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ntroduccion

En este pequeno articulo pretendemos dar
a conocer, de manera muy superficial, el rol
que jugaron las vias de comunicacion terres-
tres ¢n Canarias como agentes articuladores
del espacio a finales de la pasada centuria y
comienzos de la actual, o como apoyo y so-
porte de otras infraestriicturas con el mismo
fin: los embarcaderos.

Asi pues, la construccién de las carreteras
responde a una previa planificacidn, legislada
por el Estado, y que sin duda, en principio, es-
tuvo guiada por una desigual distribucidn es-
pacial de los recursos humanos y economi-
cos, fendmeno que se vio potenciado mas atin
por la construccion de las primeras carreteras,
y que a nuestro modo de ver se ha traducido
en una grave secuela historica.

Dinamica espacial y red de comunica-
ciones intrainsular en la etapa «precarrete-
Tas»

La «etapa precarreterasy» se caracterizo por de-
sarrollar un sistema de transporte técnicamente
primitivo, esto es, los caminos vecinales y los
embarcaderos, siendo causa ademas del estan-
camiento socioeconémico del territorio, y por
ende, del desarrollo de la actividad agraria: téc-
nicas agricolas atrasadas, relaciones de produc-
cidn precapitalistas, ete. Cuando la red de carre-
teras cobra utilidad en el espacio, se proyecta
un nuevo concepto de «modemidady», al dina-
mizar v asegurar la salida de los excedentes
agrarios, e incluso unas nuevas relaciones so-
ciales de produccion, caracterizadas por la ge-
neralizacién del sistema agrario de exportacion
y por un contacto mas estrecho entre propieta-
rio y campesino, pues la carretera facilita —al
menos entre comarcas adyacentes—, los des-
plazamientos de los absentistas a sus tierras.
No obstante, la red vial también propicia la ex-
pansion del consumo, asi como las leyes de
acumulacion capitalistas, no sélo en la activi-
dad agraria, sino también en otros campos, por
muy incipientes que éstos hallan sido.

As pues, la escasa interconexion intrainsular
con anterioridad a la construccién de las pri-
meras carreteras se llevd a cabo a través de los
embarcaderos y caminos vecinales. El rol que
ambos jugaron fue dispar —aunque comple-
mentario—, pues el gran peso especifico del
comercio intercomarcal se efectud a través de
los emharcaderas. Fn efecto, el protagonismo
de los puertos se mantuvo incluso con poste-
rioridad al progresivo avance de la red viaria
que comenzara a perfilarse en todas las islas a
partir de la segunda mitad del siglo XIX, a ex-
cepcion de las islas de La Gomera y El Hierro
que sera mas tardlamente. Asi pues, la red via-
ria segln PULIDO MANES, «funcionara tan sélo
como apovo, como auxiliar de la red funda-
mental que es la maritima, uniendo los nua-
cleos de poblacién entre si, y lo que es mas
importante, con sus respectivos puertos, valo-
rando el territorio que atraviesay'.

En efecto, si el gran peso dinamizador de
a economia intercomarcal o llevaron las pe-
quenas calas. los enlaces de caracter intraco-
marcal, esto es, los terrestres, fueron protago-
nizados con exclusividad por la red de cami-
nos vecinales. Asi pues, dentro de la
complementariedad camino-puerto, el trafico
en aquellos caminos que conectaban con los
embarcaderos debié soportar un notable in-
cremento cuando el volumen productivo era
mayor, es decir, como consecuencia del auge
de un monocultivo.

Ll «camino» en el siglo XIX era pues, la ar-
teria basica sobre la que se asentaba el modo
de produccién capitalista destinado a la ex-
portacion, el embarcadero su salida natural;
ambos conformaran un todo coherente, aun-
que eso si, con un trasfondo basado en unas
determinadas estructuras agrarias y unas rela-
ciones sociales de produccidon que por su
complejidad y extension, ademads de las diver-
sidades entre islas, derivadas tanto del modo
de la Conquista (financiacion seforial o Real)
como de la aridez o accidentabilidad del te-
rreno que ha podido favorecer unas determi-
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nadas estructuras, no entramos a evaluar por
exceder ampliamente las dimensiones de este
articulo.

Los factores enddgenos que incidieron en
que el transporte terrestre no se realizace en-
tre comarcas de la misma Isla por dicha via los
podriamos resurnir en dos:

|- Estado natural de los caminos (eleva-
da pendiente, rasantes inadecuadas, escaso
ancho. etc)).

2~ Estado administrativo (grado de con-
servacion).

Los factores exdgenos son atribuibles a
las inclemencias meteoroldgicas que dificul-
taban el transito de los viandantes y mercan-
cias. aunque directamente también contri-
buian a la degradacion del camino. Todos es-
tos factores condicionaron al alza el coste del
transporte por el interior, de tal manera que el
acceso intercomarcal por mar llegd a contar
con un tiempo de transporte —y sobre todo
€on un coste economico—, inferior al de la via
terrestre?.

A su vez, la pequena capacidad de trans-
porte de las caballerias vy las dificultades aha-
didas que éstas encontraban en los caminos,
fue otro de los principales factores que con-
dujo a que este transporte estuviese en las Is-
las supeditado al maritimo. En efecto, Rn\wo-
SE nos cxpene un Cuadro bastante signi
vo, fruto de sus indagaciones en los archivos,
donde nos muestra la capacidad de carga de
la traccion de sangre en el siglo XVIII, y que
por el atraso que Canarias sufrié con respecto
a la Peninsula en la construccion de las carre-
teras, podemos perfectamente extrapolar al
siglo XIX canario: (véase Cuadro ).

El escaso transporte interior en las Islas
hasta la construccion de las primeras carrete-
ras debio llevarse a cabo con animales de
monta, los cuales se compatibilizaban con las
labores agricolas. En efecto, aunque el ancho
de los caminos, su estado y sus pendientes,
redujeron considerablemente la capacidad de
carga, el transporte interior debid ser una acti-

vidad secundaria de aquellos agricultores que
contaban con algin animal susceptible de
una carga minimamente rentable en funcién
de la distancia temporal empleada. En cual-
quier caso, la escasa capacidad de carga di-
ficilmente pudo rentabilizar los desplaza-
mientos, siquiera aquellos intermunicipales
contiguos,
<misero» de los agricultores, los cuales hacian
uso de su tiempo libre en cualquier actividad
ajend a la tradicional.

Por su parte, otro hecho que indudable-
mente influyd en la dindmica interactiva in-
trainsular, fue el mal estado de los caminos.
Este pudo deberse al hecho comparativo de
que en el territorio peninsular, al menos desde
el siglo XVI, se llevd a cabo el establecimiento
de un sistema de «postas», consistente en un
conjunto de caballerias localizadas en los ca-
minos principalesy a distancias convenientes,
para que los correos vy los viajeros que las
usaban pudieran cambiar de montura y seguir
viaje, sin tener que detenerse para el descan-
so de las caballerias fatigadas. En Canarias
este sistema de transporte nunca llegd a ins-
taurarse por la sencilla razon de que la peque-
fia extension superficial de las Islas hacfan
practicamente imposible el establecimiento
de una distancia minima prudencial —desde

el punto de vista

La

solo justificables por el factor

econdmico—, para ¢l releve;
e indudablemente porque su naturaleza fisica
{mucho mas accidentada que en la Peninsula)
y el escaso ancho de sus caminos, hacian peli-
grar el transito de las caballerias, no asi el de
los mulos y asnos, que sicmpre se adaptaron
mejor al transito por terrenos accidentados.
El sistcma de «postas» y la conservacion y
construccién de caminos en la Peninsula es-
tuvo desde un principio relacionado con el
transporte del correo. Asi lo reconoce la «Or-
denanza General de Correos y Postas, Cami-
nos y Posadas» promulgada en 1794 bajo el
reinado de Carlos IV, En ésta, se transferfan
los ingresos de los portazgos a la conserva-
cién de los caminos, ademas de relacionarse
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de forma directa el establecimiento de las
postas yla construccion de las citadas vias. La
ausencia de las «postas» en Canarias y la pri-
mitiva organizacién del correo fue por tanto
uno de los factores que retrasé la mejora de
los caminos. En efecto, en el afio 1862, desde
las estafetas principales localizadas en las res-
pectivas Capitales de las Islas, partian varias
lineas —aunque con baja frecuencia, a excep-
cion de Tenerife yue comaba con trece expe-
diciones diarias a otros tantos pueblos—, y to-
das ellas por medio de «peatones»’, lo que
nos da una idea del estado primigenio del
servicio ya avanzado el siglo XIX.

Por su parte, la entrada en vigor en 1849 de
la ley para la «<construccion y mejora de los ca-
minos vecinales» tuvo escasa incidencia en las
Islas. al igual que en el resto del Estado, pues
a pesar de que los municipios podian apelar a
la prestacion personal, no se obtuvo ningan
resultado de ella, segin algunos autores, co-
mo consecuencia de «los hébitos y preocupa-
ciones de los pueblos espafioles y la libertad
que se les dej6 para hacer la voluntad en la
materia»’.

En definitiva, la dindmica de desplaza-
mientos en la etapa anterior a la construcciéon
de las carreteras en Canarias va a estar condi-
cionada por una serie de factores, a saber: vo-
lumen demogréfico, grado de penetracién del
modo de produccién capitalista, en contrapo-
sicién a una fase precapitalista de trueque o
de autarquia, etc. Estos factores seréan la base
justificativa para la eleccién de los trazados de
las primeras carreteras Insulares, siendo a
nuestro juicio, uno de los pilares primigenios
maés representativos de la concepcién que en
el siglo XIX se tenia sobre la «ordenacién del
territorio» a escala insular, esto es, la carretera
como elemento susceptible de potenciar aiin
més el desequilibrio del territorio (véase Figu-
ra 1). En efecto, la red vial mas densa y de me-
jor calidad, esto es, de «segundo orden», se
proyecta segin el «Plan General de Carrete-
ras» de 1877 en la vertiente de barlovento de
Tenerife y Gran Canaria. El ritmo de construc-
cion también sigui6 el mismo esquema, pues
la red de circunvalacién por el norte se con-
cluyd con bastante antelacién —en términos
comparativos—, con la del sur®.
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SI1gI0 XIX

FIGURA 1

RED DE CARRETERAS PROPUESTAS EN CANARIAS POR
EL PLAN GENERAL DE 1877
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Carreteras construidas en 1912,

Carreteras propuestas en 1911,

De cualquier manera, la situacién de las
comunicaciones terrestres habia cambiado
sustancialmente en las postrimerias del
pasado siglo, pues aunque los enlaces ma-
ritimos intercomarcales se vieron poten-
ciados a raiz de la creacion de la «Compa-
fifa de Vapores Interinsulares Canarios» en
1888, los enlaces entre aquellas comarcas
adyacentes que contaban con carretera re-
dujo la importancia de los embarcaderos,
no asi para aquellos grandes desplaza-
mientos de mercancias entre las comarcas
mas o menos alejadas y las Capitales insu-
lares desde donde por lo general partian
los productos agricolas hacia el mercado
extranjero.

Legislacion de carreteras y su aplicacidn
en Canarias (1860-1914)

El desarrollo constructivo de'las carreteras
en Canarias es producto de la evolucién en-
dogena de cada una de las Islas, y de las su-
cesivas politicas de construccion a nivel es-
tatal. En esta articulacion surge un modelo
de red vial a través de la Historia con unas
determinadas caracteristicas, las cuales sin
duda han facilitado los desequilibrios espa-
ciales. Nuestro andlisis en este articulo in-
tenta explicar y ordenar las politicas cons-
tructivas, a la vez que su incidencia en la or-
ganizacion del espacio desde el «Plan
General de Carreteras» de 1860 hasta el
«Plan Ugarte» de 1914
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Las primeras disposiciones legales en ma-
teria de carreteras en el Estado espafiol se
asientan en el Plan de 1761. No obstante, la
primera carretera del Estado ya habia sido
construida en la provincia de Santander entre
1749 y 17537 También significd un importan-
tisimo avance —para la construccién de las
obras publicas de carreteras—, la creacion del
«Cuerpo de Ingenieros» en 1799, y la ulterior
fundacion de la «Escuela de Ingenieros de Ca-
nales y Caminos» en 1802. De cualquier mane-
ra, las vicisitudes bélicas y politicas del pais
entre comienzos del XIX v la década de los
treinta de dicha centuria retrajo considerable-
mente la aparicion de nuevos Planes de carre-
teras.

Asi pues, ALZOLA cita como primer Plan de
Carreteras el del ano 1840, aungue solo estu-
viese constituido por unas determinadas re-
glas para la formacién de un futuro Plan Gene-
ral®. Dicho Plan incluia las carreteras de cir-
cunvalacion por el norte en las Islas de Gran
Canaria y Tenerife, siendo reforzado posterior-
mente por el Plan catretero de 1860. Es por
tanto, a partir de mediados del siglo XIX cuan-
do podemos decir que el gran impulso dado a
lag obras publicas de carreteras en el Estado
espafiol —y por cxtension en Cararias—, ha
comenzado

El Plan General de Carreteras de 1860 re-
cogia un esquema muy embrionario de la pla-
nificacion de la red del Archipiélago, excepto
de la Isla del Hierro que atn tendria que espe-
rar hasta el «Plan Ugarte» de 1914 para que se
tuviese en consideracion la construccion de
las primeras vias en dicha Isla. En efecto, este
Plan incluye el enlace de las Capitales insula-
rcs con los principales nicleos productores y
demograficos, e incluso la circunvalacién de la
Isla de Tenerife, ademas del enlace —a través
de La Caldera de Pedro Gil—, de Glimar y La
Orotava. Es en ‘lenerife precisamente donde la
red planificada es mayor, y ademéas con un
grado de diversificacion también elevado,
pues aparte de la carretera comentada a tra-

vés de la Dorsal de La Espcranza, el Plan pre-
veia enlaces con origen y destino no capitali-
nos, como es el caso de Tacoronte-Taganand o
La Laguna-Valle Guerra (por Tegueste).

Fn las restantes islas, todas las carreteras
planificadas eran de tipo radial, pues todas
partian desde la Capital, sin que en ningln ca-
so se llegase a tener en cuentea la circunvala-
cion insular. Asi pues, en Gran Canaria, la ca-
rretera del sur se dividio en tres tramos entre
la Capital y Juan Grande. De ellos, los dos pri-
meros (Las Palmas-Puerto de La Luz y Las
Palmas-Telde), fueron clasificados como de
«segundo ordern», aunque bien es verdad que
el Plan de 1877 disminuiria la categoria de la
carretera entre Las Palmas y Telde en favor de
la del norte que unia la Capital con la Villa de
Agaete, y que ahora en el Plan de 1860, habia
sido considerada como de «tercer orden». La
otra carretera propuesta era la que partiendo
de la Capital alcanzaba San Nicolds de Tolen-
tino por Tafira.

En La Palma, la planificacion viaria era se-
mejante a Gran Canaria, pues las dos carrete-
ras propuestas partian desde la Capital hasta
Tazacorte (por Fuencaliente) y desde ésta has-
ta Los Sauces.

En Lanzarote, Fuerteventura y LLa Gomera,
solo se proponia la construccidn de una ca-
rretera entre la Capital y 10s municipios dei
sur, esto es, hasta Yaiza, Tuineje y Alajerd res-
pectivamente.

El «Plan General de Carreteras» de cuatro
de mayo de 1877 (aprobado el 11 de julio del
mismo ano) recoge la red propuesta en el afio
60, si bien con ciertas modificaciones debidas
a la adaptacioén de algunos estudios a las ca-
racteristicas técnicas y econdmicas del pe-
riodo, tal y como vemos en la Figura 1. En cual-
quier caso, la red propuesta reafirma la rela-
cidn existente entre centro productor vy
exportador, ademas de ser un sintoma primi-
genio de la ordenacién del territorio, no sola-
mente a escala insular donde también las po-
liticas constructivas van a primar el enlace con
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aquellos nucleos donde el volumen demogra-
fico y econémico era mayor, sino también a
escala interinsular, pues lared en las islas cen-
trales va a ser mucho mas densa que en las
restantes, incluso suprimiendo algunas carre-
teras propuestas en 1860 como era el caso de
la tnica de La Gomera que se pretendia que
enlazase la Capital con Alajero. No obstante,
en 1877 sc proyectan en Lanzarote y Fuerte-
ventura nuevas catreteras, esto es, desde las
capitales insulares hasta Harla y La Oliva res-
pectivamente,

Por su parte, el Plan General de 1877 reco-
ge yd la expansion no radial de la red en las
islas de Gran Canaria v La Palma, entrando a
ser consideradas algunas de estas carreteras
como resultado del avance en la construccién
de las principales —las de circunvalacion so-
bre todo—. Asi pues, varias de estas vias ya no
partiran desde la Capital, como es el caso de
Arucas-fuente mineral de Azuaje (por Firgas), y
Argual-Tazacorte, aunque esta Ultima carretera
no sera recibida provisionalmente hasta la
vispera de la Guerra Civil, si bien su construc-
cion se vio dificultada enormemente por el
periodo inflacionista de la I Guerra Mundial y
la ausencia de una «Junta Administrativa de
Obras Piblicas» en Canarias hasta 1927, para
entre otros factores, agilizar las rescisiones de
las contratas descapitalizadas ante el alza de
los salarios y materiales,

Entre 1877 y 1911, afio en el que la Ley de
Carreteras reduce drdsticamente el numero
de vias y longitud dc las que reafirma como
necesarias ante la proliferacion de peticiones
de nuevas carrcteras en el Parlamento, sc de-
sarrolla, como decimos, una etapa conocida
por los ingenieros como la de las «carreteras
parlamentarias». En efecto, los parlamentarios
de la Restauracion, se amparan en el ambigiio
punto del Plan de 1877 por el cual las carrete-
ras de «tercer orden» sobre todo, tenjan dere-
cho a ser consideradas por el «<simple interés

1rn tan 2&lo snis
Pucs, tan sCio 5¢C15

1877, es decir, en 1883, las Cortes quedaron
autorizadas, sin previo examen técnico y eco-
ndmico por parte del Ministerio de Fomento, &
incluir nuevas carreteras en el Plan mediante
leyes especiales?.

Los diputados a Corte por Canarias tam-
bién hicieron uso de las citadas leyes, pues en
1911 ya habian solicitado un total de setenta y
dos nuevas carreteras (véase Cuadro 11).

La mayor parte de estas carreteras tarda-
ron en construirse entre cincuenta y ochenta
afnos, y con fondos provenientes de otros or-
ganismos ajenos a Qbras Pdblicas, como por
ejemplo de los Cabildos Insulares, de las Di-
putaciones provinciales y de los Organismos
protectores —o en su caso explotadores—, de
los recursos forestales. Otras simplemente no
se construyeron ante la existencia de alterna-
tivas al proyecto inicial, o por agotamiento na-
tural o humano de un espacio, por tanto sin
interés de enlace con el resto de la red insular.

Lo clerto es que la ley de veintinueve de
junio de 1911 {precursora en cierta medida del
«Plan Gasset» de 1914), suprimc radicalmente,
como dijimos mas arriba, la proliferacion de
carreteras susceptibles de construccion, pues
la imposibilidad de llevar a cabo tal elevado
ndamero de vias en tan corto espacio de tiem-
po quedaba fuera de la 16gica de los presu-
puestos del Estado.

La ley, también suscrita por el Ministro
Gasset, suprime el apartado del «Plan de ca-
rreterasy de 1877, sobre carreteras necesarias
y las que después sc le anadicron, por otro
destinado a la construccion de sdlo siete mil
kilometros cn todo el Estado. Los limites im-
puestos fueron muchisimo mas realistas en
cuanto a las posibilidades constructivas de al
menos la década en curso vy la siguiente. No
obstante, la aplicacion de la ley en Canarias
tardoé en llevarse a efecto varias décadas, pues
como dijimos, los anos inflacionistas de la !
Guerra Mundial y la Guerra Civil por otro, re-

rnsaran considar moamte ol ritre de las
trasaron considerablemente ¢! ritmo de las
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En cualquier caso, la ley de siete de enero
de 1913 ampliaba sensiblemente la longitud de
las carreteras a construir en las islas de Tenerife
(9 km), Gran Canaria (18070 km) y La Palma (9
kml. y que eran consecuencia algunas de ellas
de encontrarse paralizadas y bajo el sistema de
administracion, no habiendo sido consideradas
en la Ley de 1911, caso de algunos tramos de
Valleseco a San Bartolomé de Tirajana; Las Pal-
mas de Gran Canaria a San Nicolas de Tolentino
(por San Matco), Adcje-su puerto; Mogan-su
puerto: Barranco del Pinito a la carretera de La
Qrotava a Buenavista; o Llano de Las Cuevas al
Barranco de Hermosilla (La Palmal.

En 1914 el «Plan Gasset» aprobaba por
Real Decreto de cinco de agosto el programa
de construccion de carreteras estatales, el
cual permanecio vigente hasta 1939. El Plan
proyectaba una red de carreteras con una lor-
gitud de 74402 kilometros, de los cuales mas
de 45000 estaban ya construidos, y otros
6.400 se encontraban en fase de construccion.

Este Plan hacia una division entre las ca-
rreteras enecesarias» y las <urgentes» por pro-
vincias (véase Fig. 1), y aun dentro de Canarias
—a pesar de que atin no se habia consumado
la division provincial—, cfectuaba una subdivi
sién entre las de Santa Cruz de Tenerife y Las
Palmas. De cualguier manera, el programa de
construccion de ias carreteras ciasificadas de
«urgentes» fue bastante realista, aiin cuando
su realizacién por lo general se retrasase en
algunos casos hasta el impulso dado por la
creacion de la «Junta Administrativa de Obras
Pablicas» en 1927. Las carreteras «necesariasy
por su parte fueron simplemente una planifi-
cacion a largo plazo, v que sin duda fue reco-
gido por ¢l «Plan Peha» de 1939 y la futura le
gislacion al respecto.

Organizacion espacial y planificacion viaria
en Canarias (1860-1914)

La organizacion del espacio no es un hecho
azaroso, su potenciacion y planificacion tam-

bién sigue las mismas pautas, pues responde
a unos parametros innatos al territorio (condi-
cionantes fisicos, edafogénesis, clima, etc ), los
cuales han podido «favorecer» —nunca deter-
minar—, el asentamiento de la poblacion y sus
actividades econdmicas.

En efecto, la distribucion de los efectivos
poblacionales cn ¢l territorio y su evolucién,
quiza sea una de las variables mas representa-
tivas de un espacio, pues la poblacion se
asienta alli donde las condiciones —ya sean
naturales o producto de la influencia humana
con anterioridad—, son mas favorables para
su bienestar y desarrollo. Asi pues, la evolu-
cion estructural y dindmica de la poblacion
entre el barlovento y sotavento de las Islas
entre otros, ha sido la base de algunos estu-
dios, como el realizado por el profesor Bu-
RRIEL en 1975'" y gue a priori nos ayudan a
comprender donde se encontraba el gran pe-
so de la economia en las Islas, maxime si te-
nemos en cuenta que la extension superficial
del sotavento es superior a la del barlovento
en todo el Archipiélago (véase Cuadro 111).

En efecto, en todas las Islas en la que es
posible establecer una clara diferenciacion
entre el barlovento v el sotavento, la densidad
poblacional de las vertientes expuestas a los
alisios, multiplica varias veces la poblacion
del sotavento. Solamente, en La Palma y en La
Gomera, la diferencia de densidad no llega si-
quiera a duplicarse, pues el sotavento palme-
ro es menos arido que el del resto de las Islas,
favorecido ademas por el desaglie natural de
La Caldera de Taburiente hacia el Valle de Ari-
dane, factor que unido a los ricos aportes ero-
sivos de la propia Caldera, ha facilitado —en-
tre otros factores—, el asentamiento y poten-
ciaciéon demografica de esta vertiente. Fl caso
de La Gomera es de otra indole, pues el Ba-
rranco de La Villa, donde se asienta San Se-
bastian de La Gomera, constituye claramente
el sotavento insular, y por tanto la actividad
administrativa —con una dependencia marca-
damente inferior de la frescura y humedad del
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FIGURA 2

RED DE CARRFTFRAS EN CANARIAS EN 1912 Y LA RED PROPUESTA
DE MODO URGENTE POR EL «PLAN UGARTE» DE 1914

LA PALMA

LA GOMERA

EL HIERRO

TENERIFE

— (arreteras 2° orden

Carreteras 3% orden.

————  Carreteras construidas en 1865

alisio—, atrac a un gran porcentaje de la po-
blacién.

Asi pues, el peso demografico, que como di-
jimos mas arriba, es un reflejo del Medio natural
y de las actividades econdmicas y relaciones
sociales de produccién fundamentalmente, fue
el principal factor justificativo entre los ingenie-
ros del siglo XIX para «desordenar» ain mas el
territorio, pucs ¢l desequilibrio espacial deriva-
do de esta politica se ha mantenido sobre todo
en las islas centrales hasta que se trasvasa el
agua para la agricultura desde el barlovento, y
mas aun cuando los espacios costeros poten-
cian una nueva actividad: la turistica, cn cual-
quier caso, desde los afos 60 en Gran Canaria y
desde los 70 en Tenerife.

De esld maleiq, el Plan de 1860 potencia
la red de carreteras por el norte, en detrimento
de la del sur, excepto en el tramo de Las Pal-
mas de Gran Canaria a Telde que tenia una ca-
tegoria superior a la del resto de la Isla. A su
vez, la planificacion a escala del Archipiélago,
resulta fuertemente desequilibrada, pues
mientras en la Isla de El Hierro no se proyecta
ninguna carretera, en las Islas centrales se tra-
z7an varios proyectos, casi todos ellos desde la
Capital, esto es, con una morfologia radial. La
excepcion es lenerife, donde se planifican tres
proyectos entre dos ntcleos demograficos co-
mo minimo, por los cuales —al menos por uno
de ellos—, ya ha atravesado la carretera. En
definitiva, si la planificacion potencia el espa-
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CUADRO 3

DISTRIBUCION DL LA FODLACION DL IHHECIHIO POR ISLAS Y
VERTIENTES DE BARLOVENTO Y SOTAVENTO EN 1900

Tenerife 32139 2329 2966
Gran Canaria 35.386 27,76 31,19
La Palma 16219 3862 50,06
La Gomera 5941 3868 3109
El Hierro - = —
Lanzarote - - =

: Fuerteventura - = =

FUENTE: Nemenclidtor de 1900. Elaboracién propia.

cio donde se asienta la poblacién y las activi-
dades econémicas, la construccion, si cabe,
favorece atin mas esta situacion, pues el tiem-
po transcurrido entre el proyecto vy la termina-
cion real fue menor por lo general en la ver-
tiente de barlovento.

Cl Plan de 1877 potencia la red stransver-
sal», esto es, la «no radial» desde el centro ad-
ministrativo de la Isla, pues este tipo de red ya
se extiende a Gran Canaria y La Palma. Por
contra, las directrices del Plan siguen enfoca-
das hacia la conclusion de los proyectos de
1860, es decir, hacia el desequilibrio insular
del barlovento sobre el sotavento, va que to-
das las carreteras que constituyen la red
transversal se planifican en el barlovento, ex-
cepto en La Palma, que como dijimos cuenta
CON Un 50Tavento mas rico desde el punto de
vista climatologico, geoldgico, eddfico, relativa
escasez de pendientes pronunciadas, etc.

La etapa 1877-1911 corresponde a un pe-
riodo en el cual la demanda de carreteras se
multiplica sin una base légica a tenor del pre-
supuesto estatal. De esta manera, en 1911
aparece la Ley que restringe considerable-

105.869 76,71 0599 138,008 6800
92.085 7224 23154 127471 83,20
25.775 61,38 7049 41994 60,89

9417 61,32 5214 15358 4132
- = = 6508 2264
- = — 17546 19,39
12 - - 11.669 7.02

mente el nimero de carreteras a construir, se-
leccionando aquéllas ya comenzadas, o real-
mente urgentes.

la ley de 1911, y como consecuencia del
avance constructivo de las carreteras en las
décadas anteriores, diversifica la red, pues los
nuevos tramos proyectados ya no son exclusi-
vamente radiales desde las Capitales insula-
res, sino transversales a éstas, y en todo caso,
de tipo radial desde las entidades municipa-
les menores,

Asi pues, si el desequilibrio insular de la
red se tradujo en una secuela para aquellos
espacios no favorecidos a priori por el avance
de las carreteras, la politica de construccion
de tramos aislados que ponian en contacto
los principales nicleos municipales con los
puertos, va a ser la respucsta a la impotencia
del Estado para llevar a cabo la construccién
de las carreteras en un plazo razonable. En
efecto, la construccion de los tramos aislados
se potencia en el sotavento de las Islas, donde
la expansion de la red era muy inferior, actuan-
do el transporte maritimo regular, realizado
desde 1888 por la «Cia. de Vapores Interinsu-
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lares Canarios», como punto de apoyo a esta
primigenia organizacién comarcal. En 1911
esta Cia. obtuvo la renovacién de la conce-
sién mediante concurso, siendo en la Isla de
Tenerife —por su centralidad y menor dife-
rencia socioecondmica entre las comarcas
sur y norte en comparacion con Gran Cana-
ria—, donde con mayor claridad se observa la
complementariedad entre la red viaria y ma-
ritima, pues hasta alli donde aun no habian
llegado las carreteras desde la Capital, no
existia escala de vapor, caso de Santa Cruz
q

de Tenerife 2 Abona mientras
a riea S

1o
€ ene <

Abona, mientras que a partir de
este 0ltimo puerto, hasta Guia de Isora inclu-
sives, se contabilizaban en la linea comercial
seis escalas regulares'’. En el norte de la Isla
—espacio demografico y econdmico mucho
mas potenciado que el del sur—, las escalas
eran tan solo de tres, a pesar de los [actores
mencionados y de contar ademas con una
dispersion espacial de la poblacion —y un
rodeo en millas—, equivalente a grandes ras-
gos con el del sotavento.

De esta manera, la planificacién viaria de
1911 y 1914 rccoge cn Gran Canaria unos cin-
co enlaces con puertos menores —cuatro de
ellos en el sur—. Por su parte, en la Isla dc Te-
nerife la cifra se elevaba a seis. de los cuales
tan solo dos correspondian a puerlos del nor-
te. De cualquier manera, los embarcaderos de
barlovento enlazaban con la carretera preexis-
tente de las medianias, mientras que los del

sotavento —si exceptuamos los de Agliimes,

NOTAS

1 PULInO MARFS, T (1981): «F| sistema de transporte v
la organizacién del espacio insular», in | Jornadas de
Estudios Econdmicos Canarios, Canarias ante e; Cambio,
Madrid, pp. 439-453, cfr. p. 439.

2 En este sentido, alin tras la construccion de las ca-
rreteras. el coste del transporte de pasajeros por el
interior seguia siendo mas elevado que por mar,
pues un billete de pasajero en émnibus en 1912 en-
tre Santa Cruz de La Palma y la Villa de Mazo. con

Telde y Glimar—, constituian tramos aislados,
actuando como apoyo fundamental del co-
mercio extracomarcal, protagonizado casi con
exclusividad por el embarcadero. Por dltimo,
cabe decir que si bien esta planificacion esta-
tal fue bastante limitada, algunas administra-
ciones locales inician de forma rudimentaria
el «ensanche» de las veredas y caminos que
conducian a los puertos de mayor dinamismo

Conclusiones

vecinales y embarcaderos. Su vigencia, aun
cuando se mantuvo tras la construccion de las
primeras carreteras para aquellos desplaza-
mientos de larga distancia, fue perdiendo pe-
so paulatinamente.

De cualquier manera, la legislacion y cons-
triiccion en materia de carreteras en Canarias en
el siglo XIX no fue producto solamente de una
politica llevada a cabo por el Ministerio de Fo-
mento, sino que ésta respondid a la evolucion
enddgena de cada espacio insular Asi pues, s¢
va configurando progresivamente una red de ti-
po radial, transversal, poligonal, ctc, potenciada
a raiz del establecimiento de los efectivos po-
blacionales v de las actividades econdOmicas,
hecho que propicia ain mas un profundo dese-
quilibrio territorial en la sociedad canaria —e in-
sular por extension—, del siglo XIX v comienzos
del XX

una distancia vial de 17 km, tenia aplicada una tarifa
de 1,50 ptas. (Padrén de Contribuyentes de vehicu-
los del municipio de Santa Cruz de La Palma de
1912, estante 33, legajo 576, carpeta 9 Archive del
Ayuntamiento de Santa Cruz de La Palma). Por su
parte, el transporte en buque de vapor entre la Capi-
tal y Los Sauces contaba con idéntica tarifa (28 km
cuando terming de construirse la carretera en 1941),
scgln BUNITUZ TUGORES. [gualmente, ¢l coste cn ém-
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nibus entre la Capital y Los Llanos en 1910, segur
BrCwN, ascendia a 6 pesetas, y 4 pesetas en 1912 por
mar con El Puerto de Tazacorte, segln BENITEZ TJ-
GORES. La tarifa por tierra ain era mas elevada si el
viaje se hacTa en carruajes, coches publicos o anima-
les de monta, aunque odos elles iban en relacion
directa con el indice de ocupacidén.

URIOL, ). 1. (1977): «Los viajes por la posta en el siglo
XVIIL vy en los primercs anos del siglo XIX» Rev de
Obras Publicas, n© 3151, Madrid, pp. 837-856, cfr.
p. 848.

OLIVE, P de (1865): Diccionaric estadistico administrativo de
las Islas Canarias, Establ. Tipogratico Jaime Yepus, Bar-
na, 1254 pp. cfr pp. 258-259. También segln EsPasa
CvIT |. M2 11978): Historia del correo en Canarias, Excma.
Mancomunidad de Cabildos de Las Palmas, Las Pal-
mas de Gran Canaria, 252 pp. cfr. p. 64, puede sefa-
larse el afio 1810 como el del establecimiento del
cerreo terrestre en las Islas Canarias. No obstante,
en las islas periféricas dicho establecimiento pudo
ser mucho mas terdio, por cuanto afirma que <con-
trariamente a lo que ocurria en Gran Canaria, las is-
las de Lanzarote y Tuerteventura no dispcnian por
esta época de ninglin servicio postal organizado»
{cfr. p. 52).

AL7OLA Y MINONDO, P {1979): Historia de las Obras Publi-
cas en Espana, (obra de 1895), Colegio de Ingenieros
de Caminos, Canales y Puertos, Ed. Turner, 501 pp,
cfr p. 364.

Segln PULIDO MANES, T (1979): «El sistema de comu-
nicaciones en la [sla de Tenerifes, Actas VI Cologuio de
Geogrufia, Palma de Mallorca, pp. 5387-595 cfr pp. 589-
590, la red viaria ya habia alcanzado Garachico des-
de la Capital en 1899, mientras que en el sur, la red
sélo habia llegado a Giiimar En Gran Canaria ocu-
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