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A mediados del siglo xix en Espafia bajo el reinado de Isabel II
fueron evidentes una serie de cambios en la economia del pafs. A pesar
de las mejoras logradas en ciertos campos bien definidos, el “intento de
Revolucién Industrial” no llegé a cristalizar en la manera que lo habia
hecho en los restantes paises europeos. Las causas son multiples y
complejas, no siendo el caso entrar a analizarlas en estas lineas; pero ya
los analistas contemporaneos a ese “intento de Revolucién Industrial”
se dieron cuenta que uno de los factores determinantes para que €sta no
cristalizara era la faita de infraestructura. Se pretendié crear una red
importante de transporte necesaria para articular un mercado nacional
en el que las mercancias circulasen con rapidez, contando a la vez con
unos puntos de destino bien equipados que dieran un minimo de garan-
tia a los productos transportados. En varias palabras, los analistas
econdmicos de entonces vefan fundamental la inversion de capital en
infraestructuras primarias, o lo que es lo mismo, obras piiblicas {carre-
teras, ferrocarriles, puertos, puentes, etc), para que el tan ansiado
“Progreso” llegara a un pais que se encontraba a un nivel por debajo de
sus vecinos del Norte.

El problema era cémo canalizar la financiacion. A pesar de las
tierras vendidas a particulares tras la Desamortizacion, el Estado seguia
en un déficit presupuestario continuo, no encontrando otras soluciones
que, por un lado, pedir préstamos a particulares generando la especula-
cién. Por otro lado, se daba paso a las inversiones extranjeras. Un
ejemplo de este 1iltimo punto es la creacién en 1855 de la Ley General
de Ferrocarriles, la cual proponia comunicar los distintos enclaves in-
dustriales espafioles por medio de una red de ferrocarriles nacionales
con una inversion casi en exclusiva de compaiifas francesas'.
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Desde finales del siglo xviit la administracién borbénica habia pres-
tado gran interés por las obras publicas en general. Se pensaba que
éstas eran parte importante para el desarrollo de la nacién. Tanto pensa-
dores como politicos tomaban en cuenta que la modernizaci6n del pais
pasaba por un equipamiento en infraestructuras.

A mediados del siglo xix, tras la creacién del cuerpo de ingenieros
civiles, la administracién encargard a los nuevos técnicos el desarrollo
del equipamiento bdsico con el objetivo de “promover la riqueza piibli-
ca” por medio de los avances en la mineria, metalurgia, etc.

Los gobiernos isabelinos, tanto los moderados como los progresis-
tas, realizaron enormes esfuerzos para encauzar capitales hacia el campo
de las obras publicas, por las que segin ellos, pasaba el desarrollo de la
nacién.

Estas inversiones estatales van a ser acogidas en Canarias con satis-
faccién. Las islas a mediados del siglo pasado atravesaban una de las
coyunturas econdmicas mds favorables que jamds se habia experimen-
tado. Por un lado, la declaraci6n de los puertos francos por el gobierno
liberal de Bravo Murillo en 1852, daba rienda suelta a la accién mer-
cantil. Por otro, se experimentaba el auge del comercio de la cochinilla,
la cual era exportada en grandes contingentes a los paises europeos.
Estos dos factores crearon en las islas una ilusoria pero afortunada
bonanza econémica.

Los puertos canarios serian los mdximos beneficiarios de estas in-
versiones de capital en las islas. En un territorio donde la 1inica salida al
exterior se realizaba por mar, los puertos se convertirin en las puertas
que darfa entrada a riquezas y progreso. No s6lo por ser islas
exportadoras de productos agrarios, sino también, por su ubicacion es-
tratégica en las rutas comerciales de los paises expansionistas de Europa.
Este caricter de escala obligada en la ruta hacia las colonias, hard
adquirir al archipiélago una importancia vital en el avituallamiento de
las flotas que quisieran atravesar el Atlantico.

El Julio de 1847 estd ya en Tenerife el primer ingeniero titulado de
Canarias, Francisco Clavijo y Plo®. El objetivo del nuevo técnico, entre
otras muchas tareas, era llevar a cabo las mejoras en el conjunto por-
tuario santacrucero. En Las Paimas los trabajos en el puerto no empiezan
a ser notables hasta avanzada la década de los afios setenta, de la mano
del ingeniero Juan Le6n y Castillo®.

Si los puertos son importantes para la vida comercial de las islas, no
menos importantes son los servicios que puedan ofrecer a los que
recaigan en él. Los navios atracarian no s6lo en las mejores instalacio-
nes portuarias, sino que atenderfan también a los servicios que pudieran
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tener en sus dependencias. Desde las materias fundamentales del co-
mercio, pasando por los combustibles y vituallas para su abastecimiento,
hasta una buena sefializacién para llegar a puerto.

Es en este Gltimo punto donde se centrara el tema de este trabajo. Se
intentara explicar las diferentes reacciones producidas en las capitales
canarias a finales de la década de los cincuenta del siglo pasado, cuan-
do se proyecta un plan de faros para las costas del Archipiélago Canario.
Incluso en estos aspectos se verd plasmado el lamado “Pleito Insular”,
dado que estaba en juego una posibilidad econémica importante al deri-
var los barcos hacia el puerto de la isla que estuviera mejor “alumbrada”.

La importancia de los faros en aquel entonces queda reflejada en la
prensa local. Son varios los periédicos que se encargan de ensalzar los
beneficios que traerian estas nuevas instalaciones. Se llega a publicar
“... que no habia habido nacién culta que no consagrara una pdgina en
su historia a este ramo (de los faros) que es el mas importante para la
viabilidad maritima™. Se nos recuerda ademds el valor histérico-artisti-
co que tuvieron desde la antigiiedad estos edificios, empezando por el
faro de Alejandria hasta llegar al Coloso de Rodas. Ambos fueron
catalogados como dos de las siete maravillas del mundo®. La prensa
también hace hincapié en que los pafses mds avanzados de aquellos
afios de mediados de siglo, debian en gran modo el desarrollo de las
vias comerciales maritimas a la accién de sus faros, afladiendo “... dondel el
gusto y la elegancia con que estdn amueblados interiormente, armoniza
con la magnificencia de su belleza exterior”.

El crecimiento del trifico maritimo alcanzado en la coyuntura eco-
némica favorable de mediados del siglo pasado, hace que se liegue a
cotas de importancia en cuanto a buque extranjeros de alto bordo. Se
llega a alcanzar en el puerto de Santa Cruz de Tenerife la cantidad de
casi trescientos barcos por aflo’. Se hace necesario redactar un plan
para el alumbrado de las costas del archipiélago que ayudara y diera
facilidades a toda esta flota que buscaba nuestras costas y puertos.

Los antecedentes del Plan General para el Alumbrado de las Islas
Canarias de 1857 se encuentran en el Plan General para el Alumbrado
Maritimo de las Costas y Puertos de Espaiia e Islas adyacentes, aproba-
do por una real orden de 13 de Septiembre de 1847% Este plan fue
elaborado y propuesto por una comisién especial compuesta por perso-
nal de alta graduacion del Ministerio de la Marina en conjuncion con €l
alto funcionariado de Obras Piblicas. En su primer informe dirigido al
gobierno, la comisidn se queja de el servicio de los faros *... era tan
escao é imperfecto en nuestras costas, como numeroso y bien organiza-
do en todos los paises cultos”™. A la vez se comunicaba que el
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mejoramiento de las sefiales traerfa el avance tanto de la industria como
del comercio, afiadiendo que “el espiritu econémico del presente siglo,
que ayudado de las ciencias dtiles, ha proporcionado tantos y tan sefia-
lados beneficios 4 la humanidad entera, recomienda el servicio que a la
navegacion prestan los faros, como uno de los méis s6lidos y positivos
que las naciones pueden preocuparse”'.

Anteriormente a este plan de 1847 existian unas veinte luces repar-
tidas por todo el litoral espafiol, careciendo todas ellas de adecuacion y
sincronizacion entre si. Eran sufragadas por distintas corporaciones, ya
fueran ayuntamientos, casas consignatarias de buques, juntas de comer-
cio, etc, resultando que los faros dependian de las solvencias econémicas
de cada una de ellas.

A partir del nuevo plan, serd el Estado quién controle todos los
establecimientos de las costas espaifiolas, decidiendo donde y cuando se
tendrd que alzar un nuevo edificio. En definitiva, el nuevo Plan General
de Alumbrado de 1847, el cual se habia empezado a estudiar cinco afios
antes, proponia la unificacion de las sefiales. El Estado se comprometia
a la construccién de 126 nuevos edificios por todo el litoral peninsular
y balear, copiando en todo caso los modelos de planes realizados ya
con anterioridad en Inglaterra y en Francia. '

Con estos antecedentes se quiere proceder de una manera anidloga
en las Islas Canarias. Serd a partir de 1856, nueve afios después de la
aprobaci6n del Plan en la Peninsula, cuando se aprovechen los trabajos
que venia realizando en las islas una comisién del Ministerio de Fo-
mento, encargada de la formacién de la Carta Hidrografica del Archipiélago,
para que €ésta comience los primeros estudios sobre la realizacién del Plan
General de Alumbrado Maritimo para las Islas Canarias''.

Las conclusiones de estos estudios deberian ser el resultado de una
amplia recopilacién de informacién recabada de distintos grupos profe-
sionales. Los comandantes de Marina tomarian la informacion de los
navegantes sobre los puntos conflictivos del trifico maritimo. Informa-
cidn esta que seria contrastada con la de los practicos de cada puerto.
Por otro lado, el gobernador de la provincia tomaria la informacién a
los alcaldes de las localidades donde el puerto fuera de importancia
para el desarrollo de la regién. Por dltimo, las juntas de comercio da-
rian sus puntos de vista, teniendo en cuenta las opiniones de las
consignatarias de buques. Todo este conglomerado de informacion se-
ria evaluado por el ingeniero civil que junto a uno de cardcter militar
reconocerian las zonas propuestas, dictaminando el lugar apropiado
para establecer los nuevos conjuntos, atendiendo a valores funcionales
y econémicos ‘que requerian su profesionalidad de ingeniero estatal.
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A la hora de redactar el plan, la comision evaluaria de forma distinta
los puntos que interesan a la navegacion comercial y por otro lado a la
navegacion de cabotaje. Los faros por regla general y hasta bien entra-
do el siglo xx, se dividian segiin el alcance geométrico de sus luces en
seis Ordenes preestablecidos'?. Los de primer y segundo orden se solian
emplazar en los cabos o puntas mds salientes de las costas y su alcance
geométrico, en cuanto a la luz se refiere, era el mayor posible, abarcan-
do un horizonte amplio. Estos faros eran llamados de recalada, pues la
navegacion tras largas travesias venia al encuentro de estas luces. Esta-
ban destinados a veleros y vapores que llegaban a Canarias con la
necesidad de avituallarse. Eran los barcos pertenecientes a las grandes
rutas comerciales abiertas tras la expansionismo de las potencias euro-
peas y cuyos destinos finales eran: El Cabo, Australia, Indochina, etc.

Un segundo grupo de faros serian los llamados de tercer y cuarto
orden. Se trataban de edificios emplazados entre los de primer y segun-
do orden, con una luz ya no tan potente y dirigidos al trafico de cabotaje
que tan importante resultaba en un territorio geografico fragmentado
como el del Archipiélago, cuya tnica via de comunicacién era el mar.

El dltimo grupo de faros serian los de quinto y sexto orden. Luces
que previenen a los navegantes de los pasos peligrosos, las entradas a
un estrecho, etc. Solian llamarse también luces de enfilaci6én, pues ser-
vian también para marcar las rutas de entrada a los puertos. Aunque de
menor alcance, su luz no por ello era menos importante, y en el nuevo
Plan en Canarias tendrian su relevancia.

Teniendo todo esto en cuenta, era aconsejable proponer un faro de
primer orden en el lugar mds adelantado de las Islas, que a la vez
sirviera como punto de recalada a los buques que venfan buscando la
costa. Desde el mismo Ministerio de Fomento se propone que dicho
faro podria situarse en una de las Islas de las Salvajes, islotes
deshabitados a unos 160 kilémetros al norte de Tenerife, que resultaban
un verdadero peligro para el trafico de la zona.

El 23 de Septiembre de 1856, el Gobernador de la provincia de
Canarias remite la copia del expediente instruido sobre el alumbrado
marftimo de las Islas elaborado por la siguiente comisién: En calidad de
Gobernador Civil y como méxima representacién del Estado se encon-
traba presidiendo la Junta Francisco Belmonte. El representante de la
Marina seria el Comandante Manuel de Casas. Como vocal de la Junta
se¢ nombraba a otro militar de la Armada, Florencio Montojo, que al
mando de una fragata habja recorrido los puntos donde se pensaban
localizar los edificios. En la parte civil, nos encontramos a Francisco
Clavijo como ingeniero y a Salvador Clavijo como comisionado de la
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Carta Hidrogrifica y Topogréfica. También estarfan en la Junta Este-
ban Mandillo, representando a la politica local en su calidad de diputado,
y por tltimo, Félix Soto como Vocal de la Junta de Comercio de Santa
Cruz de Tenerife®.

Dicha Junta y tras las deliberaciones oportunas llevadas a cabo en
ese verano de 1856, llegan a la conclusién de instalar en todo el Archi-
piélago cinco faros y tres luces de puerto, distribuidos de la siguiente
forma: En Tenerife dos luces; una de primer orden en la Punta de
Anaga y otra de sexto en la entrada del muelle de Santa Cruz. En Gran
Canaria, un faro de segundo orden en La Isleta. En Lanzarote, una luz
de cuarto orden en la Punta Pechiguera, y dos luces de enfilacién en la
entrada del Puerto de Naos. En Fuerteventura, un faro de quinto orden
en la Isla de Lobos. Por dltimo, en La Palma, un fanal sideral en el
puerto de Santa Cruz.

En cuanto al establecimiento de un faro de primer orden en las Islas
de las Salvajes, la comision opiné que a pesar de que el Almirantazgo
espafiol hubiera propuesto esas islas para la construccién del faro, por
ser lugar de recalada mas frecuente sobre Canarias cuando se viene de
Europal4, el no establecimiento del edificio allf y sf en Anaga por ser de
igual modo lugar de recalada de los buques. La Comisién afirmaba que
establecer un faro en unas islas deshabitadas y separadas en una gran
distancia de las costas Canarias, supondrfa un enorme desembolso para
las arcas del herario estatal, y por si esto fuera poco, la Soberania
Nacional de dichas Islas Salvajes no estaba nada clara, pues hasta en-
tonces se crefa que estaban bajo la soberania portuguesa; todo lo cual
desfavorecfa la construccién del edificio.

La valoracién del informe en los distintos centros de poder de las
Islas no se hizo esperar. El Ayuntamiento de Las Palmas lo ve como
una maniobra subterrinea de la Comisién encargada de efectuar el
Plan, que por cierto no cuenta con ningin miembro de la isla de Gran
Canaria. El situar el faro de primer orden en Tenerife y tan cerca del
puerto de Santa Cruz, beneficiaria econ6micamente a la isla rival, se-
giin la corporacién grancanaria. Esta propone que el faro se construyera -
en las Salvajes y en caso de no hacerse asi “... valiera més no proceder
al Alumbrado Maritimo de las Yslas.”". A esta afirmacién el ingeniero
Clavijo responde con palabras muy criticas, aludiendo que una cuestién
técnica como era el emplazamiento de los edificios, elaborada por una
comisién constituida para tal efecto, no tenfa por qué someterse a las
criticas del Ayuntamiento grancanario, el cual en palabras del propio
ingeniero “... no reunen en su seno una sola persona de ilustracién que
pueda ocuparse de la cuestién...”'s, lamentdndose profundamente ante
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el Ministerio de Fomento de la “gran rivalidad” entre las islas “... que
preferirfan quedaran a obscuras a que se colocara un faro de primer
orden en Tenerife.”"".

Ante la perplejidad de los funcionarios de Madrid, éstos recomien-
dan a la Comisién encargada que por medio de un buque de la Armada
practicaran un estudio sobre las Islas Salvajes, elaborando un informe
completo. El Ministerio se ocuparia de averiguar si eran o no espafio-
las'®. Ademds se instaba a la Comisién a que volviera a redactar un
nuevo plan de alumbrado mds equilibrado para su aprobacién.

El segundo informe elaborado fue mucho mas completo y compen-
sado a la hora de establecer los lugares de marca. A la postre este seria
el Plan aprobado en Abril de 1857. Se proyectaba algunas reformas con
respecto al primero. En Gran Canaria se propone un faro de segundo
orden’ en la montafia de La Isleta que serviria a la navegaciéon de
cabotaje entre las dos islas mayores, a la vez que a los barcos de rutas
de distancia que quisieran tomar lo que por aquel entonces era el fon-
deadero de La Luz. Entre Lanzarote y Fuerteventura, en el Estrecho de
la Bocaina se quiere instalar varias luces de Ordenes menores que lo
sitden en buena situacién para su navegabilidad. En Lanzarote se pro-
yecta construir en la Punta de Pechiguera un faro que evite a la
navegacion de cabotaje Jos bajos del Tost6n, sefialando asi la entrada
mds frecuente a la Bocaina®. En la isla de Lobos se idea la construc-
cién de un faro de Punta Martifio, cuya finalidad era la de sefialar la
salida de dicho estrecho, que en palabras del propio ingeniero era “... de lo
mas sucio de este Archipi€lago” en cuanto a zonas de poca profundi-
dad.

En Tenerife se propone la instalacion en el acantilado de Anaga de
un faro de primer orden. Segiin los técnicos por ser el mejor lugar
donde recalan los buques viniendo de Europa, teniendo ademis muy
cerca el puerto de Santa Cruz, sugiriéndolo como punto de escala; de
no ser asi, también serviria para los que se dirigieran al sur tomando
para ello el estrecho entre Tenerife y Gran Canaria. En el puerto de
Santa Cruz a modo de luz de puerto, se propone la instalacién de una
farola de sexto orden.

En la Palma se piensa en una nueva solucién, al colocar una luz de
segundo orden en “Cabo Gordo” (Punta Gorda) para la navegacion de
distancia que viniera de Ameérica del Sur. Este faro fue sustituido dos
afios mds tarde por otro del mismo orden localizado en el extremo
opuesto de la isla, exactamente en la Punta Cumplida. Servirfa para
sefializar a los buques que venfan de Europa y que sin detenerse en Cana-
rias tomarian el rumbo entre La Palma y La Gomera para dirigirse al Sur'.
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A todos estos faros se afiadirian las dos luces del Puerto de Naos en
Lanzarote y otra parte el puerto de Santa Cruz de La Palma.

En total eran diez luces las que se aprobaban en este Plan. Rapida-
mente éste fue ampliado con dos nuevos faros. Uno en el sur de
Fuerteventura, en La Punta de Jandia de tercer orden gue avisaba a esta
parte del litoral peligroso. El otro se emplazaria en la Isla de Alegranza,
siendo una luz de recalada para todos los navios que vinieron de Euro-
pa se dirigiesen a las Islas Orientales.

En cuanto al faro de Las Salvajes quedaba en supuesto hasta que el
conflicto se aclarase.

Una vez aprobado el Plan la dificultad vendria ahora en ponerlo en
practica. Su desarrollo fue bastante lento en cuanto al tiempo de finali-
zacién de los edificios ademds de su preparacién para alumbrar. El
primero de los conjuntos inaugurado fue el del puerto de Santa Cruz de
Tenerife a 31de Diciembre de 1863%, siendo el Gltimo en terminarse el
de Punta Cumplida en la isla de La Palma, alumbrando por primera vez
el primero de Abril de 1867%.

Diez afios justos entre la aprobacién del Plan y la inauguracion del
ultimo de los faros en Construirse. Esta demora era debida a un lento y
burocratico proceso de cada edificio. En un primer momento se estu-
diaba el lugar concreto de instalacion para mds tarde, el ingeniero
elaborar el proyecto del edificio cuando no estuvieran “... ocupados con
las comunicaciones terrestre y con los puertos... y cuando éstos (los
proyectos) exigen alguna reforma, los expedientes pueden estar mucho
tiempo sin realizarse nada sobre ellos”*. Una vez aprobados dichos
proyectos se sacaban a subasta piiblica para su adjudicacién a un parti-
cular que levara las obras a su conclusién en un periodo de tiempo
determinado.

Este casi nunca se cumplia, teniendo la administracién que prorro-
gar el tiempo de construccién al contratista. Las causas de las demoras
eran varias: desde el traslado de materiales a los lugares generalmente
apartados e inhéspitos de emplazamiento de los edificios, pasando por
la escasez de mano de obra en la construccidn, hasta desastres naturales
que arruinaban lo ya construido.

El dltimo paso para la terminacién de todo el conjunto era la instala-
cion del aparato correspondiente para emitir la luz. Generalmente este
proceso era ¢l mas lento de todos, quejandose en repetidas oportunida-
des el ingeniero al Depésito Central de Faros de la tardanza de los
aparatos que ocasionaba la paralizacién de toda la obra®.

Las tipologias arquitecténicas de este primer Plan suelen presentar
caracteristicas comunes. Construidos los edificios con materiales de
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silleria son dificiles de encuadrar dentro de un estilo arquitectdnico
definido. Algunos autores nos hablan que esta clase de edificios tanto
por su fachada como por su monumentalidad deberian ser considerados
como tipologia estricamente neocldsica®. Lo cierto es que, los proyec-
tos de esta generacién de faros fueron ideados por dos ingenieros que
adoptaron las normas bésicas de las ensefianzas de la nueva Escuela de
Ingenieros de Caminos Canales y Puertos. Tanto Francisco Clavijo como
Juan Ledn y Castillo no atendieron a estilos arquitecténicos prefijados.
Pretendieron llevar a cabo las innovaciones tanto de nuevas soluciones
como de materiales que iban apareciendo en el 4mbito europeo de la
mano de los efectos de la Revolucién Industrial.

Los ingenieros dividieron los conjuntos en tres partes diferenciadas,
tanto por su forma como por su funcionalidad. El primero de estos
elementos seria las habitaciones o estancias del personal. La planta de
este conjunto en Canarias tiende a ser de carécter rectangular. En algu-
nos casos, recogen elementos tipicos de la casa tradicional canaria,
insertdindose un patio que distribuye las habitaciones. Estas suelen ser
bastante espaciosas para darle la comodidad suficiente y la independen-
cia necesaria de las familias de los torreros que habitarian el faro segtin
su categoria. Se intenta que tanto las cocinas y estancias estén separa-
das, “... pues sabido es de cuantos han tenido a su cargo el servicio de
los faros, que no reina ordinariamente entre los torreros toda la armonia
que fuera de desear™?”.

Los edificios de este primer plan cuentan todos con un solo piso. En la
entrada un vestibulo que dard paso a un patio, 0 en su lugar a una “sala
comin”. A partir de aqui se repartirdn las distintas estancias. Una cocina,
una habitacién generalmente la de mayor dimensién para el ingeniero cuan-
do este fuera de visita al faro y por iltimo, las habitaciones de los torreros.

El segundo de los elementos es la torre, parte fundamental en cuanto
a la funcionalidad del edificio. La altura vendria dada tanto por el orden
del faro como por el lugar de emplazamiento. En Canarias las alturas
de las torres no son elevadas, puesto que los conjuntos se suelen encon-
trar por regla general sobre acantilados®. Su caricter es de forma
troncocdnica de seccion circular, albergando en su interior una escalera
que da paso al torreén, que es la parte generalmente de fundicién de
forma cilindrica que va del término de la torre a la linterna o cdmara de
servicio. Dicho torredn suele ir rodeado de una cornisa de suficiente
amplitud para que el torrero pueda limpiar los cristales de la linterna,
rematada por una balaustrada bien de fundicién o bien del mismo mate-
rial de la torre. El conjunto se remata con la cimara de iluminaciéndon
de se encuentra el aparato dptico.
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El tercero y dltimo de los elementos es el almacén. Edificio aparte
del faro en el cual se guardarian los utensilios y el combustible; de ahf
el que su ubicacién no estuviera adosada al faro para prevenir posibles
accidentes.

Se trataba de sobrios conjuntos pensados més para su funcionalidad
que para su belleza, a pesar de que no carezcan de ella. Su exterior se
caracteriza por la poca decoracién que segin los cdnones debia ser “...
sencilla y s6lo la que resulte de su forma, ya que por si se presta a la
elegancia”®. Esta se concentraba en algunos remates de la fachada y
vanos, junto a zécalos y molduras en las cornisas y en esquinas.

La mayoria de los edificios al estar aislados, necesitaban la cons-
truccién de un muelle para el desembarco de las vituallas y el
combustible. Ademds, de un camino de servicio que desde dicho muelle
llegara al faro.

Esta arquitectura de caracteristicas particulares aparecera dentro del
panorama arquitectdnico del Archipiélago a mediados del siglo xix. Los
ingenieros haciendo valer su condicién social de encargados de Ilevar
al pafs hacia el “progreso”, innovan e imponen nuevas pautas en las
nuevas formas constructivas, y de manera especial en los nuevos mate-
riales que como el hierro y el cristal ya no desaparecerian de la estética
de la nueva arquitectura.

Por otro lado, hay que resaltar el grado de funcionalidad de estos
conjuntos dentro del esquema econdémico canario de mitad del siglo
pasado, donde las grandes fuentes de riqueza eran generadas por la
afluencia de navios y buques que recalaban en nuestros puertos. De ahi
la importancia y la rivalidad en cuanto al lugar de instalaci6n.

Este primer Plan de Alambrado Maritimo de Canarias no completa-
ba ni satisfacia las necesidades para lo que fue redactado, por Io que
cada cierto tiempo y hasta nuestros dias se ha ido ampliando el niimero
de edificaciones por medio de sucesivas revisiones que intentaban sa-
tisfacer las necesidades coyunturales.
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