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En los albores del siglo XIX, la actividad pesquera que los canarios venian ejerciendo
entre cabo Bojador y cabo Blanco apenas habia variado desde el siglo XVI, en cuanto a
métodos de pesca, especies capturadas y métodos de conservacion se refiere. Es mas, desde el
punto de vista del marco juridico-institucional, el “factor pesquero” fue uno de los dos
elementos determinantes que los primeros gobiernos de la Restauracion tomaron en
consideracion para proceder a ocupar el trecho de costa sahariana comprendida entre ambos

cabos, con el fin de “garantizar” la explotacién del citado caladero a los pescadores islefios™.
1. Laflota de altura canaria

La flota de altura canaria que faenaba en el caladero sahariano estaba formada,
basicamente, por tres clases de embarcaciones. El primer tipo de embarcacion era la goleta o
pailebot. Este buque se caracterizaba por tener “dos palos, con crucetas y masteleros, con dos
velas cangrejas con botavaras, dos escandalosas y cuatro foques el mayor de ellos, que es el
que esta proximo al palo, con botavara; bauprés o botal6n, casco de madera y proa de las
Ilamadas de violin”. Segun Rodriguez Santamaria su tonelaje bruto solia oscilar entre las 45 y
80 toneladas en 1920.

El segundo en tamafio era la balandra. Esta se caracterizaba por tener “un palo trinquete
y mastelero con cruceta de hierro, vela cangreja y botavara, escandalosa, botalon y tres
foques, el de dentro también con botavara y a popa otro palo pequefio de una pieza con vela
cangreja, botavara y una escandalosa, casco de madera, proa recta o algo curva”, y un tonelaje
bruto que el mismo Rodriguez Santamaria situaba entre las 25 y 30 toneladas.

Por Gltimo estaba el balandro, “con un palo solo, mastelero y cruceta de hierro, con vela

cangreja grande, con botavara y una escandalosa, tres foques y botalon; el foque de dentro
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también con botavara, casco de madera y proa algo curva o recta del todo”, y un tonelaje que
segun las informaciones del propio Santamaria rondaba entre los 25 y 30 toneladas de registro
bruto®. Estos barcos eran construidos en su mayorfa por los carpinteros de ribera del
Archipiélago, que utilizaban como material principal la madera del pino canario. No obstante,
en la primera mitad del siglo XX se comenzaron a adquirir algunos buques construidos
principalmente en el Reino Unido, asi como barcos de cabotaje de la peninsula que
posteriormente eran preparados para la pesca en el banco canario-sahariano.

Si como ha afirmado Giraldez Rivero®, la ausencia de datos estadisticos continuos y
homogeéneos, unido a la diversidad de criterios, caracterizd la elaboracion de las fuentes
estadisticas sobre el sector pesquero espariol en el periodo que transcurre entre 1880 y 1936;
el problema se acenta aun mas, si cabe, en el caso de la pesca de los islefios en el caladero
sahariano, como consecuencia —salvo raras excepciones— de la carencia de datos, ya que estos
se presentaban agregados con los referentes al resto de la actividad pesquera desplegada por
los canarios en el caladero insular. A pesar de todo, el Registro de Buques nos aporta una
informacidn bastante detallada para analizar la evolucion de las embarcaciones canarias que
faenaban en el caladero sahariano, si bien aqui presenta un aspecto sesgado por cuanto no
hemos tenido en cuenta la lista tercera de islas como Lanzarote y Tenerife, cuyas
embarcaciones también frecuentaban —aunque en menor medida que las de Gran Canaria— la

costa frontera.

Gréfico 1

Valor de las embarcaciones matriculadas en Gran Canaria (1880-1945)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la Lista 32 de Buques de Las Palmas de G.C. Como deflactor hemos utilizado
Bustelo y Tortella (1976).
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En el Gréafico 1 podemos observar como, en una primera etapa, se produce una caida de
las inversiones en equipo pesquero en el decenio que va de 1882 a 1892, para repuntar dos
afios mas tarde (1894) e iniciar asi un crecimiento con altibajos que se mantiene hasta el
comienzo de la Primera Guerra Mundial. Salvo en el caso de un vapor inscrito en 1914, el
resto de la inversion se realizd en buques de vela de reducido tamafio, especialmente en
balandros, dado su menor coste con respecto a los demas de su misma propulsion.

Una segunda etapa, que iria desde 1914 hasta 1932, y que podriamos catalogar, por un
lado, como un periodo de estancamiento en la inversion en cuanto al total de barcos se refiere,
y, por el otro, como el inicio de la motorizacion de la flota de altura grancanaria en el decenio
de los afos veinte con una tasa de crecimiento media anual del 32 por ciento.

Por ultimo, una tercera fase de fuerte crecimiento que coincide con la Segunda Guerra
Mundial y que viene caracterizado por el cierre de los caladeros del Norte y una mayor
intensificacion en la explotacién del caladero sahariano.

Si utilizamos la variable del tonelaje de registro bruto (ver Grafico 2), nos encontramos
con un periodo marcado por el afio 1931. Este afio divide el periodo en dos fases bien

diferenciadas.

Gréfico 2
TRB matriculado en Gran Canaria (1880-1945)
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Fuente: Elaboracion propia sobre Lista 32 de Buques de Las Palmas de G.C.

Una primera, que abarcaria los Gltimos afios del siglo XIX y el primer tercio del siglo
XX, marcada por un crecimiento mayor entre los afios 1894 y 1914, y otro mas moderado

hasta 1922, mientras que entre ese afio y los primeros de la Segunda Republica el tonelaje



bruto experimenté un fuerte crecimiento llegando a multiplicarse por 2,6. Por ultimo, una
segunda fase que arranca en 1932 y estuvo caracterizada por una fuerte caida del tonelaje
hasta situarse en las 100 toneladas de 1945.

Si consideramos que un menor crecimiento del TRB indica un proceso de
transformaciones técnicas que tienen mayor reflejo en las inversiones que en el arqueo,
mientras que un mayor crecimiento del tonelaje supone un descenso en el valor de las
unidades matriculadas®; para el caso de la flota de altura grancanaria este hecho sélo se
cumple entre 1922 y 1945, ya que entre finales del siglo XIX y el comienzo de la Primera
Guerra Mundial, ambas variables subieron, si bien el valor de las unidades pesqueras lo hizo
un poco mas, pero esto no se debidé a ninguna innovacion técnica, sino mas bien a un
incremento en la construccién de embarcaciones mas pequefias como el balandro y la
balandra, y a un descenso en el tonelaje de los pailebots”.

Entre 1922 y 1932 el aumento considerable del tonelaje estuvo relacionado con un
decrecimiento en el valor de las unidades matriculadas, mientras que por otro lado se observa
un aumento tanto del tonelaje como del valor de los motoveleros producto del inicio de la
motorizacion de la citada flota.

En la tercera y ultima fase, la que abarca el periodo de la Segunda Guerra Mundial, el
fuerte crecimiento del valor no nos debe hacer pensar en un periodo de transformaciones
técnicas de la flota de altura islefia, sino que fue mayoritariamente el resultado de la
inscripcion de dos vapores del armador asturiano Angel Ojeda Pérez, cuyo valor representaba
el 86 por ciento del total. EI porcentaje restante se repartia entre motoveleros y barcos de vela
que procedian, en su mayoria, de las listas de cabotaje del propio archipiélago o de la
peninsula.

Si analizamos los escasos datos que poseemos para estudiar la evolucién de la flota
artesanal canaria que faenaba en el caladero sahariano (ver Cuadro 1) en el periodo acotado en
esta comunicacion, veremos que tanto el nimero de buques como el de toneladas y el de
tripulantes crecié mucho mas en la primera mitad del siglo XX que en toda la centuria del
ochocientos. Asi, mientras el nimero de embarcaciones se triplico, el de toneladas se
multiplicé por tres y medio y el de marineros embarcados lo hizo por dos. No obstante, si
analizamos el nuimero de toneladas por buque, podremos observar algo que ya hemos

comentado mas arriba para el caso grancanario: el descenso del tonelaje medio por barco

* Giraldez Rivero (1996: 216)

® En 1893, Francisco Reina, ayudante de Marina de Gran Canaria y secretario de la Junta Central de Pesca,
estimaba que el tonelaje de un pailebot oscilaba entre las 30 y 50 TRB. Vid Revista de Pesca Maritima (RPM)
(1894, X: 49).



entre los afos finales del siglo XIX 'y el primer tercio del siglo XX, a raiz de la construccion

7’6

de “embarcaciones mas pequefias porque cuestan menos y navegan mejor””, con el objetivo,

entre otros, de transportar a las islas el pescado fresco y vivo con mas rapidez y a un menor

coste.
Cuadro 1
Evolucion de la flota artesanal canaria que faenaba en el Sahara (1818-1943)
Afos N° Barcos TRB Tripulantes Tms/Buque Tms/Trip
1818 21 577 811 27,5 0,7
1830 33 1.225 s.d. 37 s.d.
1887 35 s.d. 1.500 s.d. s.d.
1901 52 1.654 1.535 32 1
1920 144 4.839 1.800 33,6 2,7
1943" 195 7.642 3.695 39 2
s.d.= sin datos.

1= Datos referentes Gnicamente a la provincia de Las Palmas de G.C.
Fuente: Jesis M# Martinez Milan (2000): EIl colonialismo espafiol en el Sahara occidental y en la zona sur del
Protectorado espafiol en Marruecos, 1885-1945. Tesis Doctoral, Madrid, UNED, Tomo Il, p. 362.

Una simple mirada a la lista tercera del Registro de Buques de Las Palmas de G.C.
confirma la aseveraciéon de Rodriguez Santamaria (ver Gréafico 3). El tonelaje medio de los
balandros arqueados pasé de 29 TRB en el primer decenio del siglo XX a menos de 10 entre
1930 y 1945.

Gréfico 3
Evolucién del tamafio de los balandros inscritos en Las Palmas de G.C.
(1900-1945) (medias decenales)
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Fuente: Elaboracion propia sobre Lista 32 de Buques de Las Palmas de G.C.
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El descenso del tonelaje trajo consigo una disminucion tanto en la eslora del buque (que
se redujo en 5 metros), como en el ancho del mismo (que lo hizo en dos metros). Todo ello
repercutio en un descenso paulatino del precio medio de estas embarcaciones. Entre el primer
decenio del siglo y los afios treinta, el valor de un balandro construido en Gran Canaria,
calculado en pesetas de 1913, pasé de 13.873 a 7.352 pts.

El crecimiento en la construccion de buques de menor tonelaje trajo consigo una
disminucion en el tamafio de barcos de mayor tonelaje, como ocurridé con el pailebot (ver

Gréfico 4) en el periodo comprendido entre la segunda mitad del XIX y los afios veinte del

siglo pasado.
Gréfico 4
Evolucién del tamafio de los pailebots inscritos en Las Palmas de G.C.
(1830-1945) (medias decenales)
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Fuente: Elaboracion propia sobre Lista 32 de Buques de Las Palmas de G.C

Durante ese periodo, el tonelaje medio del pailebot arqueado en Las Palmas pasé de 84
toneladas de registro bruto en los afios 70 del siglo XIX a 34 toneladas en el segundo decenio
del siglo XX, mientras que la eslora y la manga apenas sufrieron variaciones de importancia.
Por el contrario, el pailebot registrado en los afios que transcurren entre 1920 y 1945
experimento un crecimiento importante en su tamafio que se ve reflejado también en la eslora
y en la manga. Todo ello coincidid, empero, con un descenso del precio medio de esta
embarcacion del 37,5 por ciento a lo largo del primer tercio del siglo XX, lo que se explica
por la competencia ejercida por otras embarcaciones de menor tamafio y de menos coste

(balandros y balandras) para ejercer la pesca en el caladero sahariano.



Segun los datos del Cuadro 1, el mayor crecimiento en el tamafio de los barcos
dedicados a faenar en el caladero canario-africano se dio en los primeros veinte afios, con un
crecimiento medio anual del 5,8 por ciento, en tanto que para el periodo siguiente (1920-
1943), el crecimiento medio descendio al 2 por ciento. Teniendo en cuenta que los datos de
1920 son considerados por Fernando de Buen “exagerados, pero habiéndomelos
proporcionado D. Benigno Rodriguez (...), y no pudiendo sustentar criterio propio oponiendo

reparos, creo necesario el transcribirlos integros™’

, Yy sin olvidar que los datos de 1943 estan
incompletos, por cuanto sélo se refieren a una de las dos provincias canarias; las razones de
este descenso habria que buscarlas, en primer lugar, en la vuelta a la normalidad tras el final
de la Primera Guerra Mundial, cesando asi “los pedidos a los fabricantes del bacalao canario,
quedando tan solo algunas plazas de Espafia de muy poca importancia, y otras en Africa,
principalmente la de la Guinea espafiola, que es en donde mas se consume”.

La situacion de las factorias canarias no era, en opinion de Rodriguez Santamaria, nada
halagliefia a principios de la década de los veinte. “Segun pude averiguar —escribe Rodriguez
Santamaria— la pesca que lleva encerrada en los almacenes mas de dos afios, se echa a perder,
a no ser que se hiciera una preparacion esmerada, que ni pagan los consumidores, ni estan
muchas factorfas en condiciones de hacerlas™®.

Estaba claro: la vuelta a la normalidad de los caladeros del norte y la consiguiente
recuperacion de sus mercados habituales, dio lugar a un exceso de produccion en las factorias
ubicadas en las islas que no habia por donde canalizarlo, ya que ni el mercado insular ni el del
continente africano podian absorberlo. Y todo ello afectaba negativamente a la flota artesanal
canaria.

A pesar del crecimiento con altibajos en el tamafio de las embarcaciones entre 1922 y
1931, en segundo lugar habria que mencionar el impacto negativo de la depresion econémica
de los afios treinta en la industria pesquera canaria, “llegando casi a paralizarla y sumiendo en
la miseria a multitud de familias que se hallan ademas en la triste imposibilidad de encontrar
otra ocupacion para sus brazos™®.

Con el inicio de la Segunda Guerra Mundial, la situacion, que habia experimentado una
leve mejoria en los afios finales de la Republica, volvié a plantearse satisfactoria para la

industria pesquera canaria y por ende para la flota artesanal. En un libro publicado en Madrid

’ Fernando de Buen (1920: 72)

® Rodriguez Santamaria (1923: 297)

® Archivo Cémara de Comercio de Las Palmas de G.C. (ACCLP), Legajo 109, doc. sin n°. La Sociedad Ltda.
Santa Ana al presidente de la Camara de Comercio, Industria y Navegacion de Las Palmas de G.C. Las Palmas
de G.C., sf.



en 1947, bajo el titulo: Las Islas Canarias. Estudio geografico-econdémico. Notas sobre la
tierra y los hombres, su autor, Francisco Alonso Luengo (técnico comercial del Estado y
Delegado de Comercio en Sta. Cruz de Tenerife en aquellos afios), escribia, al referirse a los

primeros afos de la contienda, lo que sigue:

“Estimulada por la demanda general de productos alimenticios en la Peninsula, demanda
a la cual contribuyd en el caso del pescado seco y salado la suspensién o reduccion de las
importaciones de bacalao, la industria pesquera canaria ha experimentado un
extraordinario incremento...

Mas, preciso es decirlo, ese auge asombroso, si es por un lado normal, ya que su base
principal, es decir, la riqueza de las aguas, posee amplitud suficiente para amparar ese
desarrollo y otro mayor todavia, tiene, por otro, carcter circunstancial, toda vez que so6lo

las transitorias circunstancias de estos afios han producido la fuerte demanda peninsular a

cuyo calor se ha originado el progreso”®.

Fue ese “crecimiento circunstancial” de la demanda peninsular el que motivd el
incremento del nimero de embarcaciones dedicadas a faenar en el caladero sahariano en los
primeros afios de la década de los cuarenta. De los 195 pesqueros de la provincia de Las
Palmas de G.C. que trabajaban en 1943 en aguas de la vecina costa de Africa, 30 (el 23,3 por
ciento del tonelaje total) eran motoveleros con un tonelaje medio de cincuenta y nueve TRB,
y 165 eran veleros. De estos ultimos, 130 (el 63 por ciento del tonelaje total) tenian un
tonelaje medio de treinta y siete TRB, y 35 (el 14 por ciento del tonelaje total) alcanzaban
treinta toneladas de media por barco.

Tanto los motoveleros como los 130 veleros tenian su base en el puerto de La Luz,
mientras que los otros —en su mayoria balandros— tenian como base el puerto de Arrecife de
Lanzarote.

El tonelaje medio de la flota canaria de altura varié muy poco (2 toneladas) entre 1830 y
1943. Lo mismo ocurrié con el nimero de toneladas por tripulante, que pasé de una por
tripulante en el siglo XIX a casi tres en 1920, para descender a dos en 1943. A pesar de que
esta ratio nos indica que la productividad evoluciono algo, la flota artesanal llegd a mediados
de la centuria presente sin haber experimentado ningun tipo de modernizacioén y compuesta en

su mayoria por barcos “de poco tonelaje y bastante viejos™.

19 Francisco Alonso Luengo (1947: 228 y 230-231) )
1 Archivo General de la Administracion Piblica (AGA), Africa, Sahara, Caja n° 61. Informacion general
sobre las costas del Sdhara Espafiol. Cabo Juby, 20 de febrero de 1941



1.1. Las condiciones de trabajo y la distribucion del producto

Desde la Edad Moderna, la remuneracion del trabajo de los pescadores canarios en el
caladero sahariano se realizaba mediante el “sistema a la parte”, es decir: “& partir utilidades,
entre el armador, los tripulantes del buque y los vendedores que expenden el pescado en los
diferentes puntos de la provincia, después de deducir los costos”. Asimismo los armadores de
la pesca del salado (como asi se conocia la pesca que realizaban los islefios en el litoral
sahariano) adelantaban una cierta cantidad de dinero a los pescadores en concepto de
préstamo para comprar sal, viveres y utensilios de pesca necesarios, ya que el marinero
enrolado a bordo “no pone mas que lifia y plomada”.

Una vez finalizada la zafra o campafia, que podia variar entre cuatro y ocho viajes, las
ganancias se repartian en funcion de cada uno de los viajes que componian la citada zafra.
Tanto las ganancias como el interés que cobraban los armadores por los préstamos realizados
a los pescadores fueron evolucionando con el tiempo. A finales del siglo X1X un armador,
tras descontar los gastos, recogia las ganancias a través de dos conceptos: por “soldadas del
barco” y por “soldadas de interés”. Una soldada era la parte en la que se dividia la ganancia o
pérdida de una campafia. Por el primer concepto, el armador recibia hasta diez y seis soldadas
por cada viaje (entre 64 y 128 soldadas por cada zafra y barco). Por el segundo concepto, el
armador percibia una soldada (30 pts) por cada 300 pesetas prestadas en cada uno de los
viajes. El resto se dividia entre los miembros de la tripulacién y vendedores de la siguiente
manera: al patron dos soldadas, una soldada por cada marinero adulto y media o menos para
cada muchacho o nifio de la tripulacién?.

En 1901, esta proporcién habia variado ligeramente en beneficio del armador, al cual le
tocaba dieciocho soldadas por el barco, y, en menor medida, del patrén, cuya soldada habia
aumentado a tres. A los vendedores de pescado, por su parte, les tocaba una soldada y media
por cada viaje®.

Veinte afios mas tarde (1921) la proporcidn habia vuelto a variar. Las tres soldadas del
patrén quedaban reducidas a una y la soldada y media del vendedor se convertia también en
una.

Aunque Rodriguez Santamaria consideraba que el marinero canario sacaba un buen

jornal, calculandolo en unas 2.731 pesetas por hombre y zafra (315 pesetas por cada mes de

12 RPM (1894, X: 50-53).
B3 Arthur Tacquin (1903: 172-173).



los ocho que componia la misma)*, las condiciones a bordo de las embarcaciones y los
salarios no eran lo mas adecuado. A este respecto, Tacquin escribia en 1903 que en el espacio
en que dormian reinaba un “hedor a amoniaco mezclado con hedor a pescado, donde si no se
esta acostumbrado es imposible permanecer algunos minutos sin estar bastante incomodo”*®.
A pesar de ello, el nivel de conflictividad laboral de los trabajadores de este sector era escaso.
En opinion de Miguel Suarez Bosa, este fendmeno se debia a “las especiales relaciones de
produccién derivadas de la formula del sistema a la parte™*®.

Sin embargo en los afios inmediatamente posteriores a la finalizacion de la Primera
Guerra Mundial y coincidiendo con el comienzo de una coyuntura depresiva para el sector, se
produjeron las primeras huelgas con el fin de mejorar las precarias relaciones laborales.

El 23 de agosto de 1919 se declar6é una huelga entre los marineros del pesquero Mimi,
en el que los tripulantes ademéas de reclamar la admision de dos pescadores despedidos,
exigian “la presencia de un delegado que controlara el producto desembarcado y que el
recuento del pescado capturado se hiciera por cada viaje y no por cuatro como era costumbre,
pues, argumentaba, esa formula causaba "serios trastornos a sus intereses™”.

Dos afios mas tarde (1921), hubo una nueva huelga en la que los pescadores exigian la
remuneracion de su salario en dinero, solicitando un sueldo de 125 pesetas mensuales y cinco
dias de descanso al mes. Pero la coyuntura depresiva por la que atravesaba el sector dio al
traste con las reivindicaciones de los marineros.

Fue, empero, durante la Segunda Republica donde la conflictividad de los trabajadores
del sector adquiri6 mayor virulencia, en especial entre los pescadores de Arrecife de
Lanzarote.

En efecto, durante la etapa republicana, los pescadores de Lanzarote, afiliados en su
mayoria a la Federacion Obrera de Lanzarote de UGT (FOL-UGT) se lanzaron a una huelga
indefinida en demanda de un salario de 150 pts al mes, mejoras en la alimentacion a bordo de
los buques (la base de su alimentacion era gofio, bizcocho y pescado) y regulacion del
descanso dominical.

A pesar de las divisiones existentes entre los armadores a la hora de afrontar las
reivindicaciones de los marineros, el conflicto laboral dur6 mas de dos meses, extendiéndose
también a otras actividades economicas estrechamente relacionadas con la construccion de

embarcaciones, como los carpinteros de ribera, herreros y veleros.

 Rodriguez Santamaria (1923: 290-291)
> Arthur Tacquin (1903: 161)
18 Miguel Suarez Bosa (1993, Tomo I1: 226)
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Pasado ese tiempo, y con la mediacion de los socialistas Juan Rodriguez Doreste
(miembro de la Federacion Obrera de Gran Canaria y presidente de la misma), Primitivo
Pérez Peraza (presidente del Sindicato de Marineros y Fogoneros del Puerto de La Luz), y
Nicolas Navarro Valle (concejal socialista del Ayuntamiento de Las Palmas de G.C.); los
marineros “lograron mejoras en la alimentacion, garantizando tres comidas diarias y de
composicion variada, regulacion del descanso dominical, [y] un salario minimo de 125
ptas/mes, mas 1,5 ptas por cada quintal de pescado que pasase de los cinco mensuales, con lo
cual se garantizaba un minimo de 130 ptas/mes en los viajes regulares y 135-140 ptas/mes en
los mejores™.

Suarez Bosa considera que, desde el punto de vista de los afectados, la valoracion
positiva que habria que extraer es el hecho de que los marineros obligaran a negociar “a una
patronal anclada en una posicién dura e inflexible, [al tiempo que se ponia] fin a un conflicto
que estaba causando un costo elevadisimo a la economia de la isla™*'.

Sin embargo la situacion de los pescadores canarios lejos de mejorar volvié a empeorar
con el triunfo de Franco y el comienzo de la Segunda Guerra Mundial. En 1941, el
comandante de Marina del Sahara denunciaba las condiciones de insalubridad y de
hacinamiento que existian a bordo de los buques canarios que faenaban en el litoral

norteafricano, llegando incluso a arribar a la citada costa sin alimentos suficientes.

“Son muy frecuentes -escribe el capitan de corbeta Varela Reducto- las protestas de las
tripulaciones al llegar a los puertos de ésta costa, por la escasez y falta de viveres, al no
salir del puerto de origen debidamente aprovisionados, sucediendo ademéas que los
patronos salen de puerto sin llevar ninguna cantidad de dinero para atender estas u otras
contingencias que puedan presentarse. Entre otros muchos casos citaremos el del "Paco
Bonmati", que sali6 de Las Palmas sin viveres con 21 tripulantes, llegando a Villa
Cisneros el 30 de julio ultimo, pidiendo dinero prestado para adquirir viveres. Citaremos
también el presenciado por nosotros en Villa Cisneros recientemente, en que se presentd
el Patrén de una embarcacidn con un marinero enfermo y se vio en la precision de pedir
dinero prestado para poder pagar el pasaje al enfermo para reintegrarse a su casa en el
correo de Las Palmas”.

El “Paco Bonmati” era un pailebot con propulsién a vela, que estaba matriculado en Las
Palmas de G.C. y que tenia 109 TRB, 26 metros de eslora, 7,65 de manga y 2,84 de puntal.
Con objeto de mejorar los salarios de los pescadores de los artesanales -que eran inferiores
con diferencia a los que percibian los tripulantes de los arrastreros- y “borrar la vergtienza del

abandono en que se encuentran”, Alfonso Varela Reducto proponia que el “Servicio Nacional

" Miguel Suarez Bosa (1993, Tomo II: 374-376)

11



de Pesca” abordara con urgencia las siguientes medidas: En primer lugar, mejorar y unificar el
sistema de contratos. En segundo, “fijar las condiciones de alimentacion, sefialando calidad y
cantidad de los alimentos”, al tiempo que realizar una intensa campafa de alfabetizacion entre
ellos, dado que “todos o casi todos los tripulantes y patronos, no saben leer ni escribir”. Y, en
tercer y ltimo lugar, organizar a “los pescadores en Positos, Cofradias o Sindicatos y
establecimiento de Cooperativas para el mejoramiento de la vida familiar, y hacer préstamos a

los armadores de los buques que lo necesiten™®,

2. Lapescaen el litoral sahariano

En funcién de los sistemas de captura y de las especies que se apresaban, podemos
distinguir los siguientes tipos de pesca:

a) Pesca con artes de aparejo y chinchorro.

Este tipo de pesca era el mas antiguo y tradicional que practicaban los pescadores
canarios a lo largo de la costa comprendida entre cabo Juby y cabo Blanco. A lo largo del
ochocientos, los pescadores canarios apenas variaron sus métodos de captura en comparacion
con el siglo XVIII, de ahi que el sistema mas usado fuera el cordel o lifia, el currican y el
anzuelo con vara, ademas de alguna nasa.

Una vez que arribaban al litoral sahariano, los pesqueros canarios enviaban sus lanchas
a velas o fallas a las playas y parajes costeros mas proximos con el fin de obtener carnada o
“cebo” y abrigo en caso de mal tiempo. En ese momento dos o tres hombres lanzaban “sus
linas por encima de la popa” de tal manera que los anzuelos (cubiertos de cuero de pescado
hasta donde se dobla hacia la punta), arrastrandose por la superficie del agua, eran mordidos
por los peces™.

En 1885, las especies pelagicas y migratorias que se capturaban como carnada eran el
tasarte (Orcynopsis unicolor) y la anjova (Temnodon saltator)?®. Ocho afios después se le
unieron tres mas: la sardina (Sardina pilchardus); la caballa (Scomber japonicus) y la albacora
(Thunnus alalunga). Todos ellos “pescados azules”.

A medida que se fueron introduciendo nuevos métodos de captura, como el chinchorro
(pequefio arte de arrastre), a causa de una mayor intensificacion en la explotacion de los

recursos haleuticos, no s6lo se incrementaron las capturas de especies de superficie, sino que

18 \/id. Informacién General sobre las costas del Sahara Espafiol, inf. cit. pp. 14-15.
Y RPM (VIII, 1892: 82-96)
20 RPM (1, 1885: 193-198; 209-217; 225-231; 241-247 y 321-324).
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se le afiadieron otras nuevas como el machuelo (Sardinella granigera) y el atan (Thunnus
thynnus). En 1940, un informe de la Comandancia de Marina del Sahara Espafiol citaba, como
“playas” mas frecuentados por las lanchas canarias para coger carnada, los siguientes puntos
de la costa: el Parchel; la Bombarda; los corrales; el Roguete; Juan Torno; Mojo del Ancla;
Bahia de Garnet; Rio de Oro; Angra de Cintra; Gorey; Morro Falcén; las Canteras; Puerto
Nuevo; La Guera y Bahia del Galgo. Todos ellos situados entre cabo Bojador y cabo
Blanco®.

Cuando tienen la carnada en su poder, los barcos canarios vuelven a buscar las lanchas
y se dirigen a la pesca de especies demersales, también denominadas estacionarias, en fondos
no superiores a 55 brazas (100 metros) y en distancias de la costa que oscilaban entre la milla
y media y las cuarenta y tres millas (entre 2’8 y 80 kilometros). Una vez en la posicion
determinada por cada patron, se echaba el ancla y la mayor parte de la tripulacion se ponia a
pescar. Y alli apresaban las especies siguientes: samas (Dentex dentex); chacaronas (Dentex
canariensis); chernes (Polyprion americanus); burros (Plectorhynchus mediterraneus); meros
(Epinephelus guaza); pargos (Dentex gibbosus); besugos (Pagellus acarne); chopas
(Spondyliosoma cantharus); abades (Mycteroperca rubra); bocinegro (Pagrus pagrus) y
corvina (Scioena aquila), entre otros.

b) La pesca de la corvina.

La corvina es una magnifica especie que puede alcanzar un metro sesenta centimetros.
De carne excelente en estado fresco, se encuentra a lo largo de la costa comprendida entre
cabo Juby y Senegal, en fondos que van desde los 7 6 10 metros hasta los 50 metros 0 més de
distancia de la costa. Sin embargo las zonas donde maés cantidad de esta especie se capturaba
eran la bahia del Galgo o de Levrier; los parajes de Mirik (19° 17° N.); Las Lagunas (19° 10’
N.); el banco de Tanit (19° 2’ N.) y el banco de Angel (18° 40" N.)?.

Segun el capitan de fragata Pedro de la Puente y Olea, hasta 1884 “s6lo se cogian las
corvinas en esta zona con anzuelo en varas, y para esto era preciso que el pescado estuviera
levantado, como dicen los canarios, esto es, persiguiendo en la superficie & las masas de
sardinas. Cuando el pescado estaba entre aguas, no se podia capturar”.

Fue por iniciativa suya, cuando un barco de la S.A. de Pesquerias Canario-Africana

ensay0 durante ese afio, en un fondeadero ubicado al sur de cabo Bojador (La Bombarda), con

2L AGA, Africa, Sahara, Caja n° 61. Datos para un estudio de las zonas de pesca del Sahara espafiol hasta
las proximidades de San Luis de Senegal. Villa Cisneros, 12 de agosto de 1940, p. 3.
*2 |bidem, p. 2.
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las redes que €l considero méas oportunas para “la captura de las especies a propésito para el

bacalao”%,

“El éxito —escribe el capitdn de fragata— superd & todas mis esperanzas: las redes
empleadas que fueron las llamadas corvinales 6 cazonales en Andalucia, capturaron en

cortisimo tiempo grandes cantidades de corvina con escaso trabajo y bastando para su

manejo pocos hombres”?*.

La corvinera o cazonal es una arte que se dedicaba expresamente a la pesca de la
corvina, aungque a veces también coge otros peces (cazones, marrajos, etc.). En opinion de
Rodriguez Santamaria, este arte de enmalle de forma rectangular tenia entre 40 o 50 metros de
largo por 15 metros de alto y malla de 11 a 13 centimetros “el lado del cuadrado”?.

A pesar del intento de Pedro de la Puente y Olea de generalizar su introduccién entre los
pescadores canarios, ésta no se produjo hasta el siglo XX. En 1900, por ejemplo, Tacquin sélo
mencionaba dos métodos de captura empleados por los pescadores canarios en el litoral
sahariano: la lifia y la nasa. En 1906, Gruvel ya mencionaba la red, sin especificar que tipo,
como uno de los sistemas de capturas empleados para apresar la corvina y el resto de la
especies pelagicas y de fondo. Ocho afios mas tarde (1914), Enrique d’Almonte, en su Ensayo
de una breve descripcién del Sahara Espafiol, nos advierte ya de la utilizacion de varios tipos

de redes, entre las que destacan los corvinales o cazonales®.

Cuadro 2

Artes y aparejos utilizados por los pescadores canarios en el litoral sahariano en 1921

Arte Nombre Cantidad Valor (pts corrientes)
Red (enmalle) Red corvinera 2.000 1.600.000
Red (enmalle) Trasmallo 60 15.000
Red (arrastre) Chinchorro 150 90.000
Red Giielderas 150 6.000
Aparejo Cordeles y ballestillas 3.600 21.600
Aparejo Curricanes 600 3.000
Aparejo Nasas de varas 750 12.000
Aparejo Nasas de alambre 50 1.500

Fuente: Elaboracion propia con datos de Rodriguez Santamaria (1923: 280)

%% Los pescadores solian preparar el pescado salado de dos formas diferentes: el salpreso o “en rama”, que
solo se salaba, y el preparado en “forma de bacalao”, que era el que se le quitaba la cabeza y la espina dorsal y, a
continuacién, se salaba.

*RPM (1, 1885: 212)

% Rodriguez Santamaria (1923: 274-278)

%% Enrique d’Almonte (1914: 246-247)
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Como se puede comprobar en el Cuadro 2, la red corvinera estaba ya bastante
introducida en las embarcaciones canarias que faenaban en el caladero sahariano.
Aproximadamente un 66 por ciento de los buques la llevaban a bordo. Y eso a pesar de que su
elevado coste habia evitado, segin Rodriguez Santamaria, la generalizacion de la misma a
toda la flota.

La pesca o zafra de la corvina en la bahia de Levrier o del Galgo comenzaba en marzo y
finalizaba en julio. Ese era el periodo en que la corvina entraba en la citada bahia para
desovar, congregandose la flota canaria para efectuar la pesca de dicha especie. Al divisar los
bancos 0 “mantadas” de corvinas, los barcos canarios destacaban sus lanchas que tendian las
redes corvineras por la proa de las “mantadas” de este pez, quedando la corvina enmallada.

El hecho de que desde 1885 algunos autores en la materia consideraran a la corvina
como una de las dos especies, junto con el cherne, que podian sustituir, al menos en parte, al
bacalao que se importaba del extranjero, por estimar que, “a pesar de su gran talla, se presta
mejor [que el resto de las especies de la costa occidental de Africa] a la salazon y al secado

2! Unido a la utilizacion de artes de enmalle; hizo

para hacer un articulo del genero bacalao
que el incremento en el nimero de capturas aumentara considerablemente entre 1885 y 1945.

La falta de series estadisticas que nos informen sobre el nimero de capturas,
embarcaciones y artes dedicadas a esta pesca, asi como sobre la pesca en general en el Sahara,
en el periodo aqui tratado, nos impide comprobar con exactitud cuél fue el crecimiento de la
misma. No obstante, los datos sueltos que nos proporcionan algunos informes de Marina y las
obras o articulos de algunos naturalistas, nos invitan a creer que éste tuvo que ser
considerable.

Un buen ejemplo de lo que acabamos de comentar nos lo proporciona la comparacion
entre la longitud de la red corvinera empleada por las embarcaciones canarias a principios de
los afios veinte, y la que utilizaban en los afios treinta y cuarenta de este siglo. En 1923,
Rodriguez Santamaria nos habla de que estas tenian una longitud de 40 6 50 metros por 15
metros de alto y la malla tenia de 11 a 13 centimetros el lado del cuadrado. En 1933, Lozano
Rey escribio que estas tenian de 144 a 162 metros de largo por 16 metros de alto. En 1940, la
red de la corvina empleada ese afio tenia de 234 a 252 metros de longitud, por 8 6 10 metros

de alto, segun el fondo y con una malla de 18 a 20 centimetros?.

% Gruvel y Bouyat (1906: 155) )
%8 Rodriguez Santamaria (1923: 274-276), Lozano Rey (1934: 70) y AGA, Africa, Sahara, Caja n° 61.
Informacion general sobre..., inf. cit.
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Este Gltimo afio coincidia con el inicio del cierre de los caladeros tradicionales del
bacalao por causa de la Segunda Guerra Mundial, y, por tanto, con el comienzo de una
coyuntura buena para la flota canaria y la empresas radicadas tanto en el Archipiélago como
en el Séhara, ante el incremento de la demanda de corvina en forma de bacalao procedente del
mercado peninsular. Es curioso ver como en funcion de ese periodo coyuntural favorable,
“algunos barcos hicieron el cerco de las redes en el Banco de Arglin [...] en los meses de
Febrero a Abril”, ampliando asi la zona de captura de la corvina.

Ademas de en la bahia del Galgo y en el banco de Arguin, la corvina se seguia
capturando a lo largo de la costa sahariana y en poca profundidad durante todo el afo, al
arrastre y al anzuelo. No obstante, la cantidad apresada “se puede considerar como
insignificante comparandola con la cogida con redes corvineras durante la zafra™.

c) La pesca de viveros.

Se denominaba asi a la pesca efectuada por pailebots, balandras o balandros durante
todo el afio a lo largo de la costa, pero especialmente en las proximidades de cabo Juby y cabo
Bojador, transportando posteriormente el pescado fresco a las islas canarias donde era
depositado en almacenes flotantes. Por los datos que poseemos, este tipo de pesca comenzoé a
practicarse en el transito del siglo XIX al XX. Como ya mencionamos al principio de esta
comunicacion, ya desde 1896 los armadores y constructores canarios reducian las
dimensiones de los costeros con objeto “de aumentar la rapidez y disminuir asi la campafia de
pesca para llevar a las islas canarias el pescado mas fresco™.

Los buques que se dedicaban a este tipo de pesca, aunque eran del mismo tipo de los
que practicaban la pesca del salado, se diferenciaban de estos ultimos en que toda la parte
central estd separada de una manera completa del resto del barco por compartimentos
estancos, y esta parte central tiene las paredes laterales agujereadas con bastantes orificios de
aproximadamente un centimetro de didmetro, localizados sobre todo en ciertos puntos, para
permitir la renovacion constante del agua que es facilitada por la marcha misma del barco.

El procedimiento empleado para apresar el pescado era también el de nasa y anzuelo
con carnada. Ya en los primeros afios de este siglo, Gruvel y Bouyat observaron el fuerte
incremento que experimentd la pesca con las nasas, como consecuencia, precisamente, del
desarrollo del *“comercio de pescado y crustaceos vivos [langosta] [...], localizado casi

exclusivamente en Las Palmas”. Sin embargo, y como los propios autores reconocian mas

% Ibidem, pp.3-4.
% Arthur Tacquin (1903: pp.158-160)
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adelante, “la mayor parte de los pescadores canarios no se interesan por asi decirlo en este
crustaceo”®,

Aunque la motorizacién de la flota comenzd en los veinte, fue dos décadas después
(afos cuarenta) cuando se acoplaron motores a algunas embarcaciones, lo que se tradujo en un
aumento del radio de accién y de rapidez en los viajes. De esta manera los motoveleros

ampliaron su zona de captura hasta Angra de Cintra (entre Rio de Oro y cabo Blanco)®.

3. Conclusiones

El incremento en el tamafio de las embarcaciones destinadas a faenar en la costa
sahariana con respecto a la centuria del ochocientos fue producto de la construccion de
nuevos buques de menor tonelaje que el pailebot (aunque éste también experimentd un
descenso en su TRB), como la balandra y el balandro, y de un descenso en el precio de este
tipo de barcos, pero en ningun caso se debi0 a innovaciones tecnologicas. Este hecho
coincidio con una mayor intensificacion sobre el caladero sahariano por parte de la flota
artesanal canaria, con especial incidencia en la coyuntura de las dos guerras mundiales, que
corria paralelo con un aumento de la demanda islefia, producto de su crecimiento demografico
(entre 1858 y 1970, Sta Cruz de Tenerife crecié a una tasa media anual del 2,18 por ciento,
Las Palmas al 2,69 por ciento y Lanzarote al 0,88 por ciento)®, y de la demanda de los
mercados coloniales del Africa subsahariana, poco exigentes en calidad.

Pero no s6lo no se evoluciond en cuanto a incrementos significativos en los niveles de
productividad se refiere, tampoco se consiguid ningun cambio relevante en las condiciones
laborales de los pescadores salvo en el caso de los pescadores lanzarotefio en tiempos de la

Segunda Republica.

% Grouvel y Bouyat (1906: p.168)
%2 AGA, Africa, Sahara, Caja n° 61. Informacién general sobre..., inf. cit., p. 5
%% Burriel de Orueta (1981: 53).
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