” etc. Paralelamente, aumentaron otras actividades urbanas
relacionadas con el consumo interno, con el trafico insular y, en menor propor-

19. Para un detalle del sector de reparaciones navales en este Puerto, desde la perspectiva del
proceso de su privatizacion a finales del siglo XX, véase Jiménez (2003).
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cion, con demandas coyunturales externas, todo ello favorecido por el desarrollo
de un sistema financiero (con capitales autoctonos y extranjeros), sin el cual este
crecimiento no hubiera fraguado. De hecho, la seccion 4 muestra la importancia
del capital extranjero (inversion extranjera directa) realizada en el area portuaria
de las Palmas de Gran Canaria.

Partiendo de esta constatacion, el objetivo general de este trabajo es analizar la
influencia de las actividades portuarias y empresariales anexas sobre la configura-
cion de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria (Espafa). De esta forma, son dos
las principales aportaciones del estudio: en primer lugar, la configuracion de una
base de datos empresarial en el Puerto de Las Palmas y su analisis histérico, meto-
dologia escasamente utilizada en Espaiia hasta la fecha; y en segundo lugar, abordar
la posibilidad de relacionar estos datos con la evolucion de la Ciudad de Las Palmas
de Gran Canaria, principalmente a través de la poblacion, actividades econdmicas
y la utilizacién de mapas de la Ciudad para su mejor comprension.

Tras realizar una descripcion de las caracteristicas de la actividad del Puerto y
las principales referencias bibliograficas (apartado 2), indagamos en la localizacion
geografica de dicha actividad econdmica a través de las empresas relacionadas con
el mismo, después de cauterizar la actividad empresarial en la ciudad (apartado 3),
bien sea directa o indirectamente. En el apartado 4 incluimos, por su importancia y
su incidencia en la composicion posterior de la ciudad, un analisis del area maritima
portuaria centrada en la inversion inmobiliaria de dichas empresas, sobre todo ex-
tranjeras, en el periodo 1928-1960, lo que nos permitira realizar la aproximacion
locacional antes descrita®. La ultima seccion (5) presenta las principales conclusio-
nes del estudio, que sintetizan cémo el Puerto ha sido un factor de importante desa-
rrollo urbanistico de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria.

El puerto de la Luz en la Primera Globalizacion

Parece existir un consenso en que el Puerto de La Luz y de Las Palmas debe
su éxito historico a un conjunto de factores que permitieron a esta bahia conver-
tirse en referencia obligada en el Atlantico Medio, de las rutas que se dirigian
desde Europa hacia América Latina, Africa Occidental y del Sur y Oceania?,
ayudado por el desarrollo de la navegacion a vapor??. En primer lugar, las condi-
ciones naturales han brindado histéricamente al Puerto la posibilidad de crear las
infraestructuras necesarias para atender a los barcos que surcaban las aguas de
este lado del Atlantico, convirtiéndose, gracias a su renta de situacion, en una
estacion de transito, gozando practicamente de un trafico cautivo en determinadas
actividades desde mediados del siglo XIX.

20. Tobal Conesa (2000).
21. Burriel de Orueta (1972), Delgado Aguiar (1992).
22. Headrick (1989).
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Ademéas de dicha localizacion y las buenas condiciones naturales, la declara-
cion de Puertos Francos (1852) y las libertades comerciales que propiciaba la baja
o nula fiscalidad, son aspectos que le permitieron captar trafico de escala para
abastecerse de combustible y otros insumos necesarios para realizar la travesia
oceanica, pues apenas pagaban (o no lo hacian).

En tercer lugar, el Puerto era el tinico lugar (gateway) por donde entraban las
mercancias para abastecer a la isla de Gran Canaria, pudiéndose hablar también de
otro tipo de trafico cautivo regional, puesto que la entrada y salida de mercancias y
personas, logicamente al tratarse de un territorio insular, no podia realizarse por otro
medio de transporte hasta que aparece la navegacion aérea comercial en la década de
1940. Asimismo, en el Puerto tienen su base una gran parte de los veleros que faenan
en la pesca en la costa africana (aunque en este aspecto comparta protagonismo con
el de Arrecife, en la isla de Lanzarote), y por eso sera el recinto donde se establezcan
los frigorificos para depositar las pescas realizadas en el banco Canario-Sahariano.

Por tanto, las funciones de escala y transito del Puerto de Las Palmas, implica
que los buques que lo frecuentan dejan en él las mercancias consignadas con
destino a otras provincias, y toman las depositadas en sus instalaciones. En Las
Palmas se aprovisionan de combustibles y viveres, a la par que los que van hacia
Europa aprovechan la oportunidad para transportar alli los productos canarios de
exportacion, configurando lo que se denominé “retornos”. De esta forma obtienen
un sobre-flete, que incide en la favorable demanda extranjera de productos cana-
rios, lo cual es un factor de mejora en la competitividad.

De los combustibles suministrados a los buques, el carbén fue el mas impor-
tante, aunque sera sustituido progresivamente a partir de la segunda década de
1920 por los aceites pesados. Asi lo certifica la representacion consular inglesa,
al expresar que las islas

emplazadas entre Europa y los puertos de América, las costas de Africa, el Cabo
de Buena Esperanza, Nueva Zelanda y Australia, ocupan uno de los principales pun-
tos del Atlantico, comercialmente hablando, y llegaran a ser, sin menor duda, una de
las principales estaciones de carbon del mundo, tan pronto como se terminen los
trabajos del puerto de aqui [se refiere a Santa Cruz de Tenerife] y de Gran Canaria,
que estan ahora en construccion®.

En definitiva, el puerto de Las Palmas se erige en esta etapa historica como un
“puerto ganador” frente a otros proximos en la zona, como Mindelo (Isla de San
Vicente, Cabo Verde), Dakar (Senegal) o Santa Cruz de Tenerife, puerto importan-
te en las propias islas Canarias. Estos puertos conformaron una red portuaria®.

23. Informes Consulares (1992), p. 344.

24. El concepto de “puerto ganador” y “puerto perdedor”, lo emplea Ojeda Cardenas (2006)
que a su vez lo toma de los regulacionistas (G. Benko y A. Lipiets), que lo utilizan para las regiones
que ganan o regiones que pierden. Al aplicarse a los puertos, se trataria de detectar qué puertos
pierden y cuales ganan en un determinado proceso econdomico o modo de regulacion.
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Las Palmas de Gran Canaria: Puerto, tejido empresarial y ciudad®

Las dos grandes orientaciones de las ciudades portuarias, es decir la funcion
urbana y la funcion portuaria, se han combinado de forma variable, pudiéndose
interpretar en términos de empleo, de ocupacion del espacio o de su importancia
econdémica®. De cualquier manera, en el caso de las urbes portuarias, las activi-
dades de los puertos siempre han tenido una gran incidencia en el desarrollo in-
tegral de las ciudades. De este modo, se han ideado diversos modelos para anali-
zar esta funcion, siendo quiza el mas extendido el mencionado de Hoyle-Pinder?’.

Para estos autores, desde la Antigliedad a la Revolucion Industrial (siglo XIX)
se establecen vinculos muy estrechos entre el puerto y la ciudad refiriéndose al es-
pacio, la arquitectura y la economia: a partir del tltimo tercio del siglo XIX y del XX,
con el proceso de industrializacion y la expansion del barco de vapor se extiende la
division de funciones, de tal forma que en las cercanias del puerto se concentraron
los servicios de carga y descarga, es decir las empresas Aard en la nomenclatura
usada; mientras que las empresas soff (indirectamente relacionadas), como los co-
merciantes, los bancos, las compaiiias de navegacion o las agencias de seguros, se
retiraron hacia los ntcleos/distritos comerciales urbanos. Desde finales de la década
de 1970 se asiste a una orientacion urbanistica hacia aquellas areas céntricas aban-
donadas con inmuebles deshabitados, asi como a la introduccion de toda una gama
de nuevos servicios, oficinas, viviendas, actividades culturales y turisticas, aspecto
que no estudiamos en este caso por quedar fuera del marco de este trabajo.

Pero ;como podemos concretar este esquema evolutivo para Las Palmas de
Gran Canaria? La aplicacion del modelo demuestra claramente la singularidad
de cada caso; no obstante también se comprueba, a pesar de ciertas divergencias,
la sucesion de las fases descritas. En la capital grancanaria la primera fase es di-
ficil de identificar puesto que el puerto estuvo ubicado en un lugar fisico diferen-
te, lejos de donde esta en la actualidad®. Pero si unimos las dos infraestructuras
podriamos, bajo la denominacion de Puerto de Las Palmas, precisar la primera
fase entre la época fundacional del puerto de Las Palmas (en lo que hoy dia es el
casco urbano) hasta finales del siglo XIX, cuando se construyeron los grandes
diques llamados Puerto de La Luz (que aqui denominamos genéricamente “Puer-
to de Las Palmas”), incluyendo de esta manera muy diferentes periodos histéricos.

25. Para abordar este apartado contamos con numerosas fuentes, aunque la mayor parte es de
compleja utilizacion por su fragmentacion o dificil localizacion. Para el analisis espacial ha sido util
la cartografia de proyectos de obras de nueva construccion o instalacion conservada en el Archivo
Historico Provincial de Las Palmas (HPLP) y en el Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas
(AAPLP); ademas, los censos de empresas y de la Contribucion Industrial, que se conservan en el
Archivo de la Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Las Palmas (ACCINLP) y en el Ar-
chivo de la Autoridad Portuaria.

26. Ducruet (2008), p. 3.

27. Hoyle y Pinder (1992).

28. Martin Galan (1984), Delgado Aguiar (1992).
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Las transformaciones demograficas y econdmicas de aquella etapa provocaron
cambios en la infraestructura de la ciudad y del puerto. El aumento de la actividad
portuaria propici6 el surgimiento de una “ciudad satélite”, llamada La Isleta, dis-
tante unos cinco kilometros del niicleo fundacional de Las Palmas de Gran Cana-
ria, conformando un bloque compacto hoy en dia.

El progreso econdomico acrecent6 la importancia del Puerto, dando lugar a una
modernizacion portuaria. La transicion a la segunda fase (la cual no llegaria hasta
el inicio de la guerra civil en 1936) estaria ubicada en este periodo, cuando se esta-
blecieron en el recinto portuario almacenes de carbon, varaderos o plantas indus-
triales como frigorificos. Pero la diferencia en la ubicacion de uno y otro tipo de
empresa se difumina, puesto que el puerto era el centro economico del nuevo nticleo
urbano manifestado en el establecimiento de bancos, agencias de aduanas y seguros,
las compaiiias de exportacion e importacion y, por supuesto, las compaiiias de ser-
vicios portuarios. Podemos identificar cierta division de funciones espaciales, con-
centrandose alrededor del Puerto los servicios de carga y descarga en el nucleo
cercano al barrio de Santa Catalina (de transicion hacia la ciudad antigua). Mientras,
el nuevo barrio de La Isleta se convirtio en el de residencia de los trabajadores por-
tuarios donde se desarroll6 una especial sociabilidad y unas estructuras sociales,
laborales y econdémicas particulares que dotaron a este barrio de gran personalidad,
constituyendo un referente de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria.

Como venimos resaltando, la actividad del Puerto aparece vinculada estrecha-
mente relacionada con la evolucién de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria,
y esta relacion presenta cierto grado de crecimiento endégeno, por cuanto la ciu-
dad crece a consecuencia de la actividad del Puerto y viceversa. Siguiendo esta
premisa, el cuadro 1 incluye la evolucion de la poblacion en la ciudad de Las
Palmas de Gran Canaria con datos de cada década (excepto para los afios finales,
que es la media del periodo) y el trafico total, tanto de entrada como salida, mo-
vido en el Puerto (en toneladas métricas). Se puede observar que, salvo en la
década de 1990, el crecimiento de la poblacion ha sido considerable a lo largo del
siglo XX, sobre todo hasta inicios de la década de 1980, pasando de unas 44.000
personas en 1900 a casi 8 veces mas en esa fecha (360.000).

Respecto a la actividad portuaria, salvo el periodo de la guerra civil espafiola
y los afios posteriores, el aumento ha sido también destacable, incluso en algunos
aflos en porcentajes muy superiores al de la poblacion, apuntando con ello a la
existencia de relacion entre el nivel de poblacion, la actividad portuaria y que
incluso se podria relacionar con una terciarizacion econdmica que tuvo lugar a
partir de mediados de los sesenta (obsérvese que durante esos afos sucedieron los
mayores incrementos).

Otro indicador de la propia actividad portuaria y sus efectos directos en el
tejido empresarial se encuentra al analizar el nimero de empresas portuarias y la
actividad total del Puerto. Asi, el grafico 1 muestra en un doble eje la evolucion
del trafico total del Puerto y el nimero de empresas activas en cada afio netamen-
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CUADRO 1
EVOLUCION DE LA POBLACION Y EL TRAFICO MARITIMO

Afo Poblaciéon Trifico total (medio en la década anterior)
en Las Palmas de Gran Canaria en toneladas métricas
1900 43.960 -
1910 60.338 (37,3) 5.263.992
1920 65.059 (7,8) 5.875.920 (11,6)
1930 75.832 (16,6) 8.161.271 (38,9)
1940 115.848 (52,8) 7.097.165 (-13,0)
1950 153.856 (32,8) 6.042.104 (-14,9)
1960 192.088 (24,8) 25.095.481 (315,3)
1970 263.047 (36,9) 43.387.829 (72,9)
1980 360.098 (36,9) 51.483.546 (18,7)
1990 373.846 (3,8) 47.212.474 (-8,3)
2000 361.356 (-3,3) 47.036.063 (-0,4)

Nota: Entre paréntesis figura la tasa de variacion entre ambos afos.

Fuente: Instituto Canario de Estadistica (para poblacion). Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas.
Memorias anuales (serie 1900-2000), ACCINLP, Anuarios de la Camara de Comercio Industria y Navegacion
de Las Palmas (serie 1910-2000). Elaboracion propia.

te portuarias (con base en el Puerto) a lo largo del siglo. Este ultimo dato, que
supone una de las aportaciones del estudio, obtenido de las Memorias Anuales del
Puerto determinando individualmente para una poblacion total de 338 empresas
su ciclo “vital”, esto es, el periodo que transcurre entre las fechas de inicio y fi-
nalizacion de su actividad en el Puerto.

El comportamiento de ambas variables es similar, aunque el ajuste (como era
de esperar) no es perfecto al comportamiento del trafico maritimo. No obstante,
el coeficiente de correlacion lineal entre ambas variables (empresas activas versus
evolucion del trafico total) es positivo e igual a 0,68%. Debe considerarse también
que esta relacion entre variables incluye un nivel de ruido considerable, pues se
ve afectado por el comportamiento de otras variables macroecondémicas no inclui-
das en el analisis, como puedan ser la propia poblacion, los efectos del turismo,
la evolucion del producto interior bruto, etc. Por tanto, seria necesario plantear un
modelo mas estructural para explicar con mayor ajuste estas relaciones, pero
queda lejos de las intenciones de este trabajo.

29. Recordemso que el coeficiente de correlacion muestra la relacion lineal que existe entre
dos variables cuantitativas. Se obtiene a partir del ratio entre la covarianza entre las dos variables y
el producto de las desviaciones tipicas. El rango de variacion esta entre -1 y 1 (ambos inclusive),
siendo negativa o inversa la relacién cuanto mas cercano a -1 esté (y viceversa).
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GRAFICO 1

EVOLUCION DEL TRAFICO TOTAL DEL PUERTO (TM) Y NUMERO DE
EMPRESAS ACTIVAS (DIRECTAMENTE) PORTUARIAS
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Fuente: Archivo de la Autoridad Portuaria de Las Palmas, Memorias Anuales del Puerto (series 1900-
1999), ACCINLP, Anuarios (series 1910-1999). Elaboracion propia.

En cuanto a la tipologia de las empresas, a principios del siglo XX Las Palmas
de Gran Canaria era una ciudad cuya poblacion tenia una arraigada mentalidad
comercial, ligada a la actividad portuaria y a la distribucion y la recension de
mercancias, facilitada por el régimen de puertos francos, en muchos casos peque-
flos comercios no siempre imbuidos de mentalidad empresarial, aunque no faltaba
“el capitan de industria” emprendedor y con sentido del riesgo (véase en este
sentido los resultados del cuadro 2).%°

30. Un texto de la época, publicado en el Boletin de la Camara con motivo de la visita del minis-
tro de Gracia y Justicia, don Galo Ponte, exponia que “tienen tales particularidades del comercio canario
su origen o justificacion en la condicion de su régimen franco, cuyos efectos trascienden del pais, y en
su comprobacion no seria ocioso quizas consignar que mientras en el conjunto del territorio nacional se
dedican al comercio diez habitantes por cada 1.000 (212.449 de los 21.338.381 que pueblan Espaiia,
refiriéndose los primeros a los matriculados en las tarifas 1.* y 2.* de la anterior ordenacion de la contri-
bucion industrial, que solo comprendian actividades de indole propiamente mercantil, segiin datos del
ejercicio 1923-1924, contenidos en el Anuario Estadistico de Espaiia correspondiente al mismo), en Las
Palmas profesan dicha actividad 23 habitantes por cada 1.000 (1.550 matriculados en las mismas tarifas
1.2y 2.° en el afo 1924-1925, de los 66.461 habitantes que a esa Ciudad corresponden conforme al
Censo de 1920)”, “La Visita del Ministro de Gracia y Justicia. Problemas abordados por la Camara”, en
Boletin Oficial de la Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Las Palmas (1930, p. 819).
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CUADRO 2

DISTRIBUCION PORCENTUAL DE LAS ACTIVIDADES ECONOMICAS
EN LAS PALMAS DE GRAN CANARIA

1882-1883 1903 1911
Actividad Numero Cuotas Niumero Cuotas Nimero Cuotas
Comercio 32,2 58,1 45,0 57,3 40,1 59,9
Servicios 43,8 32,8 35,4 30,3 42,2 28,0
Industria 4,6 1,4 4.5 6,0 5,4 6,9
Artesanales 19,4 7,7 19,5 6,4 12,2 53
Total 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Fuente: ACCINLP, Matriculas de la contribucion Industrial y Comercial. Luis Cabrera Armas, s/p. Elabo-
racion propia.

En general escaseaban los sectores economicos que ofrecian algunas posibi-
lidades de industrializacion en Canarias, por ello nuestro caso de estudio no se
adapta plenamente al modelo Hoyle-Pinder®!. En todo caso podemos citar la ela-
boracion de cigarrillos y las conservas de pescado, ambos en progreso notable
desde principios de siglo y especialmente al calor de la coyuntura favorable de la
década de 1920. Otras, como las pequefas industrias alimentarias como confite-
ria-fabricas de chocolate y caramelos, crecieron a partir de 1923 y sobre todo a
partir del momento en que se liberalizé la importacion de azucar, en 1934.

En efecto, la actividad industrial conocid en esos afios momentos favorables
por las condiciones inicialmente propicias del mercado internacional —aunque con
altibajos debido a las dificultades de las politicas monetarias— y la recuperacion
de la demanda interna. Todo ello, unido al incremento del trafico portuario (gra-
fico 1), al mayor tamafio medio de las empresas y a cierta diversificacion del te-
jido industrial, que apunta en la misma direccion de avance, con lo que se cons-
tata un aumento del nimero de matriculados en el sector industrial, que
evoluciona desde los 365 en 1922 a 1.073 en 193332, Se habia pasado, pues, de un
“escaso dinamismo” en el siglo xix, de la actividad industrial, con un nulo peso
en la estructura productiva, a otra etapa de cierto crecimiento sectorial, donde se
conoce un despertar de la industria®.

31. Lo cual es normal y esto no invalida nuestro analisis, pues la realidad no se corresponde
exactamente con un modelo.

32. Cabrera Armas y Diaz de la Paz (1994).

33. Elsecretario de la Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Las Palmas, José Roca
Bosch, opinaba sobre las dificultades que tenia el Archipiélago para industrializarse, pues, decia
“Canarias, [en] afios anteriores, a 1925, carecia de base para su industrializacion, porque no estaba
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No obstante, y a pesar de la imagen clasica de una total desindustrializacion
en Canarias, otros datos apuntan en sentido contrario. Por ejemplo, la existencia
de numerosas fabricas de tabaco, talleres de reparaciones, talleres de bordados
—que nos dan cuenta de una nada despreciable industria a domicilio que daba
trabajo a mas de 4.000 mujeres en La Palma y 1.500 en Lanzarote—, o las fabri-
cas de productos alimenticios, a lo que hay que sumar los varaderos y los pe-
quenos astilleros existentes en los puertos capitalinos, que reparan y fabrican
barcos de poco tonelaje. Todo ello, apunta a una industria basada en pequeios
establecimientos en fase de crecimiento, segun se deduce del numero de contri-
buyentes por la tarifa 3, ejerciendo efectos directos sobre la demanda de mano
de obra.

Asi, hubo un importante incremento, superior al 300% en apenas diez afos
(entre 1923 y 1931 se pasa de 365 a 1.117) de los contribuyentes por estableci-
mientos industriales, frente a cierto estancamiento de los clasificados como “artes
y oficios”, muchos de los cuales son microindustrias, como es el caso de los ta-
lleres de elaboracion de cigarros puros. Observamos, ademas, que mientras en las
fechas anteriores a la Primera Guerra Mundial las cotizaciones por el concepto de
“artes y oficios” superan ampliamente a las industriales, al principio de la década
de 1930 las cotizaciones industriales duplican claramente a aquéllas.

Respecto al propio sector relacionado con las actividades maritimas y portua-
rias, basandonos en la estadistica de la contribucion aportada por la Camara de
Comercio, Industria y Navegacion de Las Palmas, éste supone el tercer sector
componente de la misma. Su importancia econdmica es innegable, aunque el
numero sea inferior a los otros. En este caso, habria que diferenciar entre las em-
presas portuarias (consignatarias y otros servicios) y las navieras y/o dedicadas a
la pesca. No obstante, generalmente son empresas /ard cuya ubicacion se encuen-
tra en la zona mas proxima al Puerto, sin perjuicio de que pudieran tener instala-
ciones y oficinas en otros lugares de la ciudad.

El origen de las empresas portuarias de servicios esta ligado a la presencia de
entidades extranjeras, fenomeno inscrito en la dindmica expansiva del capitalismo
internacional durante el periodo que va de 1870 a 1914, en el que aumenta con-
siderablemente la arribada de buques al Puerto de La Luz para repostar carbon,
cargar y descargar mercancias y retornar con productos agricolas de exportacion
con destino a los mercados europeos. En este periodo, una serie de empresas se
radican en las Islas de los Archipié¢lagos Atlanticos. En la mayoria de los casos
estas empresas forman parte de la propia dindmica expansiva de sus paises de
origen (ingleses, franceses, alemanes y belgas principalmente).

en plena produccion agricola, ni tenia gran mercado que abastecer”. Aunque el propio autor no
descarta la posibilidad de instalar industrias, pues Canarias en la nueva coyuntura que se abre en los
aflos veinte “si cuenta con esa base (para el arraigo de la industria) después de ese afio, como lo co-
rrobora el gran volumen de sus importaciones, derivado del crecimiento de su poblacion y del au-
mento de sus actividades” (Roca Bosch, 1936).
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Este conjunto de empresas se asientan en sectores clave como el portuario o
el agricola de la economia de las islas macaronésicas, frecuentemente prestando
servicios a la expansion econdmica o estratégico/militar de sus paises. Muchas se
localizan simultaneamente en los diferentes archipiélagos, trasladandose de unas
islas a otras o creando sucursales alli donde se trasladan con una estructura em-
presarial jerarquica, aunque no siempre mantienen las conexiones con la casa
matriz. Estos movimientos conforman redes empresariales interconectadas que
aglutinan a las diferentes ciudades-puerto® y, en cierta medida, estas entidades
dan continuidad a los contactos que mantuvieron las islas macaronésicas, confor-
mando una historia atlantica®.

Cuando el Puerto de Las Palmas inicia su despegue, a finales del siglo XIX,
la actividad empresarial estaba mayoritariamente en manos de firmas extranjeras,
britanicas sobre todo, lo cual se debia en su mayor parte al

elevado riesgo de las inversiones, la preponderancia de las embarcaciones ex-
tranjeras en el trdfico portuario y, principalmente, las fuertes vinculaciones, incluso
familiares, con las empresas navieras, llevaron a una hegemonia de las consignata-
rias con capital foraneo o con igual procedencia en su origen’®.

En este contexto, los consignatarios autdctonos, que limitaron su actividad
representativa “a las compafiias estatales o de cabotaje con la zona peninsular”,
eran pocos y pequefios; su actividad era dependiente de las anteriores.*’

Evolucion y procedencia de la inversion inmobiliaria portuaria

En esta seccion nos proponemos estudiar el area portuaria y sus aledafos,
como una expresion directa de la influencia del puerto en la conformacion de la
ciudad de Las Palmas. La expansion de la Ciudad y el Puerto queda reflejada en
la zona portuaria y los barrios proximos. Este espacio se configura de manera
especial en el Puerto de Las Palmas porque se asienta sobre un tombolo (o istmo)
flanqueado por un lado la Playa de las Canteras y, por otro, la Bahia de las Isletas,
conformando un estrecho frente maritimo.*® Ello nos da noticia de los cambios y
de la modernizacion de las actividades portuarias, siendo especialmente significa-
tivo en la linea del frente maritimo o su interfaz.

El analisis de las concesiones obtenidas por las empresas maritimas nos infor-

34. Brayshay (2005).

35. Elliot (2001).

36. Diaz de La Paz (1992), pp. 1122-1123.

37. Uno de los efectos mas directos y visibles de esta participacion foranea en la economia
canaria es la inversion inmobiliaria. La siguiente seccidon muestra los principales indicadores de
dicha inversion y de la relevancia del capital extranjero en la primera mitad del siglo XX.

38. El area portuaria queda marcada en oscuro en el mapa del Anexo.
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ma de su estructura y su evolucion.’® Destacan la mayoritaria presencia de empre-
sas extranjeras, en las actividades ligadas a la funcion de puerto de escala, es
decir empresas mayoritariamente de servicios maritimos (abastecimiento de com-
bustible sélido o liquido, aguada, almacenamiento de mercancias o reparaciones
navales). Estas empresas se asientan en una linea que bordea el puerto pero man-
tienen relaciones fluidas con las empresas que estan a su espalda, microempresas,
empresas de comestibles, café, etcétera, pero también pequefias industrias como
las mencionadas sobre la elaboracion de tabaco. Conviene hacer hincapié en al-
gunos aspectos como el paso de abastecimiento de combustible con el transito del
carbon al petroleo, actividad realizada por las mismas empresas que se reconvier-
ten y otras nuevas; en las empresas dedicadas a las reparaciones navales, las
cuales se uniran formando entidades de una notable dimension (Astilleros y Va-
raderos Sociedad Anonima: ASVASA).%

Sin embargo, es dificil establecer el transito o interfaz*' entre la zona portua-
ria y la zona urbana, porque de las empresas censadas podemos encontrar una
amplia gama que va desde los pequefios establecimientos comerciales de “aceite
y vinagre” a otros que tienen su actividad orientada a la actividad portuaria, como
son las denominadas de “efectos navales”. La dinamica generada en el distrito
portuario, representada en su frente maritimo, nos revela una intensa actividad
comercial. Los datos de que disponemos (tomados de la Camara de Comercio de
Las Palmas) nos muestran una clara evolucion partiendo de las 555 empresas
registradas en 1931 hasta las 1.019 censadas en 1960. Es destacable la presencia
de numerosas microempresas vinculadas al suministro de la poblacion local (ali-
mentacion general). No es desdefiable tampoco la existencia de numerosos esta-
blecimientos hosteleros al servicio de la demanda, por parte de los buques que
recalaban en el puerto. En este sentido, hemos localizado una gran cantidad de
establecimientos del sector hostelero, entre las que destacan los cafés, tabernas y
bodegas, asi como las pensiones y casas de huéspedes. En estos establecimientos
se desarrollaron a su vez otro tipo de actividades clandestinas como la prostitu-
cion, estrechamente ligada a los puertos de escala y transito. Por otra parte, en el
distrito portuario se observa un desarrollo importante del sector industrial (114 en
1931; 175 en 1960), con la proliferacion de talleres dedicados a multiples activi-
dades (electricidad, automocion, herrerias...).

Como hemos citado anteriormente, a ello se sumaron grandes fabricas como
las de tabaco (Tabacos Unidn, Tabacos Jean), donde centenares de trabajadores

39. Las concesiones portuarias en terrenos publicos, realizadas conforme a la Ley de Puertos
de 1880, dieron lugar a acuerdos colusivos en los que se vieron involucrados importantes figuras de
la politica y la sociedad local que actuaban en connivencia con las empresas internacionales con
intereses en el puerto (véase Rodriguez y Diaz, 1989). Los datos sobre concesiones estan disponibles
por los autores, previa peticion.

40. ASVASA fue el resultado de la fusion de varias empresas de reparaciones navales.

41. El uso de estos espacios y su caracterizacion queda definido en Hayuth (1982 y 1989) y
sus aspectos sociales en Vigaré (1979) y una vision global en Hoyle y Pinder (1992).
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acudian cada dia. A medida que la poblacion del distrito portuario crecia, también
aumentaban las empresas dedicadas a los servicios basicos. Entre ellas destacan
pequefios establecimientos de servicios (zapateros, carpinteros, relojeros) y un
buen nimero de barberias y peluquerias. Finalmente, debemos destacar la presen-
cia de empresas hard (consignatarios, transitarios y agentes de aduanas), agrupa-
das en la tarifa 5, que eran elementos fundamentales de la actividad portuaria. Un
hecho destacable es la agrupacion de actividades en torno a varias calles princi-
pales del frente maritimo (denominadas Albareda, Juan Rejon, Eduardo Benot y
Parque de Santa Catalina). Para 1960, hemos calculado que alrededor del 30% de
las empresas comerciales del distrito portuario se situaba en esas cuatro direccio-
nes. La contribucidon a la Camara de estas empresas sobre el total del distrito
portuario alcanzaba el 41%, lo que nos indica la entidad de las mismas sobre el
conjunto. En lo que se refiere al resto de actividades, se observa también una
concentracion en esas calles. El 30% de las empresas hard del distrito portuario
se situaban alli también. Observando estas cifras, podemos componer un fiel re-
trato de la intensa actividad econdmica generada en torno al frente maritimo.

CUADRO 3

ACTIVIDAD ECONOMICA REGISTRADA EN EL DISTRITO PORTUARIO
DEL PUERTO DE LAS PALMAS (1931-1960)

Actividad 1931 1945 1960
Comercio (tarifa 1) 233 240 543
Hosteleria (tarifa 2) 73 126 135
Industria (tarifa 3) 114 139 175
Servicios (tarifa 4) 41 83 103
Navegacion y profesiones liberales (tarifa 5) 94 68 63
Total 555 858 1.019

Fuente: CCINLP, Matricula industrial y comercial (Series 1931-1945-1960). Elaboracion propia.

El aumento continuado desde entonces del trafico maritimo y la actividad
portuaria tiene su reflejo en el contexto social y urbano a través de la inversion
inmobiliaria, de la que mostramos a continuacién su distribucion espacial en las
primeras cuatro décadas de siglo*’. Por otro lado, la dotacion de un Puerto moder-
no y competitivo sirvié como acicate para el nacimiento del antes mencionado
barrio emplazado en la zona de Las Isletas®. En cualquier caso, es un barrio ha-

42. Tobal Conesa (2000).
43. Martin Galan (1984).
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bitacional empapado de la cultura portuaria, con una sociabilidad caracteristica
impregnada de solidaridad de sus habitantes, en buena medida heredada de sus
origenes rurales y campesinos, de tal manera que se consolidé un importante
nucleo obrero, germen del movimiento obrero sindical canario.*

Las inversiones realizadas por las empresas portuarias son a la vez reflejo
de la evolucion del puerto y propician la configuracion de un frente maritimo
especifico. La contribucion urbana de las empresas propiamente portuarias es
un parametro que nos puede dar noticia de esta evolucion. A principios de siglo
(1900), pueden contabilizarse un total de 16 empresas en Las Palmas de Gran
Canaria dedicadas a la actividad portuaria: consignacion de buques, construc-
cion y reparacion naval y, especialmente a los servicios portuarios (abasteci-
miento de combustible, agua, seguros, etc.). Entre ellas, la preponderancia de
las empresas britanicas era evidente, mostrando las de origen y capital espafiol
un papel subsidiario en la actividad portuaria®. Su nimero aumenta paulatina-
mente hasta las 38 censadas en el periodo 1952-1960, si hablamos exclusiva-
mente de empresas consignatarias a las que habria que sumar otros colectivos
empresariales*.

Los datos de que disponemos sobre la inversion inmobiliaria derivada de lo
anterior son ilustrativos. Existe una evolucion creciente en la compra de propie-
dades inmobiliarias por parte de las empresas sard que nos revela un incremento
en su actividad empresarial (aumento de las inversiones), hecho que se agrega a
un desplazamiento espacial desde el nicleo fundacional de la ciudad, donde se
situaba la actividad financiera hacia el distrito portuario. Las empresas Ahard in-
vertiran parte de sus capitales en la compra de almacenes y edificios para el des-
empefio de sus actividades, diversificadas en buena medida en otros sectores
productivos. El valor imponible progresivo y creciente de las propiedades ira
modificandose a medida que el suelo y el espacio urbano se revaloricen a través
del incremento de la actividad comercial (cuadros 3 y 4).

Sobre la division espacial de la inversion y teniendo en cuenta la segregacion
a la que hemos aludido anteriormente, mas de la mitad de las inversiones inmo-
biliarias de las empresas portuarias hard se concentraban en el Shipping District.
De tal modo que, en 1933, mas del 60% de la inversion inmobiliaria de las em-
presas portuarias se concentraba en éste y el 12,78% en el Central Business Dis-
trict, donde comenzaba a aflorar cierta actividad comercial e industrial. Entre
1950 y 1960, el Shipping District mantenia practicamente porcentajes por encima

44. Este nucleo urbano merece una monografia interdisciplinar desde la historia a la econo-
mia, la antropologia urbana, la sociologia que dé cuenta de su importancia en la configuracion de la
ciudad de Las Palmas. Por el momento, s6lo se cuenta con un estudio, ya obsoleto, realizado en los
aflos setenta del siglo pasado: Posibilidades de desarrollo comunitario de un barrio: La Isleta en
1969, publicado en enero de 1970 por el Centro de Investigacion Economica y Social (CIES) de la
Caja Insular de Ahorros de Canarias.

45. Quintana Navarro (1984), Suarez Bosa (2004).

46. Suarez Bosa (2003), pp. 57-59.
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CUADRO 4

PROPIEDADES Y CONTRIBUCION URBANA DE LAS EMPRESAS
PORTUARIAS (1928-1960) (EN PESETAS CORRIENTES)

Aios N.? de Propiedades Valor Imponible Contribucién total
1928 106 152.803 32.003,66
1933 143 274.025,05 58.505,77
1936 124 261.521 56.023,79
1939 142 308.482,95 66.169,60
1945 111 361.456,58 76.963,72
1950 117 604.581,84 204.550,40
1960 110 1.456.989 383.859,27

Fuente: AHPLP, Delegacion Provincial de Hacienda, Contribucion Urbana de Las Palmas de Gran Canaria.
Elaboracion propia.

del 60%, observandose un aumento significativo del distrito intermedio alcanzan-
do un 26% en 1960 (cuadro 4).

Por lo que respecta al valor relativo de la inversion de las empresas hard,
hemos obtenido los datos sobre la contribucion total en la ciudad de Las Palmas
de Gran Canaria para comprender el impacto econdmico de este grupo en este
apartado concreto. En este sentido, la contribucion de las empresas portuarias
supone aproximadamente casi un 4% de media en el periodo 1928-1960 sobre el
total de la ciudad. La cifra maxima se observa en 1928, con una contribucion
sobre el total del 5,33%. El minimo esta cifrado en un 2,73%, en 1945. Teniendo
en cuenta que la muestra escogida para este analisis no superaba las 38 empresas
en el mejor de los casos, creemos que es un porcentaje representativo para una
ciudad de la envergadura de Las Palmas.

Del total de estas inversiones, como ya adelantamos, la procedente de capital
britanico es relevante. En lineas generales, las empresas britanicas superan con
creces el 68% sobre el total de las propiedades, llegando a maximos del 78%
sobre el total, lo que muestra la importancia del capital britanico, sobre todo en la
primera mitad de siglo xx. La iniciativa espafiola en esta faceta aparece siempre
en segundo lugar y en una posicion marginal?’, alcanzando cotas del 29,05% en
el mejor de los casos (1938), pese a que posteriormente se observaran movimien-
tos de “espafiolizacion” de muchas de esas empresas extranjeras a través de la
nacionalizacion de los agentes empresariales portuarios. Estos cambios de nacio-

47. Herrera Piqué (1984), Quintana Navarro (1985).
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nalidad provocaran una nueva tendencia, apareciendo ya estas empresas “espafio-
las” como elementos rectores de la actividad portuaria.

CUADRO 5

DISTRIBUCION DE LA INVERSION DE LAS EMPRESAS HARD
POR DISTRITOS (EN PESETAS CORRIENTES) (1933-1960)

Shipping District 1933 1950 1960
N.° de Propiedades 64 61 57
Contribucion 32.957,78 130.611,67 222.025,96
% sobre el total 60,94 64,13 63,39
Central Business District 1933 1950 1960
N.° de Propiedades 10 8 10
Contribucion 6.915,66 40.247,91 92.552,50
% sobre el total 12,78 19,76 26,42
Business District 1933 1950 1960
N.° de Propiedades 39 26 26
Contribucion 14.206,38 32.804,77 35.638,77
% sobre el total 26,26 16,1 10,17

Fuente: AHPLP, Delegacion Provincial de Hacienda, Contribucion urbana de Las Palmas de Gran Canaria.
Elaboracion propia.

Un claro ejemplo de ello es la empresa Miller & Cia., con una gran diversifi-
cacion de actividades portuarias y comerciales, hasta su desmantelamiento a fina-
les del siglo XX. La gerencia era ejercida por directores canarios bajo un modo
de gestion anglo-espafiol, pero con una gran influencia de la directiva britanica,
en constante relacion con la sede de Londres*, como también nos han revelado el
testimonio de algunos trabajadores de la empresa®.

Un hecho remarcable es el papel desempefiado por la britanica Elder Dempster
(Grand Canary Coaling Company). Esta empresa aglutinaba a su alrededor un autén-
tico emporio comercial en Africa occidental con presencia en la mayoria de territorios
coloniales europeos™. Sir Alfred Lewis Jones, director general de la empresa hasta
1909, destaco por sus incesantes inversiones en la Ciudad de Las Palmas de Gran

48. Rodriguez y Diaz de Quintana (1989).

49. Entrevista personal realizada a D. S. B, secretaria de la empresa Miller & Cia. desde 1973
hasta 1994; el 12 de marzo de 2008.

50. Davies (1973), Brayshay et al. (2005).
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GRAFICO 2

VALOR LIQUIDO DE LAS INVERSIONES INMOBILIARIAS
DE LAS PRINCIPALES EMPRESAS PORTUARIAS. TOTAL E INVERSION
BRITANICA EN PESETAS CORRIENTES (1936, 1939 Y 1945)

——Empresa

~—Elder Dempstar/Fyffas
250000 Blandy Brothers
=Miller & Cia.
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200000 Cory Brothers
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Yeoward Brothers

L ‘Vacuun Ol Company

Woermann Line

Inversién Britdnica

100000
Inversidn Total
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Fuente: Delegacion Provincial de Hacienda, Contribucion urbana de Las Palmas de Gran Canaria, AHPLP.
Elaboracion propia.

Canaria en forma de fincas, almacenes y en el desarrollo del incipiente turismo en el
siglo XIX?'. Elder Dempster suponia el 14% de la inversion total de todas las empre-
sas hard entre 1928 y 1950, con picos anuales que alcanzaban el 20% (1928). Miller
& Cia., asi como Blandy Brothers rondan durante el periodo estudiado cotas del 11-
12%. Teniendo en cuenta estos datos Elder Dempster, Miller & Cia. y Blandy Brothers
englobaban en torno a si mismas aproximadamente un 35% de la inversion inmobi-
liaria total de las empresas portuarias entre 1928 y 1950, por lo que puede observarse
el peso de estas tres compaiiias dentro de la economia urbano-portuaria.

Conclusiones

Es comiinmente aceptado que la configuracion de las ciudades portuarias puede
ser fruto de la actividad maritimo-portuaria o, al contrario, las ciudades pueden dar

51. Herrera Piqué (1984).
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lugar a un puerto. En el primer caso, la actividad maritima tiene una importancia
decisiva en el asentamiento de la actividad econdmica y empresarial. Y éste es el
caso de la ciudad de Las Palmas de Gran Canaria, analizada en este trabajo. El
analisis empirico de la reciente evolucion de la actividad economica, de la pobla-
cion, de la atraccion de inversion extranjera y de las empresas activas, aplicada al
Puerto de La Luz y de Las Palmas, demuestra esta relacion e influencia.

Asimismo, en esta fase, que en el modelo Hoyle-Pinder se caracteriza a nivel
mundial por el auge industrializador y la introduccion del barco de vapor, se con-
solida la division de funciones: mientras los servicios de carga y descarga se
concentraron en el puerto, los comerciantes, los bancos, las compaifiias de nave-
gacion, las agencias de seguros, etc., se retiraron del sector portuario, asentando-
se en el centro urbano. No obstante, y como peculiaridad de la urbe grancanaria,
conviene resaltar el surgimiento de una “ciudad satélite”, dependiente de la acti-
vidad portuaria, niicleo que funciona también como residencia de los trabajadores
ligados al Puerto.

Si nos situamos en la fase en la cual la vinculacion del puerto y la ciudad es
mas plena, es decir la de transicion a la segunda fase (inicio de la guerra civil,
1936), observamos que es cuando se establecieron en el recinto portuario de Las
Palmas diversas industrias y almacenes de servicios. No obstante, hay diferencias
en la ubicacion de uno y otro tipo de empresa, puesto que al ser el puerto centro
econdmico del nuevo niicleo urbano en la zona cercana se establecen bancos en
la zona mas cercana a él: agencias de aduanas y seguros, las compaiiias de expor-
tacidon e importacion y, por supuesto, las compaiiias de servicios portuarios, aun-
que podemos identificar cierta division de funciones espaciales. Asi, alrededor del
Puerto se concentran los servicios de carga y descarga (cerca del barrio de Santa
Catalina, espacio de transicion hacia la ciudad antigua); mientras, el nuevo barrio
de La Isleta se convirtio en el de residencia de los trabajadores portuarios con los
problemas sociales afadidos de un proceso de industrializacion; hacinamiento,
insalubridad y la aparicion de graves problemas de orden publico: prostitucion,
violencia, etc. Encontramos también una concentracion de actividades economi-
cas en torno al frente maritimo con una notable diversificacion que por vez pri-
mera ha sido cuantificada, y ademas nos revelan la estrecha relacion entre la ac-
tividad portuaria y el desarrollo de la actividad empresarial e industrial.

Por otro lado, ateniéndonos a la propuesta del modelo evolutivo y teniendo en
cuenta la localizacion de las actividades comprobamos que en el Puerto de Las
Palmas las empresas /ard estaban geograficamente ubicadas en la zona mas cer-
cana al Puerto, constituyendo por este hecho una “cuasi-ciudad” (denominada La
Isleta). El uso de mapas permite comprender y visualizar la situacion del conjun-
to de las empresas, bien sea de éste o de otro tipo, aunque, la situacion de éstas
no era especialmente relevante, dado que la actividad generada por ellas permitio
la creacion de otra serie de empresas dedicadas al consumo y suministro local de
la poblacion residente y de la poblacion “flotante” del puerto de escala.
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Finalmente, en cuanto al segundo aspecto analizado, se observa la division es-
pacial de la inversion, pues mas de la mitad de las inversiones inmobiliarias de las
empresas portuarias se concentraban en el Shipping District: en 1933 casi el 61%
de la inversion inmobiliaria de las empresas portuarias se concentraba en éste y casi
el 13% en el Central Business District. El desplazamiento de la inversion inmobi-
liaria en el distrito portuario e intermedio en detrimento del distrito financiero en las
décadas de 1950 y 1960, es otro ejemplo ilustrativo del desarrollo urbano en rela-
cion con las empresas portuarias y su actividad econdmica. También conviene
destacar la preponderancia de las inversiones extranjeras realizadas por empresas
que servian a los intereses de sus respectivos imperios coloniales, en forma de mul-
tinacionales, lo cual da cuenta de la funcion que ejercié el puerto grancanario, esto
es, un puerto de escala y servicios para la navegacion internacional.
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ANEXO

DISTRIBUCION ESPACIAL DE LA CIUDAD DE LAS PALMAS DE GRAN
CANARIA SEGUN EL MODELO DE TOBAL Y SEASSARO

———
Dv?. ﬂ - Distrito Portuario (Shipping District)

Distrito Intermedio (Central Business District)

Distrito Financiero (Business District)

Frente Maritimo (Waterfront)

" Fuente: ACCINLP. Matricula industrial y comercial (series 1910-1960). Elaboracion propia.
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Port, Enterprises and City: historical approach to case of Las Palmas de
Gran Canaria

ABSTRACT

This paper studies the port-city relationship taking as parameters the port activity and the
location on port-related businesses in the urban, especially on the waterfront. To do that we
differentiated between hard activities (directly related to the Port) and soft (indirectly related). This
has been applied to the Atlantic port of Las Palmas de Gran Canaria (Spain). Results show how the
population, the number of active enterprises and foreign direct investment improves as does the port
activity itself.

KEey worbs: Ports, Foreign Investment, City, Enterprise.

Puerto, Empresas y Ciudad: una aproximacion historica al caso de Las
Palmas de Gran Canaria

RESUMEN

En este trabajo se estudia la relacion puerto-ciudad tomando como pardmetros la actividad
portuaria y la ubicacion de las empresas relacionadas con el puerto en la trama urbana, especialmen-
te en el frente maritimo. Para ello se han seleccionado como indicadores la clasificacion entre acti-
vidades hard (directamente relacionadas con el Puerto) y soft (indirectamente relacionadas). Apli-
cado al caso del puerto atlantico de Las Palmas de Gran Canaria (Espafia), los resultados muestran
coémo la poblacion, el numero de empresas activas y la inversion extranjera directa mejoran confor-
me lo hace la propia actividad portuaria.

PaLaBRrAS CcLAVE: Puertos; Inversion extranjera, Ciudad, Empresa.
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