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Hace ahora seis años que comencé a impartir clases 
i 

en la especialidad de Geografia de la Universidad de Las Pal- 5 
mas de Gran Canaria, y debo reconocer que prologar este 
libro, meditada por el Cabildo Insular de Gran Canaria y la 
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria, no sólo constitu- 
ve un eiercicio académico estimulante. sino aue. además. es 

te de aquel primer grupo de alumnos ilusionados con la n u c a  
especialidad de Geografia. y que hoy se integra en la plantilla 
docente de la institución universitaria, publica su primer tra- 
bajo de investigación, me produce una gran alegría. 

Durante este tiempo, siempre he admirado de Claudio 
Moreno su dedicación, empeño y pasión por todo lo que hace. 
Su capacidad de trabajo y su afán le hacen acudir y manejar sin 
mayor dificultad las más diversas fuentes con el fin de indagar 
hasta el fondo cualquier asunto de su interés comojoven cien- 
tífico. Con la misma dedicación y esmero se entrega tanto a la 
localización y lecturade un documento de interés en un archi- 
vo como a la realización de una larga marcha en busca de 
algún viejo itinerario medio perdido. Expresión de esta entre- 
ga y laboriosidad es el texto que hoy se publica. Un libro rigu- 
roso, ameno y de agradable lectura, pero sobre todo integra- 
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dor, en el que se realiza una interpretación global de lo que 
son las obras determinantes en la transformación y vertebra- 
ción del territorio: los caminos. 

Claudio Moreno sabe perfectamente que no hay nada 
mejor para conocer un terntono que explorarlo a través de 
sus caminos, sin prisa, pero ha aprendido, también, que el 
mero hecho de patearlo no implica su comprensión: para ello 
es preciso interpretarlo desde una metodología fundamenta- 
da y bien implementada para el espacio eii cuestión, adaptada 
u la realidad regional quc sc analiza. Esto lo ha conícguido 
introduciendo en su investigación todos aquellos aspectos que 8 
el tema exige y acudiendo a todas aquellas fuentes que pudie- 1 
ron aportar algún tipo de luz. Asi, al intenso trabajo realizado 
en el campo se sumaron las horas dedicadas a la consulta de 

' 
información documental, fuentes estadísticas, etc. Por eso, en 
su investigación se tratan aspectos tan diversos de los caminos $ 
como tipología, morfología, funcionalidad, trazado, evolu- 8 
ción, legislación, medios de transporte, elementos constructi- 

- 
vos, o herramientas y materiales. ! 

La perspectiva diacrónica con la que decididamente abor- ' 
da Claudio Moreno el estudio de los caminos, integrando asi 

' 
dos disciplinas tan ligadas en lo académico y lo científico 1 
como la Geografía y la Historia, no es, sin embargo, un hecho 1 
frecuente, a pesar de que en cada una de ellas, por separado, 
siriiiprr ir ha reconocido la neceratia interdisciplinaridad. Sin 
embargo, el autor asume que el espacio y el tiempo son dos 
variables inseparables. Por esto, su metodología integra ambas 
en un todo dinámico, asumiendo en buena lógica que con el 
transcurrir del tiempo cambia el espacio en el que se desarre 
Ila la actividad humana, bien por su propia dinámica natural, 
bien por la acción del hombre. 

Con la publicación de este trabajo, se cumple el compro- 
miso implicito que adquirimos algunos miembros de la 
Sección de Geograña, cuando asumimos la redacción del p m  
yecto de acondicionamiento de los senderos turísticos para el 
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Cabildo Insular de Gran Canaria en 1992, de aportar un estu- 
dio especifico sobre los caminos grancanarios desde la perr 
pectiva universitaria, alejada de lo que es norma para la redac- 
ción de guías y libros de campo. Claudio, becario de investiga- 
ción en aquellos años, participó de forma destacada desde el 
primer momento en el proyecto, y no solo formó parte del 
equipo de redacción, sino que además coordinó gran parte de 
los trabajos y compartió la autoria de la redacción de la Guía 
de sndmos dc Oran Canavio, publicada en 1994. Así, como uni- 
versitdria, Claudiu Muiriio Medina ha cubierto dos importan- 
tes faceta8 de su formación: aplicar sus conocimientos a la 
resolución de un problema práctico real, participando en el 
proyecto de acondicionamiento de los senderos, y contribuir a 
la ampliación del bagaje científico, con larealiración del pre- 
sente trabajo de investigación. Su lectura enriquecerá, sin 
duda, el conocimiento sobre los caminos y el propio funcio- 
namiento del medio insular grancanario que posea el lector. 

Gáldar, septiembre de 1996 
Antonio Santana Santana 

Profesor Titular de Análisis Geográfico Regional 
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria 



8 
Este libro deriva de la realización de la Memoria de 

1 

Licenciatura titulada "Los caminos tradicionales de Gran 5 
Canaria", dirigida por el Dr. D. Antonio Santana Santana den- 
tro del Departamento de Arte, Ciudad y Territorio de la 
Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. En este trabajo se 

I 
desarrolla el análisis de los procesos de construcción y trans 

j 

formación de la red caminera de Gran Canaria, en consonan- ! 
tia con los cambios espaciales o territoriales producidos en los 1 
paisajes históricos. Se continiia, así, una línea de investigación ' 
de la Sección de Geografia del citado Departamento, orienta- 1 
da hacia el estudio de los procesos de construcción y transfor- 1 
mación del territorio desde una perspectiva diacrónica. 

Se profundiza en una temática poco trabajada, iiiaiiiaii- 
I 
B 

do hallar contestación a interrogantes básicos e s  decir, cuáles, 
cómo y dónde- de las vías de comunicación terrestres. Para 
este fin se parte de la necesidad de sostener una relación viva 
y directa con el pasado, cuando nos enfrentamos al territorio 
como geógrafos. Nos alejamos del presente contemplando los 
caminos como objeto historiable. 

El texto se ha ordenado partiendo del análisis de la infra- 
estructura natural de comunicaciones, ya que resulta funda- 
mental en cualquier esnidio conocer en primer lugar el esce- 
nario donde se desarrollan la3 acniaciones humanas. A conti- 



nuación se realiza una clasificación de los tipos de caminos 
que, de un modo general, orienta al lector a la hora de enten- 
der la evolución de la red. Posteriormente se acomete el grue- 
so del trabajo, que se formaliza en el estudia de los caminos 
desde la etapa prehispánica hasta finales del siglo XIX, mo- 
mento en el cual la ampliación de la propia red de caminos, y 
la aparición de las primeras carreteras y de los nuevos medios 
de mnsporte. revolucionan las comunicaciones terrestres de 
la isla. El libro se completa con una aproximación a otms as- 
pectos relacionados con esta temática como son la legislación, 
gestión y financiación en que se apoyan, así como el estudio de 8 
los transportes y las técnicas constructivas más utilizados, para 1 
finalizar con una serie de consideraciones a modo de conclu- 
siones. 

5 
Quizás el lector encuentre a faltar otros aspectos también 

relacionados con los caminos, o mayor profundización en al- $ 
gunos de los puntos tratados, pero esta obra es aún una puer- 
m abierta, una fase preliminar de un estudio que abarca las 

- 
comunicaciones de la isla hasta la actualidad. ! 

Creemos necesario agradecer sinceramente a todas q u e -  ' 
llas personas o entidades que han hecho posible esta in- 

' 
vestigación y su posterior publicación. Se hace obligado el re- 1 
conocimiento al Cabildo Insular de Gran Canaria, y su Servi- 2 
cio de Publicaciones, además de a la Universidad de Lar 
Palmas de Gran Canaria que desde el inicio del trabajo ofre- 
&ron toda clase de facilidades para su realización; así como 
al Catedrático de Análisis Geográfico Regional de la Univeni- 
dad de Ias Palmas de Gran Canaria, Dr. D. Guillermo Morales 
Matos, por sus diosas aportaciones y la gran confianza dep* 
sitada en mí. No puedo olvidar tampoco la estimable ayuda de 
D. Agustín Naranjo Cigala y D. Alex Hansen Machin, profeso 
res del DACT de la Universidad de Las Palmas de Gran 
Canaria. 

Por último, quiero hacer constar el continuo apoyo moral 
y profesional de todoslos amigosque hicieron de éste también 
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su trabajo, en especial a Cbiti Hernández Marti, compañera 
del DACT, y a los geógrafos Antonio Domínper Medina, Or- 
lando Torres Sánchez, Julio Gutiérrer González y Carlos de la 
Coba Viera. Por supuesto, reconocer profundamente al Dr. 
Antonio Santana Santana su consante enseñanza, tanto h u  
mana como académica y prqfesional. 

Sería injusto olvidar aquí mi agradecimiento más cálido y 
sincero a mi familia, por la comprensión y cariño que en todo 
momento me han mostrado. 



La trascendencia aue la carretera tiene actualmente 
como dinamiradora de las comunicaciones entre los distintos 
pueblos no necesita explicaciones. No ocurre lo mismo cuan- 
do se trata de é~ocas  oasadas. sobre todo antes del mesente si- . . 
glo; conviene, pues, destacar que, como sefiala José Antonio 
Fecnánder Ordáñen (en Nárdir Ortiz, C., 1992), los cemmm smi 
quizi Inr o h  más inf~~yentes m la fornanón y tromfm>~nÓn dcl 
tmtmo. Desde esta perspectiva, el conocimiento de las vías de 
comunicación anteriores a la etapa actual, y su importancia en 
el comportamiento territorial de las sociedades que han teni- 
do como escenario laisla de Gran Canaria, resultaatrayente c o  
mo o b p o  de análisis. 

Hasta 1860, año en que ve la luz el primer plan de carre- 
teras que afectaala isla, la red de comunicaciones terrestres de 
Gran Canaria estaba configurada por estrechos y penosos ca- 
minos que habían surgido sobre todo tras la colonización c a s  
tellana. Por lo tanto, algo más de cuatro siglos acogen el desa- 
rrollo de estasvía, que fueron fundamentales para entender la 
idiosincrasia tanto económica como social que caracterizó a la 
isla durante tan largo periodo de tiempo. 

Paradeterminar el cuándo y cómo del desarrollo de lasvi- 
as de comunicación terrestres debemos indagar previamente 
cómo ha sido el proceso de creación y evolución del territorio 
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que recorren, intentando explicar cuáles han sido los factores 
aue han favorecido o dificultado el desarrollo de dichas vias. 
Nuestro trabajo se centra en el estudio de la red de caminos y 
su influencia en los procesos de construcción y transformación 
del territorio del medio analizado. 

Hablar de las comunicaciones, de su trascendencia en los 
procesas cMlirato"os que caracterizan al ser humano por su 
sociabilidad, remite a un complejo entramado en el que lacir- 
culación de personas constituye uno de los puntales sobre el 
que la Humanidad sc ha conformado históricamente. Por ello, 
la historia de las comunicaciones se caracteriza por los conti- 
nuos avances en el desarrollo de las infraestructurasvinculadas 
a la movilidad de las penonas, desde lautilización de los cami- 
nos, carreteras y ferrocarriles, a los viajes marítimos, hasta la ' 
aviación, ya en época contemporánea. 1 

El desarrollo de losmedios de transporte y comunicación 
aue facilitan la intensa movilidad de personas es consecuen- ! 
ra. Asimismo, la mejora de los medios de comunicación gene- 
ra una mayor especialización del territorio y produce nuevas 
movilidades, que a su vez posibilitan la aparición de nuevos 
centros económico.i. Al mismo tiempo las vías de comunica- 
ción sirven de canales por donde, además de personas, circu- 
lan ideas: como decía M. J. de Larra, " l u  tdeu IC iigawa% como 
elpolvo n los paquetes y viqinn l a d i n i  m dilrgencid' (Larra, M .  J . ,  
1981:308). Sin duda, el papel que juegan lar comunicaciones 
en las relaciones sociales y económicas es fundamental, máxi- 
me si existía un gran aislamiento, como este mismo autor crr 
menta irónicamente para su época: "coda nial sabia p r  hobia 
otmspudlos que el suyo m el mundo, a/uma de/< (Larra. M .  J . ,  
1981:310), y como refleja O. Stone paraGran Canaria, "los ha- 
htanlrs de cada lugar desmhol su cawetwa como "la pro?" debtdo, 
srn duda, a que lo único p c  cnnocm es lo gue lesrodpa" (Stone, O., 
1995:Il-72). 
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i ~ r n o o u c c r ó ~  

Durante siglos la base del progreso humano estuvo rela- 
cionada con la posesión material del espacio: dominio de la 
tierra, conquista y explotación del territorio. La necesidad de 
desplazamiento estaba, en principio, ligada a la obligación de 
los grupos humanos de trasladarse de un lugar a otro en bus- 
ca de recursos, facilitando de igual forma el intercambio, tan- 
to de personas como de mercancias. En este sentido, el mejor 
o peor desarrollo de las vias de comunicación condicionó el 
avance o retroceso de las distintas sociedades. En l a  socieda- 
des agrarias tradicionilles lui redes de comunicaciones, de 
transportes y por mnro de comercialización de sus recursos e s  
tán, en general, caracterizadai por el débil desarrollo técnico 
pla escasez de inversionrsen su mqora. De estas premisas par- 
ticipa Gran Canaria. A mediados del siglo xix la siniación era 
cuanto menos prnosa, como pone de manifiesto un escrito en 
el que se proponen los medios convenientes para la composi- 
ción de algunos caminos "el mnl & d o  en p e  ertos se halhn y ru 
total abandono .. fi<n lo p r  hace aprobar In uldidad y conummina 
de ponm rq~dttos y en hm eslndn los aduak, la comtmción de 
olms nuevos y lar umtaps qur r l b  reportarid". Mientras, IaJunta 
de Agriculrura de Las Palmas en otro escrito señala la enorme 
influencia que los medios de comirnicación y de transportes 
tienen sobre laaericulrura. destacando oiie "bs bueblos m i s  m- 



&no on<guirntc a losyrnnd~s m t o s  j dt@dtades de sus mmu- 
nicañond". 

En definitiva, las vías de comunicación en general y el 
transporte en particular son elementos de estudio imprescin- 
dibles para definir, analizar y ordenar el territorio donde se de- 
sarrollan. 



LA INFLUENCIA DEL MEDIO 
EN LA CONFIGURACION DE LA RED 

DE CAMINOS 

Los procesos de ocupación del espacio están vincula- 
dos m t o  ala configuración del medio físico y a la distribución 
de los recursos, como a la dinámica social de la formación s r r  
cial que los explota. Su secuenciación está condicionada por 
múltiples factores, entre los que desmcan los recursos disponi- 
bles, la estructura socioeconómica, el grado de desarrollo tec- 
nológico, el contingente poblacional o la organización territo 
rial de cada formación social (Santana Santana, A,, 1992a). En 
consecuencia, el desarrollo de las vias de comunicación, como 
proceso espacial estructurame del territorio, es fruto de la 
combinación de esa diversidad de factores. 

Un sistema de comunicaciones sólo es comprensible si se 
tiene en cuenta el iiirdiu iiatural (Madraro Madraro. S.. 
1984:I-19). El medio fiiico, componente ecológica de la ocu- 
pación y organización del territorio, se comporta, por ser mar- 
co de la acción antróoica, como la infraestructura natural s o  
bre la que actúan sucesivas comunidades humanas a lo largo 
del tiempo, desarrollando sus respectivas organizaciones so- 
cioeconómicas y su parricular percepción del entorno. Por 
tanto, el papel del medio físico en la esuucturación de la red 
viaria en el territorio es fundamental. 

El relieve, el clima, la vegetación, la hidrografia y el suelo 
han constituido en muchos casos barreras naturales sobre las 
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que ha tenido que actuar el hombre en busca de una mejor co- 
municación. 

El relieve no er $610 uno de los factores qiic explican la 
configuración del paisaje: influye, además, de múltiples mane- 
ras en IaactMdad humana. Su conocimiento awda a ubicar ro- 
rrectamente loa fenómenos espacialesy facilita la comprensión 
de la propia actividad humana en el espacio. 

Cualquier investigación regional en torno a la red viaria 
debe iniciarse con la identificación de las rutas natiralcs de co- 
municación (Nádir Ortin, C., 199241). Para ello risulta fiim 
damental interpretar el relieve como mpurte fisicu de laa ac- 8 
tuaciones antrópicas. En el análisis de nuestra Lona de eqtudio 1 
destacan cuatro aspectos de vital importancia. el hecho insular, 
el elevado gradiente altitudinal, el sistema de barrancoi e in- 

' 
terflurios y las pendientes. 

1 
Sin lugar a dudas, en Gran Canaria el hecho insular e i  el $ 

aspecto más destacado del relieve. La línra de costa establece 8 
una frontera aplastante que define con total pr~cisión no sólo 

- 
los fenómenos orográíicos, ~ i n o  también biológicos y cultura- ' 
les. Laislase convierte, por tanto, en el marco fisicoúnico don- ' 
de comienzan, interactúan y terminan tanto los proceioi con* 

' 
uurtivos como erosivos que la definen. { 

De siluetacircular, la isla alcanza 1.949 mrtror de altunien 2 
su centro geométrico, el Pico de las Nieves, y presenta una aii- 

perficie de 1.560 kilómetror cuadrados, y un diámetro iniximo 
de 53.5 kilómetror de La Isleta a Piicrto Rico, y otro mcdio de 
46 kilórnerros, m b  generalizado. La relación de aspecro, sii- 
perficie-altura, hace que la islas? perciba como una graii mon- 
taña. La orografia origina modificaciuiie~ determinante. eii lar 
condiciones rlimáticas locales. La altitud que alcama genera 
un escalonamiento bioclimático bajo la infliieiicia de los vieii- 
tos Alisios, que se concreta en tres pisos: cmtas, mdianias y 
cumbres. Se crea además un efecto de fachada, con una ucr- 
tiente expuesta directamente a la influencia de aquello\ vieti- 
tos y otra a su resguardo, que determina tiotahlrmeiite kri 
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precipitaciones. El relieve también condiciona la distrib~iri6n 
de la wgetactón, va que influye en la gradación iertical de pi- 
roa bio<limiricos y i n  la opo\iiii>n entre iiria fachada whhii- 
meda y otra \eiiiiárida 

La estrucriira cupuliforme insular dar lugar a la aparición 
de una rrd de d r r r q e  de di5posición radial. Este h d i o  gcne- 
ra i ir i  rdirur iaiacterirado por la opmicióii barranco-intcrfl~r 
vio, que contribuye en gran manera a la coiifigiiración de la 
red de comunicaciones terrestres. 

En conseciieiicia, las comunicaciones re vrn iiuüihlemeii- 
te influidas por la orografiaqiie, por una parte, dificulta la cir- 
iiilacii>n rransversal y. por otra, favorece la longitiidrnal. la 
dispmición radial de las cuencas hidrográficas, que fueron hie  
tóricamente unidades naturales de uciipacii>n, fmrece  la pe- 
netración coata-<iimhre. canalimndo el poblamiento por la 
red d e  drenaje y, por otio lado, permite la comiinicación en- 



F l p m  l .  Mapñ topogáfico simplilicado. 
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tre cuenca? vecinas a través de los llanos costeros y las d e p  
lladas interiores. Por los interfluvioi que bordean las cuencas 
hidrográficas se establece la red de caminos uniendo también 
la costa y la cumbre, y conectan con el interior de los barran- 
cos a mvés de caminos uansversales. Se dibuja, por tanto, un 
esquema radial en el que las cumbre< funcionan como p i i  

encrucijada. Por último, la abundancia de calas, bahías, em- 
barcaderos y hocabarrancos en toda la línea de costa suple las 
deficiencias de la red de ~ ~ m ~ n i ~ a ~ i o n e s  terrestres y une la is- 
la con el exterior. 

A la influencia del medio fisica en la configuración dr la 
red hay que sumar otros factores. Por un lado, los recursos na- 
turales, que suponen pan. este tipo de estudios la base sobre la 



Figura 4 Mapa dc la< forma5 del ril iwc 
Fuente- Mapa geomorfoliigicn 5implificado según Hanun, A ,  Santa- 
"a, A. y PCrer4,haciin. E , (tomado dr Santanr Santana. A. y Naranjc] C i ~  

gala, 1992:10) 
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1.. in,iurnrln d r l  *,dan 

que se modela el paisaje antrópico. El medio fisico adquiere un 
significado especial, y debemos entenderlo no como una su- 
perposición de factores naturales, sino como un todo integra- 
do que ofrece una potencialidad natural valorada por la socie- 
dad que lo explota. La valoración de las potencialidades dcl 
medio natural que haga la sociedad que ocupa rsc territorio es 
fundamental para la distribución de la población y los asmita- 
mientos, y en consecuencia para el trazadri de las diferentes G- 
asde comunicación entre esas entidadesde población, o laa ru- 
tas de explotación de áreas de recursar irnprcsciiidil>lca para la 
subsistenciay desarrollo. En este sentido, lalocaliración de los 8 
diferentes recuraos constituye un factor esencial y estriictura- 1 
dor de la red de comumcaciones. 

Por otro lado el estudio de la población y el poblamiento 
' 

se convierte en otra pieza vital para el análisis de la red de ca- j 
minos, dado que la evolución y distribución poblacioiial, así co- $ 
mo los patrones de asentamiento, su jrrarquia y clases, drter- 8 
minan las líneas de comunicación entre entidades. la 
accesibilidad y los diferentes flujos de personas y mercancias. ! 

1 
d 
i 



Como sucede hoy con la red de carreteras, la red de ca- 
minos era muy heterogénea en su funcionalidad y físonomia. 
Su papel era el de conectar los espacios habitadosentre sí, con 
las tierraiproductivas y con los puertos. Su estructura, por tan- 
to, se encontraba adaptada n las necesidades cotidianas de la 
población y a la abrirpta orografia. 

Los caminos principales enlazaban los núcleos más impor- 
tantes, Las Palmas-Telde y Las PalmasCáldar; por w t o ,  nun- 
que no abarcaban toda la isla, tenían carácter insular, ya que 
ponían en contacto los dos sectores más poblados, la costa nor- 
te y la costa este. Los caminos locales unían los pequeños pagos 
entre si y con la red principal de caminos. Presentaban un tra- 
zado más escabroso, que salvaba en ocasiones fuertes pendien- 
tes, y P encontraban empedrados con el fin de facilitar el trán- 
sito de los animales de carga, y en algunos casos el paso de 
carretas, manteniendo un ancho medio entre tres y cuatro 
metros. 

Por último, un sinfín de atajos y veredas, de menos de un 
metro de ancho en la mayoria de las ocasiones, completaba la 
variedad de vías de comunicación. 

Resulta complicado realizar una diferenciación tipológica 
que abarque todas las características de la red de senderos: por 
ello, en una primera aproximación al tema, diferenciamos los 
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carninoi según \ i i  morlolo@a, la propiedad de los mismor o los 
iisoi m i r  rrprcieiitatiioi a lo\ que se dc\tirinhaii. 

1.n primera di~i\ii>ri clara que ae p u d e  estnhlccer de  loa <a- 

iniriw rst i  apoyada rn ciiterios formales r roi i~u~ict i \ .os ,  como 
\ m i  sii ancho y cl grado de elnhoracióii. S<@i éstos, podemos 
disongiiir Im \igicieiites tipo,: 

b t o  2 c ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ > ,  i rm t i ,o ,  lni i i i i i i i  ,Ir indr 1 8 ' ~ ;  (liiriiw Coi. Vanarias 
m, c-1 ,"<LI~~<I,> <:*n'm't\ 7 )  



Vías de  comiiiiicacióii que prrniitiari el pnw <Ir ii i i  carro 
o carrera. Fueron los rná. importantes. lo3 m63 rraiisitadm y 
iiní.iii 1.15 mayor?, pobliir~ines, ,idrmR% de  hiircar l o i  erpncio. 
agrícolas m i s  férrilc~. Morfológicanicritc \c rai.rcrrri,aban 
por presrntni iiii empedrado continuo y onilornie, paraewtai 
el drtrrioro drl firrrir por rl trñfico freciwite o por In acción 
dc l a i  agiiai, una peiidirnic oiodrrndii, intrriw a ocho griidm, 
y un aiiclio de nes ñ cinco inettm n io Iaipo <Ir todo el rrco- 
riido. 



Camino* arreglador para r l  paso de un animal d r  cdr- 
gn. Uiiinn los priiicipalci r n r l a w ~  agricolai con loi iiiicleoi 
de ooblacióti secundarios. Formahan una ei-aii red de coniimi- 
r a r i o n n  whre todo en el sector de medianinr de toda la isla 
y FU origen mtwo muv condicionado por la ahicipia orograíifia. 

Solían ertar einoedradm v contar con caiializaciones v lo- 
nas de deicaiiso (cruces, Rientes, etcltera). Su ancho medio 
vaiinha de dor a cuatro metros en aqurllos qiie iiiiian entida- 
rlrs d r  cierta importdnria, y entre tino y do, riielro? los que co- 
niunicnhnn asenmmientos menores. Muclios de ellos aún re 
conservan drhldo a l aa~res te  topogratiadel terreno por el qnr 
dis<iirrm, qiir <liFiciilu \u trari~fornia<ióii cii pixa5 o carrete- 
ras. En su conjiiiito rorman la mayor parre de los caminos ein- 
pedrados conservados en la actualidad. 

Senderos tralados para el paso de ia gente, con pocas o 



ninguna obra de acondicionamiento. Se encuentran represen- 
tados en todos los sectores de la isla, ya que eran pequeñas vías 
de penetración o paso por lugares que no tenían tina impor- 
tancia vital en cuanto a comunicaciones entre núcleos o en re- 
lación a la disponibilidad de recursos. 

En función de la propiedad y la titularidad de la gesrión y 
mantenimiento, se puede distinguir entre. 

Publrcos: 
8 
1 

-Caminos reales: 
5 
1 

El término camino real, en la actualidad aplicado genéri- 
camenti a los caminos tradicionales, debe limitarse exclusiva- 
mente a aquellos caminos de ~rooiedad real aue unían los . . 
grandes núcleos de población. Su origen se remonta al reina 
do de los RryesCatólicos, momento en el cual el hecho de que 
el centro de la monarquía no se encontrara nunca en una ca- 
pital fija, sino en las propias personas de los reyes, es un dato 
fundamental. Los reyes procuraban administrar justicia de 
forma directa, g la pacificación m el interior la lograron a 
fuerza de multiplicar su presencia a lo largo y ancho de todo 
el territorio. Prácticamente no hubo localidad peninsular, ni 
grande ni pequeiia, que no visitaran, o por la que al menos no 
pasara uiia comitiva. Eqa ubicuidad real fue la clave de la 
creación de un ágil sistemade comunicaciones, de una red de 
caminos realea. 

A las idas nunca llegaron los reyes, pero sí sus represen- 
tantes directos, y el procew de creación de vias de comunica- 
ción "realer" se dio de igual forma, uniendo en el caso de Gran 
Canaria aquellos núcleos pohlacionales de mayor importancia 
trar la Conquista. Los "caminos realea" grancanarios emn los 
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que enlazaban Lai Palmas con <:61<1ac al h'oroew, y ron 'Pl-  
dr.  al E5tr. En ki actualidad \e eiiciieiitiaii prácticamente de- 
\npaccido\. ri cxrrp<i<iti dr  prqiirtios tiainos. que powm un 
gran valor hi~li>rico Y ciihiirnl. 

Coiiiridiaii rn In irwyor pi i  IC dc lo\ casos ion lo\ cariiino~ 
de caiioi. d x c  todo rii In costa. y con los caminos de herra- 
dura del inrerior Estuvieron bajo In titularidad de  lor Ariiiitn~ 



TIPOl.OriÍA9 TRADICIONALES 

miento% que eran los que se encargaban de su construcción y 
conservación, bien con ingresos propios o con la prestación 
personal de losvecinos. Tenían un ancho quevariaba entre los 
tres y cinco metros. 

- Serventias: 

La servidiimhre de paso era un camino que discurría por 
una finca particular utilizado par los hahitantesde otrasfincas, 
por lo que su diarihución fue muy amplia yvinculada también 
a la extracción de recursos. 

Los caminoi priwdos eran aquellos construidos por parti- 
cularcs para su servicio o el de sur propiedades, la acción pn- 
vada e3 la que, por eiemplo, abrió los numerows caminos fo- . . . ,  
reitales necesarios para el transporte de maderas, brea, carbón, 
pinocha, etcetera, mediante licencia del Conceio de la isla en 
los años posteriores a la Conquista. En época más cercanase tie- 
ne noticia que algunas personalidades idenas conuihuyeron 
también a la apertura o mantenimiento de los caminos. Así, el 
condado de lavega Grande habilitó para el vhs i to  de carrua- 
jes el tramo cumprendirlo entre Agüimes y sus posesiones en 
Juan Grande y Maspalomas. 

uso: 

Una última aproximación muy significativa en el contento 
insular, a causa de las caracteristica del proceso de ocupación 
territorial, es la que se puede establecer en función de los usos 
m& o menos definidos para los cuales fueron construidos los 
caminos. Debido a la pluralidad demos que un mismo camino 
puede tener (comerciales, industrialcs. ligados aadvocaciones 
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religiosas', etcétera) nos limitamos a referir tres tipos de gran 
impormcia y presencia en la realidad insular: 

-Caminos agrícolas: 

Debido a la especialización agraria que rradicionalmente 
ha caracterirado al territorio insular, los caminos a&olar 
fueron los de mayor im~ortancia tanto numérica como en , . 
uso. Se desarrollaron en el interior de las comarca9 rurales, 
conformando una malla densa de senderos estructurados por 
las vías mayores de canalización de los productos que cornil- 
nican aquellos con las entidades m& importantes de las zonas 
donde se desarrollan. En general qe corresponden con los cil- 
minos de herradura, carreteros y las serventias. Soportan to- 
do el tráfico asociado a la explotación de los productos agrí- 
colas para el consumo interior y para la exportación. En raióii 
a esta diferenciación, existía una mayor preocupación por 
mantener en mejor estado aquellos caminos asociados al 
transporte de productos de consumo externo, que a la ve7 
coincidían con 109 caminos que unían lar principales comar- 
cas agrícolas y a éstas con sus puertos. Tenían los anchos mii 
yores y eran aptos para el tráfico de carros o carretas. Los ca- 
minos asociados a los terrenos orientados a una producción 
de consumo interno eran más estrechos y, generalmente, las 
bestias eran los únicos medios de transporte de mircaricính 
que circulaban por ellos. 



La importancia de la ganadería y la iiece$idad de practicar 
una trashiimancia estaciorial exigía una red de cafiadas. La im- 
plantacih de las prácticas y cortumbre? de la "mesta chica", 
unida a la trndición gaiiadei a prehistórica, favorecieron la con- 
solidación de tuid red de rutas de carkter  pecuario. Entre to- 
das ellai destaca el  Gmuno de l a  Plata, IaVia Latu [camino an- 
cho], q ~ i c  unía Gáldnr con Tirajann, y permitía el movimiento 
drl  ganado dradr los paaiua de verano, siriiador al Norte, a los 
extensos pas~i,alrr del Su& y la peregrinación entre los dos cen- 
troijacoheos de la Isla: la Real Ciudad de Santiago de Los Ca- 
balleros de Gáldar y lavilla de Santiago d r  Tunte. 

Adernir de esta importanti ruta eristiair otras de rrkvan- 
cis local que Lcilitahaii el acceso a loa pastos, de las que habla 
la toponimia popular cuando alude a cañadas, vueltas, etcére- 
ra Por lo general no se encontraban empedrada3 y su anclio 



medio podía alcawar lo, +tr ~i ocho rnetror. En ocnri<ince, 
asociados a ertw wndrros hallarnos diversar cnn\triiiciones co- 
mo miiros de piedra reca o portadas, qiir faciliraii la condiic- 
c i h  del ganado y la protr<<ii>ri dr fincas o pastos <IUP e m w m  
tran n ai i  paso. 



TIPOI.OGIAS TRADICIONA1.ES 

-Caminos y veredas forestales: 

La intensaactividad forestal que se desarrolló en la isla, es- 
pecialmenre en los siglos inmediatos a la Conquista, explica la 
apertura de numerosas veredas y caminos que eran utilizados 
para transportar las numerosas cargas de maderas y carbón que 
se extraían de los bosques. Por lo eeneral su asr>ecto era muy 

carretas desde los sectores de corte hasta los embarcaderos o 
lances: este es el caso de senderos asociados, por ejemplo, a la 
Montaña de Doramas, que surtia de maderas a lacapital y a los 
pueblos cercanos, o los de los pinares del centromste. De és- 
tos últimos la mayor parte se conserva en mal estado, aunque 
algunos se han transformado recientemente en pistas fores- 
tales. 



EL PROCESO DE CONSTRUCCIÓN 
DE LA RED DE CAMINOS 

DE GRANCANARIA 

En Canarias la historiade los caminos comienzacon las 
innumerables sendas y veredas que la población prehispánica 
trazó en su agreste relieve. La red caminera se limitaba a cami- 
nos angostos que serpenteaban por el territorio al servicio de 
su economía agrícola y ganadera. En materia de construcción 
de caminos sólo re conoce la utilización de esporádicos muros 
de piedra seca y escalones labrados en la roca. Por lo tanto, los 
caminos debían ser muy rudimentarios, sobre todo porque, al 
desconocer la rueda de carro y no disponer de animales de car- 
ga o tiro, no existía la necesidad de acondicionar mejores vías. 

En los inicios de la presencia castellana, la evolución de la 
red pasó hicamente por el acondicionamiento de los caminos 
ahoríeenes ante las nuevas necesidades de transoorte. bestias 
de carga y carros, y ahnr nuevas vias en consonancia con la p e  
lima de repartimientos de tierras y amas que se efectúa tras la - .  
Conquista de las islas. Como novedades constructim, se intro- 
duce el uso del empedrado en el afirmado de los caminos, y la 
mayor profusión en la consuucción de muros de piedra de 
consolidación de los caminos. Como es lógico, la sociedad cas 
tellana irrumpe con una tecnología superior, aunque son las 
comunicaciones marítimas las que joegan durante mucho 
tiempo el papel más importante. Con la creación y evolución 
de los asenfamientos podemos decir que los caminos se van 



consolidando, aunque soportando sin embarg-o un penoso e e  
tado. 

Durante los siglosxvii y xviii es dificil consignar algún tipo 
de avance en la red caminera, a no ser la apertura de alguna7 
sendas o veredas, siempre en relación con la aparición de PP 
queiios núcleos pohlaciannles, aunque a tinales del siglo miir 

se da una mejora de las condiciones  económica^ que se refleja 
en una ocupación más extensa del territorio a lo largo de la 
centuria siguiente. 

Como en la Peiiiiisrila, auiiqur cuii iriayur irlraso. se vcri- 
tican avances notables en la mejora de las comunicaciones in- 
teriores y, rebasada la primera mitad del siglo xix, comienzan a 
construirse las mimeras carreteras. 

Según el Diccionario estadístico administrativo de las Isla 
Canarias de Pedro de Olive (1865), y teniendo las debidas pre- 
cauciones a la hora de admitir los datos'. en Canarias existían 
a mediados del siglo un total de 363 caminos vecinales, confi- 
gurando una red de 449 leguas de longitud total, o sea 2.469.5 
kilómems. si se entiende que una legua común equivale a 5.5 
kilómetros. 

S 1.4 nab,i,dad dc lor dato3 rrr+dns rii e a  ipnrd iiii ~ici i ipir  ri In dr.rahlc 
Vea<" <&"o el niimrm total dr ram,non e,, 1"" riiadrii, 2 y 3 diErrrii e,, 15 
unidxks, lo qu i  x drbc .i tina rapr*<iiin defeaiiusr d" Ir iiiC>ri".iri6". 



Tmerife diqponía del mayor número de caminos, mientras 
que El Hierro, de acuerdo con su superficie, sólo contaba con 
seis. En cu;yito a la  longinid total de los caminos, se reproduce 
la misma situación. También es de destacar el predominio de 
los caminos con un ancho de dieciocho y doce pies, lo que vie- 
ne a significar (asumiendo una equivalencia en metros de 
0,28), un predominio de los caminos de cinco y tres metros res- 
pectivamente. Sin embargo, esta es la red de la estadística 06- 
cial, a la que no se suma la multitud de sendas, senderos y ca- 
minos que no registran los Ayuntamientos. 

En definitiva, Canarias, hasta hace relarivamente poco 
tiempo, en cuanta acomunicaciones terrestresse refiere, se ca- 
racterizaha por un complejo entramado de caminasen no muy 
buen estado, que ha contribuido a un secular aislamiento ge 
neralizado de muchas zonas en el interior de las propias islas. 

Antes de analizar la evolución de la red, se nos presentan 
problemas como la carencia de fuentes tanto escritas como car- 
tográficas. Hemos puesto de manifiesto la falta de datos direc 
tos sobre el tema, existiendo tan sólo referencias sesgadas que 
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no permiten confirmar trazados en su totalidad. Se ha tratado, 
por tanto, a uavCs de la combinación de las aportaciones indi- 
rectasjunto a los estudios sectoriales de otras temática<, de di- 
rimir la evolución de las vias ofreciendo una red de comunica- 
ciones probablemente muy cercana a la utilizada en la época, 
siempre con la debida prudencia a que nos oblim la carencia 
de material. 

LOS CAMINOS PRLHISPANlCOS 

La primera referencia sobre las comunicariones terresues 
en Gran Canaria coincide con la que probablemente es la pri- 
mera descripción de la isla. En el ario 9119 d.C. Ben-Farroiick 
" ..., desmbnó e l P u ~ l o  de Gando ,... Pmehó a d inlmm.., tentrndo 
~ L C  vmm lodnr las d?ficulfmfas gwpude oponpr n Ins comuniracio- 
ncs un paü salva$, @<a 10s m n l ~ s  eslabnn m b i w l o ~  de r i p m  b o s ~  
p w ,  a los males npmns podía abrim camino por rn~dio <le los 67& 
les" (citado en Martin de Guemin, C., 1984.334). Como se 
aprecia, no existían senderos definidos, al menos en el sector 
que se describe. Las primera7 vías de comunicación como tales 
serían las consolidadas por la población aborigen. 

Las sendas utilizadas por los pobladores prehispánicos su- 
ponen la base sobre la que se asienta la red de caminos que se 
configura a partir de la Conquista de la Isla y que perdura has  
m finales del siglo xrx*. Intentar reconstruir lor iiinirarios que 
siguieron dichos pobladores en estos momentor es tarea ina  



bordable por la falta de testimonios arqueológicos', aunque 
analizando los condicionantes que el medio impone al esta- 
blecimiento de la red de senderos, así como el modelo de p e  
blamiento de dicha población y las agrupaciones territoriales, 
podemos intentar un acercamiento a las posibles líneas de c e  
municación. 

En el proceso de formación de la red de comunicacmnes, 
la isla en si misma se convierte en el hecho diferencial más 
determinante, ya que se comporta como un límite natural tec- 
nológicamente insuperable; todos los caminos empiezan y ter- 
minan en ella. El relieve tan abrupto y compartimentado que 
la caracteriza hace que el acceso desde las zonas costeras, más 
llanas, hacia los sectores montañosos del interior no encuentre 
otro camino que los cauces de los barrancos, que radialmente 
se disponen desde el centro de la isla hacia el perímetro de la 
misma. Estasrias naturales de comunicación, junto a las dego- 
lladas, que actúan de nudos de enlace, encrucgadas o pasos 
obligados de caminos, se convierten en la. vías naturales que 
articulan las comunicaciones". Por otro lado, entre aquellas 
cuencas en las que los interfluvios son más o menos regulari- 
zados se establecen pasas longitudinales que completan el e s  
quema general. 

El modelo de poblamiento prehispánico se identifica con 
el de una sociedad wícola primitiva. Su limitado desarrollo 
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técnico para la explotación y transformación del espacid' hace 
que el territorio sea ocupado en función de la di~tribución de 
los recursos, estableciéndose, en consonancia con los mismos, 
los principales niicleor poblacionales (Santana Santana, A,, 
1992a:400). En función de esto, la red básica de asentamiento< 
se establece en el sector costero, donde se produce una fuerte 
concentración poblacianal vinculada a la prácuca de una agri- 
cultura de regadío, mientras que los sectores del interior y 
cumbreros se dedican a actividades silvoganaderas. 

La ocupación de la plataforma costera fue muy intensa, 
utilizándose las vegas agrícolas como lugares de asentamiento 
preferente. Como grandes conjuntos poblacionales situados 
en las vegas, cabe destacar las agrupaciones formadas en torno 
aGáldary Teldefundamentalmente, crntrosde poder político- 
adminisuativo. También los poblado3 de La Aldea, Argui~ 
n e p i n ,  Arucas y Tamaraceite se asientan sobre fértilea vegas, 
pero poseen menor importancia. 

Las Medianias, comunicadas con las zonas costeras si- 
guiendo lasvías naturales de penetración, la red de barrancos, 
w n  sectores también con un importante número de asenta- 
mientosaunque de menor entidad, y desracan los núcleos que, 
se establecen en lai cuencas de los barrancos de Agaete, Gui- 
niguada, Guayadeque, Santa Lucia, Maspalomas, Arpiniguín 
y Mogán. Por último, las Cumbres permanecieron casi despe 
bladas, y cuentan d o  con pequeños asentarnientos, sobre tu- 
do en cuwas, asociados a la actividad pastoril. 

En líneas generales, en una isla que ve condicionada a i i  
ocupación antrópica por la oposición de barrancos e interflu- 
vios, la cuenca hidrográfica se convierte en la unidad territorial 
natural capan de proporcionar los recursos y e~pacio necesa- 

9 Al drwi>n<irrrac iI hirno, lapi>lvom, o l r  nicdadr c a n o  y ni rarc<ir rle niii 
malex d i  rargao <,m. no 8" creaba Liniporo la rirri\id*d di di*poiier d< h r  
rrimirntdr rficacr. para In coii<triicrion dc rrmino\ n i  dr mrliirar iiiitrhb 



tios para el desarrollo de las entidades poblacionales, y al mis- 
mo tiempo permitir las comuni<-aciones costa-cosui, costa-cum 
bre a través de los cauces de los barrancos, consiguiendo de e s  
ta manera mantener un sistema basado en la autosuficiencia 
agícola, ganadera y recolectora (Grandio de Fraga, E., 1982). 

Las formas de ocupación del territorio, unidas aunos mo- 
dos de vida distintos en relación al aprovechamiento de los r e  
cunor naturales, van a determinar unos itinerarios diferencia- 
dos y en gran medida condicionados por la dificil orografia 
que presenta la isla. En este sentido, Celso Martín de tiuzmán 
(1984.41-44) analiza la "antropodinamia" en el caio de Gran 
Canaria, señalando que en el proceso de acomodación de los 
grupos poblacionales que llegan a la isla se produce una dife- 
renciación entre los que mejor se adaptan al territorio auán-  
dose en las Lonas preferentes, sector costero, y los que son des- 
plazado5 u desalojados, que ocupan la "montaña". En é m  se 
daría una antropodinamia circular, desarrollindose la circii- 
1. ' .+=ion en torno a dos focos, uno al Norte, Tejeda, y otro al Sur, 
Fatagd. 
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Mientras, en la costa se organira el circuito en torno a los 
dos centros p"ncipaler: Gáldar, al Noroeste, y Telde, al Este. 
Los ejes de comunicación de Gáldar son tres: uno haciael Este, 
en dirección a hucas  y Tamaraceite, conuolando la costa mor- 
te. El segundo, hacia la medianía y cumbre por Artenara y T e  
jeda, comunicándose con el costero que viene por Agaete en 
La Aldea y con el interior, hacia Tirajana. Desde La Aldea, la 
tercera línea de comunicación conecta este núcleo con Mogári 
y finalmente conhguineguin. Desde Trldr se comunicacon el 
Norte por Tamaraceite, con la montana por 11tiora y Tpjrda, y 
por el Sur, con A@imes, bifurcándose haciael interior hasw Ti- 
rajanay por la mita hasta Arguineguin, completándose de erra 
manera las posibles relaciones entre núcleos poblacionalr~. 

Se dibya de este modo un esquema de comunicaciones 
cerrado, basado en la dominancia de dos centro3 principales, 
Gáldar y Telde, que encuentran tanto en la propia corm como 

1 \ Agaetc i 
'htenara- Tejeda 
;-' \ 

Aldea Tiraj& - - - - - -&,:mes 

Mogán ' 
1 ,  \ $3 ," - Cixu~to de GAdm - - - . Circuito de Telde,, 

Arguin&& - ~ i f i c t ~  roniiinicnci<m 



en el interior divemos núcleos secundarios. Estas entidades les 
facilitan la comunicación con aquellas zonas que les surten de 
recursos deficirarios en su entorno. Además dotan de espacio 
suficiente al sistema, necesario para su mantenimiento y desa- 
rrollo. Por tanto, el proceso de formación de una red primiti- 
M de senderos viene marcado por una dinámica endógena ori- 
einada baio la influencia de factores internos, como son los 
condicionantes fisicos, la distribución de recursos o la propia 
evolución de la población, que son los determinantes de la die 
tribución de los núcleos poblacionalei Y de las mnsferenriar 
de personas y mercancías que entre ellos se producen. 

O 

Las referencias de las Crónicas acerca de la invasión eurh Y 
pea de la Isla aluden a caminos que sirvieron de acceso a los en- 3 

claves donde los aborígenes mostraban resistencia. A través de 
j 

dichas referencias sobre las incursiones castellanas, podemos 
deducir cuáles podnan haber sido algunas de las das prehis 
pánicas de comunicación más importantes. Aunque estas in- 
ciiriiones responden a estrategias militares y no siempre se uti- 
lizaban trazados predefinidos, si se adaptan en su mayoria a las 
vías naturales de penetración al interior de la isla, y en nume- 
rosas ocñsioncs cstas expediciones ie hacían ucompsñar de 
guías nativos conocedores de la3 comunicaciones interiores. 
Las vias de penetración más utilizadas son los barrancos de 
Giiiniguada, Agaete y Tirajana. Por tanto, dichas referencias 
son los únicas datos que confirman la existenciade los trazados 
primitivos. Como resumen de las distintas operaciones F. Mo- 
rales Padrón (1993:25) realiza un croquis wbrr estas incursio- 
nes entre las que se senalan los siguientes itinerarios: 

Primera3 entradas (1457): las primeras entradas docu- 
mentadasque se efectúan ron las protagonizadas por Diego de 
Herreray Diego de Silva. Herrera desembarcó en Gando, don- 
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de conitruyó una fortificación desde la que dominaba loa Lla- 
nos del Este y la Vega de Telde"'. Por rii  parte, Diego de Silva 
realizó una incursión por la Costa de San Felipe hacia Gáldar, 
y después de ser apresado, fue demtelto a sus navcs, encami- 
nándose por iina estrecha y peligrosa cuerta que harta hoy Ile- 
va su nombre". 

PrimeraentradadeVera haciaArucas (1481): Prdro dr  \'e- 
ra lleva a cabo iina incursión hacia lavega deArucas"coii la i n ~  
tención de amedrentar alos canariosque esperaban en ese po- 
blado. Pr~~iimihlrmrntr se dirige por Tarnararriti y Trnoya 
Insta aquel lugar, donde se presenta iina batalla en la que re- 
sulta muerto Doramas, cerca de Arucas. 

Expedición naval para construir la torre de Agaele 
(1481): .ie rcali~n esta fortificación por urdeii de Prdiu de Ve- 
ra, con el fin de controlar el sector occidennl de la isla iri- 
quietando desde diferentes frmtra a los cnnonm nhrntadoa en 
torno al núcleo de Gáldiir, y de coilar el paio que aqiirllos ti- 
nian desde dicho asentarnientu hacia 1.5 < imhrr  Arteiiai-,i por 
Agartr. Pnra esta importante fortificación se encarga la ctislo- 
dia al capitán Alonio Fernándrz de I.ugo (Viera y Clavilo. 
J. de, 1982a:1516). 
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Entrada hacia Ti rapa :  incursión realizada por Pedro de 
Vera en el Barranco dc Tirajana, donde se enconrraban fortifi- 
cados los canarios. 

Salidas de Alonso Fernándee de Lugo y Hernán Peraza 
(1482): tras la muerte de Juan Rejón, Hernán P e m a  es enco- 
mendado a continuar la conquista de Gran Canaria, y junto a 
Alonso de Lugo, alcalde de la fortaleza de Agaete, son encar- 
gados de "quejuntos hi~ieren sus cnb~ lgadd  (Morales Padrón, F., 
1993:154, Crónica Ovetense) con el fin de controlar el Oeste 
insular Esai cabalgadas asestaron duro. golpes a los canarios 
en Guayedra y Artenara, adema de capturar al señor del lugar, 
el guanarteme, a quien entregaron a Pedro de Vera en Baiia- 
deros". 

Entrada de Pedro de Vera hacia el Bentiyga, Tirajana, 
Acayro, Titana, Famga (1483): ataque a la fortaleza de Sódar: 
ante el asedio de los españoles, los canarios se refugian en las 
zonas montañosas del interior, principalmente de la Cuencade 
Tejeda, Roque Beneyga, y la Caldera de Tirajana. Buscan lu- 
gare.i de difícil acceso donde la agreste topografia se conmerte 
en un aliado inm~jorable. En estas incursiones se realizan las 
primens entradas desde el Real de Las Palmas a la Cuenca de 
Tejeda y Tirajana, donde colabora con los castellanos el some- 
tido Fernando Guanarrerne. Tras el ataque de Ajódar, los cas 
tellanos regresan por la costa occidental hasta Gáldar y poste- 
riormente hacia Las Palmas, encontrándose en la mayoría de 
las ocasiones can malos pasos y caminos (Morale7 Padrón, F., 
1993:158, Crónica Ovetense). 





Ultima operación contra Ansite (1483): incursión por el 
Este de la Isla de Pedro de Vera hacia la Cuenca de Tirajana" 
donde e~taban refugiados los canarios bajo la autoridad del 
guanarteme Bentejuí. Al finalizar esta campana se entiende 
que termina la Conquista de la isla. 

Además de estas incursiones, se tienen referencias de otros 
caminos utilizados en las campanas castellanas. Existe constan- 
cia de que al mando de Hernándem Cabrón un desembnno se u+ 
ñ/tca en la costa deArgutwguiny [os cspo?Zolespmehan en e1 va1I de 

También se realizaron entradas por los barrancos del sec- 
tor de Moya, donde uas marchar los españoles por un camim 
f i n p o  y tnn cortado de dpJfi1odems (Viera y Clavijo, J. de, 1982a:I- 
498) fueron atacados por los canarios, que siguiéndolos hasta 
lo bajada de 20 á j p m  cuesta dc ?boya (Viera y Clavijo, J. de, 
1982a:I-498) los vencieron. 

En resumen, la sociedad prehispánica, según su modelo 
productivo, la distribución de los asentarnientos y la carga prr 
blacional que sustentaba, debió rener un entramado de comw 
nicaciones que abarcaba toda la isla, adaptándose fundamen- 
talmente a las rutas naturales de acceso dnrl? 1s costa al interior. 

En Gran Canaria. tras la Conquista, se producen cambias 
fundamentales a todos los niveles. La red de comunicaciones 



terrestre5 no es ajena a estar transformaciones v. ;iiiiiqiie iim 

cialmente muchosde luaciimiiioa sur, ieutilirndo\. rc alxm nii- 

meroso- ~enderm nuevos y modifican sii%mcialnicntr t.itito 1.i 
morfologi2icomo lafuncionalidnd de la id qiir a'ndrciin a i in 

niievo sirtema de rxplotaciún trrritoriiil propio, .hora, dc un.i 
sociedad preindustrial. 

ia población europeaque ae eatabl~cr eti la lilaiiitiodiicr 
bruscas modificacioiies en el modelo de ocupaciún tcri itrrinl. 
fundamentadas en la inuodiiccióri de i i i i  patrún rroiiómico. 
claramcntr mercantilista, h a d o  en el culti~o del .i/ii<:iii Este 
hecho dererminú los rspncios que s i  pueblan y su rori-mpom 
diente articulxiún. En una nrimria fa?? <le la cr>loiiirarii>ri \c 

fijando las grandes dircctnces de 1.i orgaii~nriiin vr;itoriiil de $ 
la isla. Se ocupan todos los espacior iihorigciica prclcretiirr: j 
aouellos de mi, alto valor de rrciiiso\. de \ d o s  mis frl-;icri v 1 
hien irrigados de lai vegas ). barrnticos en "V drl iioie*te de la 1 
isla. Desde estar zoiiai qe profuiidirn Iiacia el ititcrirr .t t i . i \Ca 

de la red de drenaje en un pioceao de roluiii,arióii qiir rira, a 
grandes raqgos, un escalonamiento prodiictivo 

En síiite~is, la incorporación dr  Gran Caiiariii al 5nihito 
europeo supone un cambio del modelo de pohlainiciito. ii- 
giéndore ahora el prorrao de <olonirncii>ir por In acciúii <Ir hit- 
torea exógenos, basado en el cultivo, t~nnsfwniariúii y rrpol- 
tación del azúcar, en el qur las vcgai y loi hai-i-ancor en ' V  \c 
convierten en Lonas de ci~ltivo y aarntnriiiriito prcfereiiira. 

1.a ciuded dr  Las Palma se convierte en el punto vcrtctii-a- 
dor de la red principal de asentamicntoi, rmrilirindrne lo\ n ú  
clros aborigener. Aunque en ella re lucaliraroii lor i>rgaiior dc 
decisión política, Gildar y Telde roirtinúan goraiido de gr.w 
imporrancin debido a la pujanie economia amrarera. Por otro 
lado, núcleos menores iurgrii en lai vegas y barranco\ rn "V. 
es el caso de k u c a s ,  Santa Brigida, A~iiimca, Agxtc y Tirnjaixi. 
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De ellos, sólo Telde y Las Palmas ostentaban el titulo de Ciudad, 
v Gáldar v Arucas el de villa (Morales Padrón. E, 19741. 

Ca~ital colonial: Las Palmas. emdazada en la desemhoca- 
dura del Barranco de Guiniguada, era el centro politico. eco- 
nómico, social y demográfico de la isla. 

Centros azucareros: se localizahan en losvalles, vegas y ba- 
rrancos en 'T, singularmente del Norte de la isla. En ellos se 
edificaron ingenios y ermitas, y en sus proximidades ac con- 
centró la actividad económica comarcal así como la mayoría de 
los vecinos. Son Gáldsr, Guía, Arucas, Telde y AGimes. 

8 

Caseríos azucareros: se situaba" alrededor de los Centros 
1 

azucareros. Son caseríos ligados a la actividad azucarera, con 
5 

ingenios y ermiüis y en su mayoría ocupan la infraestructura 1 
habitacional aborigen. Destacan el eje Guía-Gáldar, las proni- 
midades de Telde, y de Agitimes, y además La Aldea, Agaete, 

I 
j 

Tirajana, Temisas y Sardina. 
Caseríos cerealistas: formaban en general concentraciones ! 

de pequenos nilcleos, cada uno de los cuales no supera l a  dos 1 
o mes unidades habitacionales. Entre dichai concentraciones 

a 
destacan las de Artenara, el triángulo TeldRSanta Brígida-Aru- { 
cas, y el borde superior de Doramas, en torno a Teror, que se 1 
convierte en el cintro económico de lar medianias. i 

Cortijos: eran pequeñas entidades poblacionales dedica- : 
das a la explotación ganadera. Se localizaban en las cercanía% 
de la ciirnhre, en el borde superior de la laurisilva, y en los ha- 
rrancos interiores de la isla (Ahñez, Pavón, Gusano, Tejeda, 
Ayacata, Timagada, etcétera) 

Puertos: se configiiraban como los elementos más singula- 
res de una región que tiene por limite el mar Sin lugar adudas 
los puertos, embarcaderos y surgideros que proliferaron por 
todo el litoral, aunque los más importantes se concenuaron en 
torno a La Isleta, Gáldar y Telde, van ajugar un papel funda- 
mental en la vida económica de la i~la,  toda vez que las comu- 
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nicaciones terresues se ven dificultadas por la accidentada oro- 
grafia. 

En general, esta "especialización" de lai entidades deter- 
mina de manera directa la evolución y uso de la red de curnii- 
nicaciones queva a sustentar el nuevo modelo de poblamirnro 
y colonización. 

Como es lógico. los caminos unen unos Iiigarei con otros, 
y su importancia, morfología y estado vienen ligados directa- 
mente a la mayor o menor entidad de los  núcleo^ o scctixcs 
que enlazan. Esta importancia la determinan los nudos de c r r  
municación, que, al funcionar como enlaces o encruc+das, re- 
cogen todo el flujo de personas y traniportr de mercanrias, y ' 
las vías que lo comunican alcan~an mayor o menor releuaricin 

1 

dependiendo del volumen de ese tráfico. En ese sentido, la ciu- ' 
dad de Las Palmas es el nudo de comunicaciones de mayor en- 
tidad en el territorio insular Al ser el aientamiento mis pobla- I do y desde donde se rigen los de~tinua políticos y económicos, g 
todos los caminos de alguna i i  otra manera convirgen rn este - 
punto del Nordeste de la isla. ! 

A continuación, los núcleos de Guía y Gáldar al Orrtr y % 
Telde al Este suponen un segundo estidio de importancia. Lo? ' 
 primero^ articulan toda la comarra del Noroeslr, y ao i i  re- { 
ferencia básica para los diferentes núcleos que, como Agaete o i 
Moya, dependen de alguna manera del mismo. Ademh signi- j 
fican el punto de partida hacia los sectores ganaderoa y forrs 
tales de la cumbre occidental. Entre La? Palmas y Gáldar de$- 
taca la entidad de Aruca, que es nudo de comonicacioiirs del 
CentroNorte de la isla, especialmente con el sector de Fir~av y 
Teror Similar papel interpreta la entidad de Telde al Este. Ha 
cia ella convergen lor caminos tanto del Valle de Jiniriiar como 
de los barrancos de las Goteras y de San Roque, los camrnos de 
la Cuenca de Tenteniguada, así como los que se vrrtcbraii  so^ 

bre los Llanos del Este hasta Agíiimes. 
Junto a los ya mencionados núcleos de Agaete, Moya, Aru- 

cas, Firgas o Agúimes, sobresalen en un tercer nivel de impor- 
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tancin los núcleos de Tirajana, al Sur, que actúa coma encru- 
cijada entre la zona meridional de la isla, la cumbre y la costa 

Este, y Santa Brigida en la penetración hacia el centro por la 
Cuenca del Guiniguada. Todos estos nudos de comunicación 
son por lo general entidades directamentevinculadas a los in- 
genios aeucareror. Rompe el esquema La Aldea, que perma- 
nece semiaislada en elvalle del mismo nomhre, y que, aunque 
posee salidas naturales por tierra, son muy escabrosas de mc- 
do que la salida natural de sus productos se efectúa por vía 
marítima. También el núclco dc Tcror cobra cspecid rele- 
vancia como encrucijada de caminas. No se trata de un nú- 
cleo azucarero, pero si alberga ciertas entidadesvinculadas al 

8 
cultivo de cereales, y se comporta en esra épocacomo un gran 

1 

centro cerealistico, por lo que puede incluirse en este tercer 5 
nivel. 1 

En un cuarto nivel se encuentran aquellos asentamientos 
que, aún siendo de escasa entidad,juegan un papel importan- 

I 
j 

te como encrucijadas de caminos, sobre todo en sectores que 
se relacionan indirectamente con el modelo azucarero. En e s  ! 
te sentido, Tejeda se convierte en un nudo importante en lazo- 1 
na central de la isla. De igual forma, aunque con menor peso, a 
resaltan las peqiiefias entidades de Tenteniguada, via de incur- 1 
sión del Estc hacia el centro; Utiaca, núcleo relevante en el tra- 1 
mo alto del Guiniguada; Artenaraen la cumbre occidental, en- i 
tre otros menos ~ignificativoi. E 

En resumen, los nudos de comunicación en el siglo XVI 
cobran importancia según su rol en el modelo de explotación 
azucarera, que es el que rige la configuración del espacio insu- 
lar. Aqi, a Las Palmas, el nudo más importante, le siguen los de 
Guia, Cáldar y Telde; en un tercer nivel los ca~eríos azucareros 
de Agaete, Moya, Arucas, Firgas, Awimes, Tirajana, Santa Bri- 
gida y la entidad cerealistica de Teror: en cuarto Iiigar Tejeda, 
Tenteniguada, Utiaca, Artenara y otros; La Aldea, aunque nú- 
cleo azucarero, no se comporta como un nudo de comunica- 
ción. 
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Las necesidades que genera la florecientr ecoiiuniia del ui i -  
car uenen su reflejo inmediato en In red de camino<. Se p n h i -  
cen divenos cambioi que resultan esenciales: la inimdiicciúri de 
una nueva cultura tecnológicamente mperior modifica de vgiio 
la intervención m el medio, transform8ndulo diiectaniintr. A 
las nuew herramientas re suman los nuevos medios de aatir  
porte (animales de carga o tiro y carretas) Loi trmados rxi+ 
temes con anterioridad i e  reutili~aii y se inodificai en riiricióti 
de las nueva cxi~cncias, aiuiqiie otras mi ich~~vi~as  son nbiert~s. 

El esquema de comunicaciones bipolar de la ct,ips ante- 
rior se transforma en uno con un foco de i m p o r u n ~ t d  únt- 
co -Las Palmas, centro político y adminiari-iitivo- del que 
parten los caminos principales. Éstoi conforman lor dos 
caminoi reales, uno que enlaza por el Noroeste con Gildar y 
otro hacia el Este con Teldr. Esta9 do< rn t idadv  dc pobla~ 
ción s iwen  manteniendo la immtiancia d r  l a ioora  aiitcrior 
basada en su potencial agrícola. 1.0, caminos ;ii ticiilnn <Ir e\- 
ta manera la mitad mds poblada de la isla, el Nordcstc, y de+ 
de ellosvan a siirrir una rerir de camino\ reciiridarim qiir los 
comunican con el interior y sector d e  montaiiii. Por úIlioi<>. 
cierra la red una multitiid de sendas y senderos qiie cmniini~ 
tan los caminos principales ion el resto de mnai  de Iii i<ilii 

Los q e s  históricos lo? caminos reales 

El camino real de la ciudad d r  Las Palinai a <:áldnr parte 
de Vegueta y, ascendiendo por la Ciwsta de San Nicolás, r iqir  
rumbo hacia el Oeste en dirpcción a la Vrga de Tdina!-;tciile. 
Desde eqte "unto continúa hasta Ariicai oiisando o iv  T?tiora 

los llanos que preceden a lo5 iiseiitamientos de Giiia y <:Áldai. 
punto final del mismo. Como Y observa, esta rin atraviesa la\ 
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principales zonas productivas, y en <ti recorrido se concentra la 
mayor parte de los ingenios azucareros. Es un camino de pri- 
mer orden ooraue oor 61 fluye. en ambo$ senlidos. iin imoor- 

. L .  

tante wáfico de mercancías y personas". 
El otro camino real, de la ciudad de Las Palmas a Telde, se 

encamina a la salida de la capital por la Vega de San Cristóbal 
hacia el Valle deJinámar, pasando por el Salto del Castellano. 
Desde el Valle llega a Telde tras un corto recorrido. Este cami- 
no es de menor longitud que el anterior, aunque por ello no 
tiene menos importancia, ya que concentra la actividad de e s  
taparte de la isla'". 

A partir de estos ejes, que denominamos históricos. desa- 
rrollados a lo largo de la costa norte y este, se va a vertebrar el 
resto de caminos, que de una u otra manera hacen confluir t e  
do su tráfico de personas y mercancías hacia los mismos, toda 
vez que en elloí se concentra la mayoría de ingenios". 
- 



Estai rutas unen directamente los tres centros menciona- 
dos y los distintos focos productivos de menor relevancia con 
los centros mayores. 

Desde In ciudad de Las Palma3 parten tres caminoa seun-  
darios de importancia. El primero, el del centro, d e  por San 
Roque y se interna en la Cuencadel Guiniguada, cwivirtiéndo~ 
se en  el eje principai de penetración hacia el crntm de la irla, 
hasta llegar por Tafira y la C r w  del Inglés a la V r ~ n  dr. Santa 
Brigida'? Otro, el de Teror, parte drsdr la salida drl  Norte de la 
ciudad y deja el camino real a Gáláldar para, por la Ciiem de 
la Cancela, descender al Valle de San Lorenm, deide donde n* 
ciende hasta los Altos de SanJosé d d  Álamo: de allí se dirige 
hnciaTeror. Yel tercero, de gran relevancia 1-n que awme el ira- 

yor tráfico de mercancías, une la ciudad. desde Trinria por la 
cosa con el Puerto de las Metas, puerto principal de la kla. 

En el camino rcal de la ciudad ;i Gildar, iiproxiriindnine~i- 
te a la altura de San Aiidrés se mida itnn hihircacii>ii, <.iniiiio 

de Los Dragos, que ascendiendo por cl Bnri-aiiro dcl Pagndor 
llega hasta el núcleo azucarero de Moya. 

Partiendo de la ciudad de Gildnr se prolurign un iainiiio 
.ecimdario, el d e  Agarte, que s i ~ u e  la falda oriental de la Moii- 



taca de Amagro en dirección a Agaete, crucmdo Barranco 
Hondo. 

Desde la ciudad de Telde, el camino real se continúa con 
un camino secundario hasta la villa de AKiimes"'. estructiiran- 
do junto al primero la red que se establece en IusLlanos del E s  
te. Desde lavilla dicho camino se entiende pasando por Temi- 
sas. hasta la Caldera de Tiraiana. donde. deiando atrás Santa 
Lucía, llega al caserío azucarero de Tirajann 

Como se puede observar, esta somerajerarquiración de las 
comuni-iones teirestres -en función de lla immtancia de los 
núcleos- en los dos eje? históiicos y los cinco caminos ~ecunda- 
rios, articula todo el secior de la isla donde se concentra l a m a  
yor actividad económica t r as  la Conquista. 

Adrmk de las principales vias comentadas, se desarrolla 
una serie de sendas que podríamos denominar de apoyo, que 
completan el esquema general uniendo los pequeños núcleos 
entre si, o con las lonas de la isla donde se muaen los re- 
curso3 necesarios para alimentar al astema. En general unen 
los centros y caseríos azucareros entre ellos y con los caseríos 
crrealistas -pequeñas entidades de casas, chozas o cuevas de 
dos o tres unidades habitacionalea, a cxcepcih de Teror- ade- 
más de con las zonas de explotación ganaderas y forestales. 

Desde Agaete parten dos de estos caminos: uno, por el ba- 
rranco del mismo nombre, se dirige hacia el interior y la cum- 
bre comunicando la costa con el Pinar de Tamadaba y los nú- 
cleos de  Artenara, Acusa y Tejeda; y otro por la costa, 
atravesando Guayedra y el Risco hastn el Valle de la Aldea. im- 
portante caserío azucarero del Oeste. 

19 "764 15600221 I<uPalmm, »ni 7XY/iOu32r . y mn rirnminnimid?Afii 
mi' (Pirci Marrrro E., 11192 417) 
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lanan Moya. Firgas" y Arucar", este Último núcleo con Teror, y 
éste a su vez con los diversos caseríos que se hallan en sus p r e  
ximidades. Además los que comunican el Monte Lentiscal, la 
Montana de Doramas, el Laureal y los pinares de la Ciudad y 
Gáldar con los centros a los que aprovisionan Al delimitarse 
zonas especificas de pasto (las dehesas), donde se concentraba 
el ganado de labor, las "vueltas" o "marcas de ganado" se disui- 
buyeron por toda la isla al servicio de una ganadería extensiva. 
Relacionados con las dehesas, se genera una serie de caminos 
ganaderos, entre los que destaca el Camino de La Plata (via la- 
ta), donde se desarrolla la "Mesta chica" (Amar Vallejo, E., 
1985). y que desde Gáldar sube a la cumbre por las esttibaci* 
nes norocridentales, pasando por los Altos de Gáldar hasta 
Cruz de Tejeda, desde donde conunúa hacia los pinares del 
Sur Ya en el sector cumbrero esta via se ve completada por nu- 
merosos ramales en función de la localizaci6n de la? mencio- 
nadas vueltas a marcas de ganado. 

Sin embargo, debido fundamentalmente a la agreste or- 
grafia de la Isla que determinaba una dificil comunicación con 
la5 zonas del interio?, l a  comunicaciones marítimas desem- 
peñaron un papel fundamental en un esquema que, como ya 
se ha comentado, responde a una dinámica regida por factores 
económicos externos. L o s  puertos y embarcaderos se desarre 
llaron sobre todo en las cercanias de los grandes centros p r e  
ductorei, y desde dloi se realiaba el embarque directamente 
hacia los puntos de venta europeos En la ciudadde Las Palmas 
se citan cinco: San Telrno, Caleta de San Pedro, Bahia de Las 
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Isletai, Arrecifes de Las Canteras y el Puerto de h a  Galgas, adc- 
más de algunos otrosz' En Telde, los de La Garim o 1.a Made~ 
ra, Melcnarao", Puerto del Bañadrro y cl de Gando, y en la co- 
marca de Gáldar los más importantes aon los puertos de 
Agaete, La Caleta, Sardina y Layraga. En la comarca del Oeitr 
y Sur existían numeroios embarcaderos dcsdc donde se ex- 
portaban productoi agrícolas y maderas, destacando el dr  La 
Aldea. 

Toda esta romhinación d? caminos y niidos de erilare di- 
bujan una lsladesigualmriite coniunicada Eii general, el No- 
deste se dejaver como un e~pacio "lleno". Eti rsta mira se loca- 
liza casi la totalidad de la población de la isla, y por ende de las 
entidades pohlacionales vinciilada\ a la explotación del alilcar. 
Pero esa sensación de accesibilidad dchida al mayor número 
de caminosqur ofrece el mapa de senderos de eqte siglo es tm 
talmente ficucia. La mayor parte de los senderoi comunican los 
ingenios con 5iis centros de aprovisionnmiento y una mínima 
parte de lasvías son utilizadas como canales de intercambio. De 
esta forma se establece un circuito cerrndo en el que el ingenio 
es el centro desde el que derivan caminos hacia rl lugar de 
aprovisionamiento y hacia el sitio de embarques'. Por encima 
de estos circuitos como línras de comunicación ~ e r ~ b r a d o r a s ,  
se hallan los dos caminos reale%, debido a la importancia eco- 
nómica y social de los niiclros que unen. Por tanto, rntendc- 
mos oue no se ~ u e d r  hablar de una red ooe funcione elolml- 
mente, sino, por el contrario de pequeños circuitos -en 
función de circunstancias  económica^ e imponderables del me- 
dio- con identidad casi propia, i~nido* por lo, dos caminos 





principales. En función de esto, encontramos rii la ,?la iiiiinr- 

roros sectores "vacíos" que sólo se hallaii comuriicadoa < r m  el 
rerto por pequetias bias de explotación de ircuraos, ya acari g.1- 

maderos o íoreatalca. Estos scctores loa coiifol-maii fiindariieii- 
talmente los que sc engloban en el Siir de la isla, coitiridiendo 
con los lugares de recurms más inaccesibles y escasos. 

En resumen, la red de caminos del siglo xvi w Iinlk w i i -  

dicioniida morfológicamrnte por laa car.irtei-i\tic;ia r n  i>g16ti<.~ 
de la Isla, toda ver que el racvio deaarrollu rmioli>giro y i<>- 

cioeconómico impide superar esas harieraa Poi- otra parte. \ t i  

estructura responde .i la esrratrgia de cxplotnción nmcnl-era, 
adaptándose en su truado,  mor~ología y ritado a la misma, ) 
no se consigue una cuniunic2iriím terirstrr flui<la, por lo qiic 
muchos sectorer de la Ida se mnnoenrri casi itiromiiiiic.idos. 

EXPANSIÓN Y CONSOUDAiION 
DEL MDDLI.0: SIGLOS XWI Y XVTIL 

miento de la isla. que adquiere iiiiac1iii.i <r>mpiiticiitr ititctioi. 
El cultivo masivo de caña se sustituvi pi-oai-isirsiiimte por  ii~i.i 

producción agrícola mis diveniticada, conipiicm poi 
cereales y los iiiievoa cultiwa nmri-icaiior (pipa ) millo), de& 
cadaalmercado regional y ;i satisfacri In crc.<iriiir drwiii<l.i i ~ i -  

terna originada por el ci>iistantc cre<iiiiicnu> dc ki pd>l.i<iÍm 



F l  PPi(>CFS<> DF C<>NSTRU<:CION DI LA RED UE CAMINOS 

Esto motiva que los terrenos poco aptos para la producción de 
exportación adquieran en estos momentos una alta estima- 
ción, dadas las menores necesidades agrológicas de estos culti- 
vos. Sin embargo, en el siglo m11 la sociedad pancanaria sufre 
los efectos de una intensa crisis económica, producida por la 
confluencia de diversos factores tales como el declive de la ex- 
portación de vino, la dependencia económica externa cada o z  
mayor, una artesanía incapaz de competir y un fuerte y conti- 
nuado crecimiento demográfico; situación que se agrava aún 
más a fines de siglo por el hundimiento del comercio con Amé- 
rica. 

La población en este período experimentó un aumento 
continuo, debido al crecimiento vegetativo y a los aportes p o  
blacionales externos, que se sostiene, en principio, por la se 
idada  expansión de los cultivos de cereales. La población si- 
gue concentrada en el Nordeste, aunque se produce un 
notable incremento en la vertiente Sur de la isla en contrapn 
sición a la etapaanterior. En Iineasgenerales, lalocalización de 
la población respecto a los recurws no varíaen relación a siglos 
anteriores. 

En resumen, el modelo de poblamiento se basa en el cre- 
cimiento de la población y el aumento de la demanda de p r o  
ductos agrícolas de consumo interno. Esto trae como conse 
cuencia un proceso de colonización de las tierns del interior, 
lo Que orieina que la voblación se disverse en ~etiueños nú- 

mo consecuencia, la red de asentarnientos se jerarquima 
marcadamente. 

En estos dos siglos los antiguos centros azucareros se re- 
convierten a la n u m  coyuntura económica, crecen y diversiti. 
can su producción transformándose en Centros agrícolas c o  
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marcalesdonde seconcentraelgrueso de la población y h p r »  
ducción agraria. Sin embargo, Furgen ahora nuevos ccntroscrr 
marcales: Moya, Tirajana, Agaete, Tejeda y San Lorenro. Los 
asentamientos se densifican en las áreas tradicionales y se e x  
panden hacia la franja de contacto entre el Norte y el Siir, don- 
de se consolidan cuatro núcleos impormntes: Agaete, Tejeda, 
Tirajana y AgÜimes. Así pues, la crisis del azúcar Fe refleja en 
unareorganización de lared de asentamieritos que se expande 
hacia el Sur y se redisttibuye en las comarcar agrícolas mis fér- 
tiles. A pesar de ello la localización de la población respecto a 
los recursos no experimenta grandes cambios. 

De igual modo que en la etapa anterior, para el aiiáliqis de ' 
los asentamientos seguimos lajerarquía que esmblece A. San- 

' 
una (1992a:247). En función de la misma se distinguen las si- j 
guientes categorías: 1 

La Capital: Las Palmas continuaba siendo el punto aobre 
el que se articula la red de asentamientos. Su población I 
aumentaba y, a finales de siglo xviii, sufria una remodrlación ' 
intensa. ! 

Centros agrícolas: constituían grandrr centro? demográfi- 1 
cosque articulaban las comarcas agrícolas y se localiraban ex- ' 
clusivamente en la vertiente Norte. Destacaban Teldr, Gáidar, ! 
Guía, Agiiirnes y Teror. 

Barrios: eran entidadesde poblaciónque se localizaban en i 
torno a la ciudad y a algunos ccntros agricolas, debido al cre- 
cimiento poblacional de los mismos. 

Centros locales: eran asentamientos que actitaban como 
centros demográficos de importancia local. Entre otros iesal- 
taban Agaete, Valleseco, Ingenio. Tenoya y La Aldea. 

Grupos poblacionales: se localizaban especialmen<e en las 
medianias. Están dentro de esm categoría niicleoa como Tira- 
jana, Tejeda, Artenara, Moya, LaVega o San Lorenzo. 

Caseríos: es la clase de entidad que más expmsióii tuvo en 
esto5 siglos. Se distribuyen en todas las comarcas y estaban 
constituidos por apenas 2 Ó S casas. 
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Hábitat disperso: se extendió por toda la Isla ya que la fa- 
milia fue la unidad de explotación agropastoril que realizó la 
colonización de radio corto. Era cada vez más denso. 

Puertos: los puntos de embarque, los percheles y playas 
proliferan por toda la costa, toda ver que las comunicaciones 
terrestres continuaban presentando un lamentable estado. 

La rcd de asentarnientos crece y se consolida, especial- 
mente desde los núcleos poblacionales, penetrando hacia el in- 
terior por los cauces de los barrancos, conformando de esta 

8 
manera la casi total ocupación agrícola de la isla. Del mismo 

1 

modo, la red de caminos se refuerza y M a sentar las bases de la 5 
estriicturación definitiva del siglo posterior. Los caminos más 1 
importantes del siglo xmii son consecuencia de la potenciación 
de antiguos senderos en función del cambio de la actividad 

I 
económica, rl  aumento de la población y la consiguiente p r e  

j 

liferación de caseríos, por lo que dichos caminos uan a consu- ! 
tuir los primeros instrumentos de conquista del territorio des- 1 
de las zonas urbanas. a 

En el nuwo esquema que conforma la red se mantienen { 
los mismos ejes históricos que estructuraron las comunicacie 1 
nes en la etapa anterior. La ciudad de Las Palmas sigue ac- 
tuando como foco desde donde parkii lus caiiiiiios más iin- 

I 
B 

portantes. Al mismo tiempo, adquieren mayor relevancia los 
caminos recundarias, ya que son usados en su mayoría como 
vías de penetración hacia las nuevas tierras del interior. En g e  
"eral los cambios en la red se reconocen dentro de cada una 
de las comarcar naturales, puesto que son los núcleos de q u e  
llas los que directamente apoyan la rransformación de la red, 
al unir estos centros con los nuevos caserios que desde ellos se 
internan por los cauces de los barrancos. Debido a ésto co- 
mentamos las variaciones de la red en función de las comarcas 
naturales establecidas por A Santana Santana (1992a). 
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A ~ r i n c i ~ i o s  del sido xviir es la comarca ni& oohlada, lo . . 
cual constata la proliferación de nuevos asentarnientos que 
desde Las Palmas penetran en la Cuenca hasta las rstzibacionei 
de la Cumbre. Las comunicaciones en esta comarca tienen co- 
mo espina dorsal el camino que desde la Ciudad arcimde ha- 
cia Santa Brigida y en estos siglos se prolonga hasta San Mateo. 
En el tramo medio destaca la concentración de arntamientoi 
en torno a Santa Brigida, especialmente hacia Teror, confor- 
mando el camino hacia dicho lugar por Pino Santo y Espartr- 
ro. Tamhién desde Santa Bríeidaae enlaza tanto con elVallr de ! 
Jinámar como con el ~ a r r a n k  de las Goteras por Tafira hacia 1 Marza~án en el caso del primero, y por La Atalaya y la Caldera 
con eiseeundo. San M.&. como ounto orinci~al en el rrtrr-  . . .  
mo superior del camino, articula las vía? que se desarrollan en 
el tramo alto del Barranco. Así, desde dicho núcleo re penetra 
hacia la cumbre por Utiaca, Ariñez y Las Lagiinetas al Orw, y 
por la Hoya del Gamonal y por Cucw Grande al Sur También 
comunica con la Caldera de Tenteniguada por La Higuera. 

En resumen, Las Palmas destaca como nudo principal de 
comunicaciones, en el que se inicia el camino hacia San Matco 
y la cumhre, y del que a su ver arrancan varios ramales, hacia 
Teror y Telde en Santa Brigida, y hacia la Cumbre y Tenteni- 
guada desde San Mateo. 

De la misma forma que ocurre en la comarca anterior, des  
de la Vega de Gáldar y Agaete, a través de los cauces de los ba- 
rrancos, se produce una penetración de nuevos caieríos hacia 
los sectores del interior. Esta dinámica se ve favorecid;a a nivel 
de comunicaciones por los caminos ya existentes, aunque en 
estos siglos se revitalizan y adquieren mayor importancia. Der 
de Gáldar el Camino de la Plata articula nuevoi núcleos comu 



Hoya de Pineda, Colmenillas, El Saucillo, Artazo y Pico de 
Viento, Caideros, Fagagesto y Pavón, y continúa hasta Cruz de 
Tejeda. Por otra parte, al Este de Guía otra vía de peneuación 
al interior cobra mayor auge. Ésta parte de Tres Palmas y por 
Salinas, Bascamao, Lomo Gordo, Verdeio y El Marqués se di"- - .  
ge hacia las proximidades de Fagagesto, donde enlaza con el 
Camino de la Plata. También desde el mismo sector de partida 
sobresale la via que enlaza Guía con Moya por el Palmital. Por . . 
oiro lado, al desarrollarse los núcleos de Acusa, Artenara y Ba- 
rranco Hondo de Arriba, se revitalha la via de penetración 
que, por el Barranco de Agaete, proviene de Agaete. Desde e s  
te punto también se une la comarca con el Valle de La Aldea 
por Guayedra, El Risco, Tirma y El Furel. 

En esta comarca además se distinguen pequetios caminos 
que unen la costa desde San Andrés con Azuaie. barranco aden- 
tro, y con los núcleos principales del Norte de la isla. En este sec- 
tor los caminos están estrechamente ligadados a la explotación de 
IaMontaña de Doramas, y en eeneral se encuentran en Denoso 
estado, as? . . .melpw a m  y y m adelanfc la baia a sacar [le- 
ña] tmdra q. urmtnarcmsi dos +m más a más &una ndentm & la 
m / É É  montaña a puer? añade los d o s  Camtnas y lodm p. m Yute  
no q cmzque Infelij q. no thuuim m a  Cokigodurn y su m o n t a  
&S@ dnopm~m<i el Ysufomilia o mw<i el n m 1  defmbws. ..m 

En general, el camino real de Las Palmas a Gáldar sigue 
siendo la principal via de comunicación, de la comarca y las 
nuevas rutas se orientan hacia las cumbres acompatiando el es 
tablecimiento de nuevos núcleos. 

Al igual que de~tacan a nivel poblacional los núcleos de 
Aritcas, Teror y Tenoya, en cuanto a las comunicaciones tam- 

98 "AHPLP' lntcrrrr Geiieralca (1fA.%1928) L q +  r i "  1, Rq. Gral 5 620, 
D a . n " 4  
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bién los caminos que los unen son los más importantes. A par- 
tir de Arucas Te desarrolla la vía de acceso a Firgas y hacia TC 
ror, aunque el camino real del Norte es el eje más importdritr 
de la comarca. Por otra parte, Teror se convierte en el priiici- 
pal núcleo agricola de las medianias septentrionalcs. lo que Fe 
refleja en el número de caminos que hacia él confluyen. De iin 

lado los ya mencionador con Arucas y Santa Brigida, y del otro 
se consolida el camino con la capid  por San Loreiim y hacia 
la cumbre por Valleseco. Del mismo modo, se comuiiicn con 
Firgas por La Alcantarilla, cn Osorio; con Moya por La Laguna 
y las Vueltas de Acero, y con San Matro por Utinca. En defini- 
tiva, en este siglo resalta Teror como gran nudo de comunica- 

' 
ciones de las medianias del Nordeste. 

1 
5 

- Comano dr l l i t e :  1 
Ésta continúa articulada en cuanto a comiinicacionea por 

el camino real que va desde Las Palma* a Teldr. De él parten 
unaserie decaminosimportant~spenetrando por los cauces de 
los barrancos principales. Así, drstacan los ya citados qur: lo 
unen con Santa Brigida atravesando, uno, el Valle deJinámar, y 
otro, el Barranco de las Goteras. También sobresale el iaminu 
que desde Telde se adentra en la Caldera de Tentriiiguada co- 
municando los núcleos de Valle de los Nueve, Tecéii, Ias V i d  
ta5, Valsequillo y Tenteniguada, prolongándusr hacia la cumhrr 
por el Rincón de Tenteniguada y la Caldera de loi Marteles, des  
de donde continúa hacia Llanos de la Per, auavesaiido In Cuni- 
bre de Este a Oeste. Al Siirdr la comarca y desde Itigrnio se prrr 
longa otra vía de penetración hacia la cumbre, pasando por 1.a 
Pa~adilla hacia la Caldera de loa Martele, ipvalmrrite. T.irnhiCii 
desde Ingenio parteel camino que lo comunicacon El <:arrilal. 

- Cmnorco del Sudeste: 

La prolongación del camino real de Telde hasta rl núclrii 
de Agúimes sigue siendo en estos siglo? la has? sobre la que se 
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continúa rienda la principal entrada a la Caldera por el Este, 
aunque se desarrollan además otras vias en el sector. En pn- 
mer lugar, desde Agüimes se consolidan los caminos hacia El 
Carrizal v los caseríos de Sardina "Aldea Blanca: Y en semmdo . 
lugar, desde estos núcleos el camino se prolonga hacia el Sur 
hasta Juan Grande, y hacia el interior por el Barranco de San- 
ta Lucía, pasando por Los Sitios e Ingenio hasta la Caldera de 
Tirajana. En el interior de esta última, destaca el núcleo de Ti- 
rajana, sobre el que pivoPn las comunicaciones del sector. 
Además de los caminos ya citados, la Caldera tiene salida hacia 

8 
1 

el Sur por Fataga y Gitagana hasta Maspalomas; salida hacia la 
cumbre por La Plata y hacia Ayagaures por el Camino del Pi- 

5 
nar En torno al núcleo, y dibujando la cabecera norte de la 

1 
Caldera, se establece un pequeno circuito de caseríos unidos 
por un camino que desde Tirajana enlaza con los Sequeros, 

I 
j 

Risco Blanco, Rosiana y SantaLucía. De todas formas, este sei- 
tor es casi inaccesible por el lamentable estado en que se ha- 

! 
llan sus caminos". 

1 
a 

1 
Tejeda se manifiestacomo el núcleo estmcnirador de las c e  i 

municaciones del centro de la ida. Siguen abiertas lasvias de co- E 
municación con el Norte y Este hacia Teror y San Mateo, hacia 
el Sur con San Bartolomé de Tiraiana oor Avacata, Y w r  la Cum- " . , ,. 
brea través de los Andenes del Tom, Llanos de la Pez y Paso de 
la Plata; hacia el Sudoeste con La Aldea, y por Elluncal con Mo- . - 

gán. Es precisamente la ruta que conduce hacia La Aldea la que 
concentra más núcleos nuevos comunicando Tejeda con Las 



Moras, El Roque, El Chornllu y El Carrizal. Dwde aquí el canii- 
nose bifurca:rnunadirección continúa, rornodijirnoi, hacia 1.a 
Aldea, y en otra hacia El Toaón y ElJiincal. Los caminos mi es- 
ta comarca se caractetizan por su mal r3tadu y IL pehgrowla<lU'. 

Esta comarca es un sector casi despoblado, en el que de+ 
taca Únicamente el iiiicleo de La Plata, que comunica con Te- 
jedv por Aycata y con Tirajana por la Degollada dc la Cruz 
Grande. Dentro de la Cuenca se derarrollan algiinoa caminos 
forestales. 

El núcleo central del Valle a c t h  como foco central del que 
salen los distintos caminos que coloniran. Suhreden  entre 
ellos el que se dirige al Puerto, el que penetra en el M x i m  dc 
Giiigüi hasta Giiigüi Chico y Gúigiii Grande, el que por Toc<> 
domán lo une con Tasarrico, Ta~arte,  Veneguerii y Mogin, el 
que wbe al Pinar de Inagua, y los ya descritos que ruiniinicaii 
a LaAldeacon Agaete y Tejeda, ademis del que lo hace con Ar- 
tenara por Tirma y Altavista. A pesar del Sran niirnrru de cii- 
minos, iu penoso estado hace que el Valle de la Aldea rea uno 
de las sectores pcor comunicados dc la isla. 

- Comarca dPl Oesir. 

Esta comarca la cruza el <amino que desde Agnctr a r  diri- 
ge a La Aldea, y uní: los niirleos de Giiaydra y El Risco, .id<.- 
más del cortao de Tirma. 





Continúa sin poblnmiento emhle, y a niwl de coiniitii<n- 

cioneq sólo cuenta con diverros senderos aiocindos a los rmti- 
jos y zonasde parto Destacan lo? yacomrntados, que ~alrii  d r s ~  
de Cruz de Tejeda, San Mawo por Cueva Graiidr y Floyn drl 
Gamonal, el que venia desde la Caldera de los Mdrtdn q w  w 
unen en Llanos de la P u ,  y el Camino de 1.a Plata, qilr ard< 11- 

la todas las comunicaciones dr  la comarca. 
En síntesis, durante i l  Antiguo R6ginim se coiir>l~diiti loa 

patrunes de coniwiicacióii estahlctirloi tras la Conqiiist.i, rlrs 
históricos y niidos de enlace, y se reviraliza la red nl crrai-ar i w  

8 
mayor iiiimero de caseríos. Al poblarse iiurvus espacio\, Ins aii- 

1 

tintas rutas Te reutilizan. v se consolida v estabilim i i i i  wtriiia 4 
de comunicaciones ahora en fiiiición de la ~ ~ I o n i / x h ~  agti- 
cola del interior de la isla A prwr de rato, la r d  rieiir roiidi~ 3 
cionada por la abrupta orogrnfia insular, tixlii \e/ qiir r<,iitiL i 
niian existiendo ginver deficiencihr tecnológicar y i i i i  <Ic\nrio~ 
Ilo wcioeronómico dihil que rio permitcii a i i  riiprraci6ii ! 

1 
a 

1 
Aunque la red de caminoa ya se consolida desde d riglo an- i 

tenor, en el xix se producen ~rnportantc~cd~nbios. En cuanLo al E 
trzado, se abren o cobran mayor vitalidad vías arociadm a los 
sectores de nueva ocupación y en cuanto a su estado mejora al- 
go, a causa de los nuevos medios y herramientas constructivos 
y s la mayor preucupaci6n política por sii mantenimiento. 

Pero el hecho m& significativo es la aparición, afinnlrs de 
este siglo, de las carreteras y de nuevos medios de transporte. 
A pesar de todo, Gran Canaria aíruronta la entrada al siglo xx 
con una red de caminos terrestres poco desarrollada, que dé- 
bilmente sostiene el auge del mercado interno, lo cual perjv 
dica también a un mayor avance del comercio exterior. 



Li. PROLESO DI <O\ISTRUrrIOV Dt I i \  K T D  DE ~ A ~ M I N U S  

La reactivación del comercio, que impulsa el arraigo de los 
puertos de Las Palmas y la red de transporte que comunica los 
tradicionales Centros agricolas, hace que el modelo tenga una 
vocación daramente orientadahacia el exterior El cambio no. 
table en la estructura socioeconómica inducido por la reacti- 
vación de la exportación de nuevos productos agricolas (hami- 
Ila y cochinilla), y su estratégica posición en el esquema in- 
ternacional de tráfico marítimo, provocan la crisis del modelo 
agricola tradicional, que es sustituido por el modelo "puerto. 
franquisui". A pesar de ello, la sociedad continúa siendo emi- 
nentemente rural. 

La red tradicional de asenmmientos se densifica y se pro- 
duce la ocupación completa de la isla. La población aparece 
concentrada en importantes asentarnientos en las cuatro gran- 
des vegas del Norte de la isla (Las Palmas, Telde, Gáldar y Aru- 
a s ) ,  mientras que hacia el interior se distribuye por la red de 
drenaje y se agrupa en torno a centros demográficos locales. 
La5 cuencas de los barrancos Guiniguada y TeldeSan Miguel 
actiian como canalizadoras de la penetración del poblamiento 
de los dos grandes centros poblacionales grancanarios: Las 
Palmas y Telde. Se distingue la siguientejerarqiiia en la articu- 
lación de los aqentamientas (Santana, A,, 1992a:340): 

La Capital: la Ciudad de Las Palmas continúa siendo el nú- 
cleo que concentra maynr pnhlación en la isla, y en este siglo 
se produce en ella una profunda transformación. Junto a las 
obras de mejora y adecentamiento y al mayor tráfico portuario 
producido por el comercio de la cochinilla en la ciudad, se im- 
pulsa la construcción del Puerto, vital para la  da económica, 
politica y social de Gran Canaria. 

Centiosagrícolas: se añaden Ingenio y A~aete a los yaenis 
temes de Telde, Gáldar, Agiiirnes, Guia, Arucas y Teror 

Barrios: Aparte de los que d e d r  el siglo anterior se locali- 
zan en las ciudades de Las Palmar y Telde, se desarrollan otros 
en romo a Gáldar, Guin y Arucas. 

Centros locale;: Se produce un aran incremento en el nú- 
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mero de asentaniientos. Todos se localimn en el Nurtc y Nur- 
deste, o en la franja de contacto con vertiente expiieita al Sur 
de la ida, salvo Ia Aldea. E ~ t m  crnrros localci w n  lhfira, Vnl~ 
sequillo, Moya, San Mateo, San Bartolomé. T<jrda. Juan Grsri- 
de, Tamaraceite, Tenoya y La Atalaya de Sanla Brigida. 

Grupos pohlacionales: su dirtrihución es muy sirnilar al siL 
glo pasado, y destacan Ai-tenara, Guanchia, Paso de de 
los Santos, Mogán, etcétera. 

Caseríos: aunque resultan especialmente abundaritrs en el 
Norte, se reparten por toda la Isla, a rucrpriiiii del Siideate, ) 
aparecen amciados a los cauces de los barranco,. 

HÁbitat disperso: este tipo de mentamiento se presenta es- 
# 

pecialmente en las zona7 colonizadas mN tardíamente, como 
1 

la medianía subhúmeda del Norte o la dependiente de la pa- 
5 

rroquia de Tejeda. 
1 

Lmpñmems dalos ofkiab: la red deJnilivn 
I 
g 

En este siglo, coincidiendo ron la configuración de la or- 
0 

ganiración territorial del pohlamieiito agrario tradiciimal, la 
1 

red de caminos insular se coiirolida dehitiramente. A partir 
a 

de finales de dicha cmtuna irrompcn las cnrrctcrns, aiinque { 
no sea harta Iss primera? dtcadas del ~iglo xx ciiandu grati par- 1 
te de los senderos dejen de utililarsr. En general se mantiene i 
la misma estructura de comunicación. con una mawr dcrist- H 
dad de caminos en el Norte en funriún de los ejes históricos y 
la penetiacibn de vías en las ciiencaq, y un déficit de este tipo 
de infraestructuras rii el Sur. Sólo se mqoia débilmente la >ir- 
cesibilidad a aquellos eipacios niiwus que no sr habían pob1.i- 
do hasta ahora. 

Rebasada la mitad de siglo, y debido a la mayor prrocupa- 
ción política en el ramo de loi caminos, prruciipacih qiir d r i  
gnciadamentr n o  abundó en la mejora de la red, ar dispotir 
de loa primeros datos estadísticos sobre loi ramiiio? vrciiiiile~. 
Itinerarios, ancho, longitiid y costo de iniiiiteiiiriiictito <Ir ca- 



rr v m r ñ m  ur mNsrnurcioN ni i n mi> ob < a ~ i u o s  

minos por Apntarnientoi son las referencias que se formulan 
y que permiten evaluar con más detalle la estruchiración glo- 
bal de la red. Los caminosvecinales están bajo la gestión de los 
Apntamientos, y son las vías esenciales a partir de las que se 
prolongan la infinidad de senderos, sendas y serventias que en 
estos momentos comunican cada casa, parcela de cultivo, o nrr 
nade pastoreo o de corte de madera de la isla. 

Para el análisis de la red de caminos vecinales se cuenta 
can varias fuentes. Por un lado, los datos que aporta P. Madon 
sobre el rstado de la red entre 1845 y 1850, y que vienen r e c e  
gidos en el Diccionario g r o ~ f i c ~ l n d i s t t c ~ h ~ s l ~ m  de FT$añn y 8 
suporenoner de L'lhamm Canarios. En esta publicación los datos 1 
son escasos v se refieren en eeneral al número de caminos oue 1 
cruzan las &idades y a su & + d o .  por otra lado, destaca laie- 

' 
copilación que en 1865 realiza P. de Olive en el Dicnmnrio a t e  

1 
disttro dminühaliuo de l a s  Islas Canarias. En esta relación se 
enumeran los caminos por municipios, aportando datos como 
el nombre de los Damos, la longitud (expresada en legriai), la- 
titud (en pies), costo o presupuesto de mantenimiento y el 
punto de comienzo y finalización. En segundo lugar, tres arios 
más tarde, también reialta la estadística publicada en el Bole- 
tín Oficial de la Provincia de Canarias, en el que también se 
aportan datos sobre los principales caminos vecinales por mu- 
nicipios, proporcionando información sobre los itinerarios, 
punto de origen y finalización, anchura (en metros) y longitud 
(en kilómetros). Consideramos que esta documentación es 
esencial para la interpretación de la confiyración del territo- 
rio insular, a pesar de las deficiencias conocidas. 

Si bien ambas fuentes son las m& interesantes por la can- 
tidad y calidad de los datos que aportan, es reseñable la des  
cripción que Madoc realiza del trazado de las comunicaciones 
de la Isla, por lo que a continuación extraemos la acertada sín- 
tesis del esquema de la red: 

Dos son Inr cnmmos p e  pueden rm~idnmse como los maq nota- 
bles. el que mnduce &.sd~ las P n l m  al uoU< de la Aldm, pm la 
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g e p a r f m d o  de la nnmn/vrrn& al cmlro y mrn&in,loy, fm 
nm en comunicaion entre s i y  cm la cap. toda7 los puelih de la 
Canana (Madoc, P., 1986:61-62). 
Sin embargo, el informe más concreto de Va situación de 

los trazados es el que proporciona la claaificac~ón publicada en 
el Boletín Oficial de la Provincia dr: Canaria$, más completil y 
actualizada, responde además al sistema de medida qiie ac- 
tualmente utilizamos. 

En el citado Boletin, publicado en los dias 24" y 27" de abril 
de 1868 y 1" de mayo del mismo aiio, s i  detalla el Plan de los ra- 
mzms waaalri & lapmvlnia  que inlereran a mor de un purhh cnn r u ~  
joia nlibglamenfopara la 4ecu&n del Wd &m10 d~ 7 <le Alml rlu 
1848, ISlA M CANARIA. A partir de los datos que aporta dicha 
estadística, puede analizarse el traado de la red y el ancho y la 
longitud de la misma, lo qiie hace posible evaluar con mayor prr- 
cisión su estructura. En general, la longitud de los caminos r t ~ r  
ponde a la distancia que existe desde el núcleo principal o un 
pueblo o barrio, serialado hasta el limite municipal, donde se 
unen con 105 caminos del miiiiicipio adyacente. Debido a ello, la 
longitud de cada camino depende del tamaño de cada Ayiinta- 
miento. A causa de la configuración administrativa hasada en los 
Ay~intamientos, los caminos son enumerados según dicha e+ 
tnictura. De tal manera nos encontramos los siguientes datos": 

-La$ P ~ l m a r  

La capital de la Isla es el nudo principal de comunican» 
"es. De la ciudad parren los camino3 principalei, ejes hi3tóri- 
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cos. aue la comunican con Gáldar oor el camino real aue o m  . . 
por la Cruz de Piedra hacia Tamaraceite, con Teror por el ca- 
mino de San Lorenzo, con Santa Brígida por el camino de Ta- . . 
fira y con Tdde por el camino de San José. Cuenta además con 
tres caminos, uno que enlaza Santa Brígida con el camino de 
Telde por Marzagán, y dos que o internan en los barrancos de 
laciudad, uno por Barranco Seco y otro por el Barranca de San 
Roque. El ancho de todos los caminos es de cinco mems, lo 
que habla de su buen estado". 

- 

35 "TAMINOi V-T m n n  rztrparr. -do k p l n n W ~ d d r  TcMc psponuii t i  
~ h ~ , , k k ~ P a ~ ~ r ~ ~ & s ~ M o ~ o ~ o ~ o i o i o M  drfñnom, h c d r T d l r y w  
hnrtoh,z"h&M,+dmtBr,  ,,",do w m i m n m i d r 8 U g i r r i r a m ~ " " m ~ J  J 

c h d* p m n r  .i la7 q@m dr kzpmpvana <FY h h p n m  P Tdde 
7 m Ilr k d n r  dd S ,  mn a q x ~ ~ ~  al arluol m &  la lTp W n d r  ir2 amno dd 
m u l & ~ m l ~ ~ k i c . y ~ l w ~ n d a r i ~ r I r T ~ p ~ ~ d d d d h h h h V U < g o h r u  
a r q a . h n  Mnlm dz~ra*iy </2 /Zlrg. rr 6urno h t a  la law dr%. Hnpdn; 
pnu dcxk olU horro í da .%a M o t a  m11 dadadadaddddm Fd2mdo Bpolns trrnn8r 
wac&ikn, udrlhay&mporvtgud-vdriai h n r i ~ r i e & ~ o  
m,,,a,fo "n j"/z hdewd,u>&mdam>nola,  dmpmddmpmddmpmdulldn d 
InrJnirWordrMqu. L u l o y C n M w . p r d u l m i a l a c 4  64/27 7 1 q . y d M o n p u  
r. r- h~j-hi, a T .  ANTYT p .i J IZ. de 
ro M,, r E.,, mni,"" n rodo d,hmad".", m -,ay @W<R vnlrn& 
ps,z"-p,im ,,U Coidnrpnia/om", mllio<irSl1un km & h m  b n n ~ k r r r  
nana, I;l"li>rnor"nni"nddd~~,*i,."~pspo)*Iddhc.'"~~ipun 
l" * ?nn,"Zy i@" "iy"m0 m mmm m , m m  afmI  ",m &"dcdc "n rr lbno, m 
nninnc "?""A,& >u ,m dr "m", y r>n &m&"ncd< la nun dd inn5 m p s  aguar lr 
h ~ n r " n ~ m h " ! , ~ m m . A h n n l o d d r l m m m o a ( n n h h h I I ~ ~ I I  
c r ~  dr ?(n Oitdna, y +;2 e. nw &vvvIfnwb d r r  l.-% dade h q  m h m  
/m~I~mdr/ml~~hdrrodoodoI111I1111NI50, u n h W  unos.& uno/- 
& y u ~ n n r i n r ~ ~ ~ n i n r , ~ z o d o o d o ~ ~ ! ~ U n p ~ d r 6 6 6 n I h & h I . 1 ~ 1  S<= Cnlahnq 
elrmy?aly . ~ n , m i o n l '  (Mador, P, 1986 168) 
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Lavega de Santa Brigida articula las comunicacion~s d r c  
de Las Palmas con la medianía y cumbre de la iila El camino 
que parte desde Las Palmas y se dirige a San Mateo, atravcran- 
do el municipio, es la ruta principal de la que parten diversos 
caminos hacia Telde, La Atalaya y las  gotera^ y hacia Trror. Los 
caminos secundarms son de herradura"'. 

-San Lorenzo: 

Por su posición en las cercanias de núcleos de gran rnti- 
dad, y por ser encrucijada natural, San Lorenm posee una 
abundante red de caminoavecinales, 11 en total. Resaltan, ron 
cinco metros de ancho, los tramos que coinciden con el cami- 
no real de La< Palmas a Gáldar. Por otro lado, .ion resefiable3 
los caminos que lo enlazan con Teror y Santa Brígida. La ma- 
yona de los caminos son de herradura y participan dr  las ca- 
racteristicas generales". 



-San Mateo: 

Se halla enlazado con el resto de los núcleos por 4 caminos, 
entre los que destaca el que lo une a Santa Brigida, con 5 me- 
tros de ancho, y los que lo comunican con Valsequillo y la cum- 
bre por Camaretas y por Utiaca; estos últimoi snn rarninor de 
herraduraw. 
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- Gildar: 

Gáldar es el núcleo que. junto a Guía, estructura la red de 
caminos del Noroeste insular A esta ciudad llega el camino 
real de Las Palmas, con un ancho de 5 metros. Además, desde 
ella salen dos caminos, el de Agaete por Barranco Hondo y el 
que llega hasta la ermita de San Iiidro por el interior de la ve- 
ga Luego el municipio cuenta con tres caminos más, de un an- 
cho medio de tre\ metros, que se dirigen hacia el Puerto de 
Sardina, Barranco Hondo y los Caideros: este último es el ca- 
mino de la Plata, por el que se conducen los ganador a princi- 
pios de verano hacia las cumbresv'. 



Cuciiia ~ u i i  7 caiiiiiior, mire los que destaca el camino re- 
al del Norte, con 5 mevos de ancho. Los restantes se reparten 
una latitud de 3 ó 4 metros y enlazan este núcleo con sus pagos, 
y con Moya y las esuibaciones cumbrerasi". 

Presenta 7 caminos vecinales: el principal, de las Moriscas, 
comunica dicha población con Cáldar y presenta una ancho de 
5 metros, mientras que los restantes tienen algo más de 3 me- 
vos, y son, por tanto, de herradura. El núcleo de estaentidad se 
comunica con el Puerto por el camino de las Nieves, con La Al- 

40 Iris TAAfINOh son @mÚipnmil l m h  rri>rihi>r qlir m nu<iiorjiiintiii rr homr 
p " ~ " p ~ " ~ " ~ " p r r i i i p m m  a~"p~Ii~i> ¡m "1mnm qw hay ccc c c  lm CAMINO5 
,,l,, , rd,',~, *,"J* a ~ m o " ~ y l t r n d , ~ , z ' ~ , p , " ~ a i i i i & I ~  ,,Y' (Mndm. 
P.. 1986.120-121). 



dra por el camino del RKO, con Tamadaha y Artennrn por lo\ 
caminos delVdle y del lomo y a trw& del camino de loi Llnms 
también ron Wldar. En general, Agnetc se halla I>icri roriiiiiii- 

cado, sobre todo con Gildar, entidad principal de la coniiir<.i. 

Dradr el nglo xvi Ariiras sc ronligiiró romo el ptiticipiil 
iiilcleu de la costa Norte. y fue IR rniidad m¿a dr\tnrarln cii rI 
camino real de I.aa Palrnni n Giiín Prc<iwrictitr, de loa .' c.\- 
minoii.ecinales con lo$ que cu inu  r i u  mmiirii~ipali<lnil, Cal? po- 
see el mayor ancho, 5 metros, rniintríi3 que PI t l ~ d i ~ i o l l d  < i l ~  

mino a Firgai posee iin amplitud de 4, v Ir>\ rnt.i i i irr iicirri> 
algo más de 3 merrosde Intitiid. En general loirnminmdr 41 ti- 
cm están bien ncondiciunados, y adniitei, cn In inavoría dr Ir,\ 
ca\os el tráfico de carro3 y carretas". 



Cuenta con 4 caminos, todos ellos con un ancho de poco 
más de 4 metros, que lo enlazan con sus diferentes pagos y con 
Teror, Moya y ArucasVo. 

Desde este núcleo parten cinco caminos, el má.i importan- 
te de los cuales es el de la Ciudad, que se caracterin por su an- 
cho de 5 metros. Loi restantes son de herradura y enlavan este 
núcleo con Arucas por El Palmar, con Valleseco por La Laguna 
y con 311s pqos". 



Por Valleseco discurren dos caminos, el que viene desde la 
cumbre hasta Teror y el que par Valsendero enlaia en laa Cue- 
vas de Acera con Moya. Estos caminos son de herradun". 

Cuenta con 5 caminos, y e l  principal es el de  Los Dragos, 
que, con 5 metros de anchura, la comunica con la costa. Este 
camino conserva la importancia que, finalizada la Conquisra, 
adquirió el núcleo de Moya. I*>srestante< caminos, aunque tir- 
nen un ancho de 4 metros, son fundamentalmente de herra- 
dura, y destacan los que comiinican esta entidad con Guía por 
el Palrnital, con Azuaje y con Los Tilos". 



- Telde: 

Del municipio de Telde parten 4 caminos, uno en direc- 
ción al Sur de la isla, de 5 metros de ancho, que lo enlaza con 
Aeüimes. v tres caminos de herradura de 3 metros de latitud. - ,  
que comunican con Valsequillo, El Carriral y Media Fanega. 
Telde es el núcleo socioeconómico más importante del sector 
oriental de la isla: debido a ello sus comunicaciones terrestres. 
facilitadas por la suave pendiente, se conservan en un relativo 
buen estado, admitiendo un importante tráfico de carretas y 
carruajes*'. 

Cuenta con 4 caminos vecinales, con un ancho entre 3 y 
4 metros, que lo enlazan con Tdde y Agüimes por el camino 



real, y con la cumbre por la caldera". Por lo griieral los cami- 
nos son de herradura. 

Desde Valaequillo salen 4 camino\ qiir articulan las cornil- 
nicaciones de la Caldera de Tciitrniruada. Uno de ellos vienr 
de Telde, y desdeTec6n.pasaiidopor lacapital municipnl, con- 
tinúa hasta la Caldera de loa Marielri i i i  la cumbre. Los tri- 
taiites se distribuyen por lavega y lo cnlamn con San Milteo'". 

En los 4 caniinw de Agüimes dominn el anrlio de poco 
más de 4 metros. La latitud de los camino5 sc ve fai.oircid:i p i  

lai car;icteristicas del terreno, que no presenta oh~tárulor"' pa 
ra FU realiaciún, pueden adoptar un ancho m.iyor. Destac.iii 
en este municipio los camirioi que lo comunican con Tirajntia 
por Temisa~, con El Carrizal, y hacia el Siir con Arinqa AgiG 
mes siwe siendo el núcleo eitrurturador dr las cumiiii~cario- 
nes del Sudeste y de la entradü hacia el Sur de la isla. 



-Santa Lucía: 

Comprende 4 caminosvecinales de herradura, ron un an- 
cho de tinos 3 metros, que le ofrecen salida haciaAgiYmes por 
Temisas y Los Cuchillos, y hacia Sardina por el camino del 
Barranco de Tirajana. En general, mantienen un lamentable 
estado". 

-San Bartolomé de Tirajana: 

Al i y a l  que toda la parte de sotavento de la isla, San Bar- 
tolome sufre una patente incomuni<-aciún. Los caminoi son to- 



dos de herradura, muy dificiles y estrechos, de  3 metro3 de a!,- 
cho". 

Tejrda cuenta con dos ramirios de herradura, de 3 metroa 
de ancho, que lo comunican con Artrnara y San Mate" y con 
el Pinar de Pajonales. Corno en la mayoría de loa Ayuimmieii- 
tos, su estado es penoso". 

51 "Pamir l  I j r k i  n limymn h m  ~&p< 'nmI>r i ,m ibb l l *~wN~~ ldx ,  ipir iiii ir plirli 
linrrrli""i~i!iuiiCiiu U?, ri?i*mii"<«inihldiiiib:ir~~~ "'b'"'"~i¡~iii*~~¡"~Jp,i 
diminniq rn~ji~wcRk h n ~ t ~ ~ r l l x i m r i ~ ~ ~ i i b A i ~ ~ < n i o  Ilil/iiir> d?iiiih,, rilmirwdii aii 

"",o"U>",m * a,,",,,,?,,, S?II",", m ,,<,,,,"," I,",,,mn[ni, *I'"~ii *1« P!na 
rxzrrm ""<J .,, l<i<p,,<o, m, si,r,m,,r ,:,, iniidcui imni iri, ,"mi i i in ir,u irihiiimli 
rim yrir, pon8 ~rui,eirniir rrJr~ilh ii~.idii hn U~nivl~~,  hdn qii 'm" d¡,,r lmii i d  

I' (Yeriirru, R, 1982 1%): "7im,qnriri drih r l r h i  f'ofaiii ue<?ii iiihril@rii, Ir 
m m* Vi"!, na yair, mc ,mi d f l d  runzr, Ti" ii,,,,? ii 1 iin$3ri i'"i0 lI%pr d ii,dt" " 
nrrs<iro drnixirii una Iinrir del r n i n ~ o  rn <<iIvdbi i x d ~  dri I@n, Ip ia wndm 

di >rmhpnnnn,i"nrr"~im,r,,ri«niidn,. itm,lririr,,,,,i>,r,l>m,, iiink ,,,ir 
,,t,,, ,,u< msun 1" ,m,,< ,?",m1 y " m d m t d  ,,# ,d,, (M,II.,~c> T<,>>"\, \ 
1889 259) 

an " C X M ~ O S .  iubs z iuiinn~i o, iivi~m, ~ d q % i i  iizbvfn, q w  mdiiwi i  iiisri r i  Iir 
non. y ama ?iropiia " (M*&>,, Y .  IOXl l  19')) 



LI PRO<.ESO "F < O N S T R U <  <.ION »i i A  Ki» Dt i ' A M i N o s  

- 1.a Aldea: 

La Aldea en el siglo xix sipie mantenimdo las deficientes 
vías de comunicación con el resto de la isla que la caracterizan 
desde epoca anteriores y que la sitúan en un reiterado aisla- 
miento, a pesar del predominio de lai caminos de 4 metros de 
ancho. Este dato puede resultar contradictorio ya que, al tra- 
tarse de medias, da la sensación de unas buenasvias, cuando la 
realidad apunta lo contrario". Estoi caminos de herradura lo 
coinuniran con el Puerto, con Guiguí, con Inagua, con Magán 
por Tasartico, y con Agaete y Artenara por Castañeta. La salida 
principal de los productos del fertil Valle de La Aldea seguirá 
siendo el puerto". 
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>,if',", ,l,,,i<*"<l,,,>, n í non""" .pi,,>,, i * h ~ i  « si< m,", i i " / i "Wrn  mmirnrrk 
r r Y / ~ a d  (Vcr i i i r i~K.  19H?-17?). 

51 liitiiirni wl>rr.cl cmncr'~~ddd I.IIPPIIII,II~~~~.~~~~C~~I ,~ i i  18% "!>riiu(nnkz/<rl 
in , l r , rm,," , i , ,  . rminn uin /vi,,,, , Id? ir,, ,,,iir,n,,i mi <,i,,,, oinnr,,,. b p m n u r  
i",d,~,"/*l~,","i,"iiii",,, (~,?,TFFFF,,,? #,E ,,,,,m ,, se, 'v,cbi! ,i<.,nn*r %(n- 

,m h,: d,  r , , , m q , m  dnhm ,, ,.,&#"!,.,m ,,,,,z,,r, , , ,w ,n  ,k ,,,u >PWUO rnm ,",""O 

~ m , , # o ~  /m mar h m  4 2  (37 tmllnr~ qm d / ~ w r , c ~  CIP  lm I'M~,Z,L~ f4j mdlmr 
<Qu~muu Niwrnr.  F .  1!1Y4 1485) 



Al igual que La Aldea, Mog-Oii apirice apartado ). tnnl r+ 
municndo con loi restantes núcleos dr la ida. S610 piiwr we\ <a- 
rnlnus de  herradura dc S merros de aiirho, qiie Ir> cr>iii~iiiicali 

con La Aldea porVeiiegi~~a y c m  CI iiitciior poi la cuti i l>iv.  

Los carninur que se distribuyen en el  miinicipio dr Aric- 
rara son todos de herradura, ruii un aiiclw de  9 iiictrm, y rii- 

lazan el núcleo del pueblo con sus pagos y con Tcjeda". Aciira. 
Agaete y La Aldea. En general son carnirio~ qiizhrahr y prli- 
grusos". 



En total, la isla cuenta con 105 camirios veaiiales i ~ g i ~ t i x -  
dos oficialmente, entre los que predominan los de  herradura 

I 
de entre 3 y 5 metro? de  ancho, y escasean de  más de 5 m e  

1 
tror, localizados en su mayoría en Las Palmas. 

8 





Mientras, los caminos principales, que coinciden con los 
ejes históricos que han eitructurado la red desde el siglo xvi, 

97 



6, prnrirn , d i  i"nrrr"ril"ii d i  ,e ,,d d i  inminri, rrnr,rnii<,ri. 

mantienen un ancho de 5 metros. Estasviai históricas, ya con- 
vertidas en carreteras en el sigla xrx, que desde Las Palmaa par- 
ten hacia el Oeste por el Norte, hasta Gáldar, y hacia el Sur por 
el Este, hasta Telde, se prolongan en el Nomeste hacia Agaete, 
desde donde continúa el camino, ya de menor importancia, 
hasta La Aldea y postenormente hasta Mogán. Desde Telde, si- 
guiendo la continuación hastaJuan Grande, parando por Agiii- 
mes, que ya se configura en el siglo anterior, se extiende el re- 
corrido hasta enlazar can Maspalomas, con lo que se conaigue 
piiilicamente una riicunvalación Litoral a la isla. Dcsdc los 
principales núcleos poblaciondes por los que pasa este cordón 
viario costero salen numerosos caminos, siguiendo las entradas 
naturales hacia la medianía y cumbre, fundamentalmente los 
barmncos, comunicando los primero7 con los caxrio? y enti- 
dades menores del interior insular, y completando así el siste- 
ma. Destacan entre estas vias las siguientea; por el Norte y 'en- 
tro, las que conectan Las Palmas con la cumbre y Tejeda, por 
San Mateo y por Teror-VallesecoCruz de Tejeda; pur el Oesrr. 
el Camino de La Plata, que enlaza Gáldar con Cruz de Tejeda, 
Tejeda y Tirajana, y la ruta que une Agaete con Artenara; por 
el Este, los caminos que desde Tdde parten Iiacia Santa Brigi- 
da y la cumbre, por Valsequillo y la Caldera de Tentenigirada. 
Además resalta el camino que desde Agüirnes penetra hacia Ti- 
raiana w r  Temisas: por el Sur se internan divrrsos caminos: - .  
desde Maspalomas hacia Tirajana, por Fataga y por Ayagaures, 
y desde Arguinepín hacia la cumbre por Sor¡& y Cercados de 
Arana, y Cortadores: por el Sudorate se adentran caminos 
desde Mogán haciala cumbre por Soria y por la rampa de Tan- 
m, y desde La Aldea salen tres que lo comunican con Artena- 
ra, Tejeda y el Pinar de Inagua respectivamente. En este último 
se establecen una serie de caminos que enlazan con lor cami- 
nos de Pajonales y Soria. 

A~ar te  de estas rutas consolidadas desde e1 siglo anterior, 
todavía se acondicionan caminos; tal es el caso del Paso de la 
Plata. El Paso de la Plata destaca por su envergadiiiay situaci<in 



estratégica en el rector cumbrera. Su acondicionamiento su- 
puso acortar el trazado tradicional que descendía a Ayacata y 
desde allí hasta la Degollada de La Plata, discurriendo por los 
Llanos de Pargana hasta la misma degollada. 

También se abren caminos nuevos como el que unía Aru- 
cas con Quintanilla: 

En definitiva, se cuenta con un itinerario costero principal 
del que parten radialmente caminos de costa a cumbre. esta- . . 
bleciéndose entre los núcleos que enlazan estas últimasvias c o  
municaciones transversales, completando un sistema más den- 
so en el Norte y más abierto en el Sur, característica secular que 
mantiene a la isla desigualmente comunicada y que refleja el 
modelo de poblamiento. 





LEGISLAC@N, GESTIÓN 
Y FINANCIACION: USO Y ESTADO 

DE LOS CAMINOS 

8 

Estos aspectos resultan fundamentales, ya que son 
1 
E 

factores decisivos a la hora de hacer balance de las realiiacio 
nes efectuadas en la red de comunicaciones. De su correcto 
funcionamiento depende tanto la estrucmra de la red como el 
estado y dinámica de la misma. 

Desde finales del siglo xv harta las primeras décadas del si- 
glo xx el estado de las vias de comunicación terrestres grama- 
"arias era penoso. Los caminos no estuvieron sujetos a ningu- 
na clase de racionalización, ni a organismos adminisvativos y 
técnicos capaces de analizar los problemas y planificar una red 
de comunicaciones, ni dispusieron de reparación y conservb 
ción permanente; tenimdo en riiintx pito, wn una atención 
directa del Estado y sin una financiación regular, las iniciativas 
tomadas fueron siempre insuficientes. El estado de los caminos 
era deficiente y su construcción y conservación se demostraría 
como empresa sin solución. 0. Stone refleja clara e irónica- 
mente la disposición a la reparación de los caminos que se t e  
nía a finales del siglo xix: Un trabajoám: a quien se lepzdió que re- 
p a r a ~  un hayo del camino multaóo peligroso para los nnzmak, 

mpondiB pedicho agyo había estado nllidurante todasu "doy la 
de su padre, y ¡que lo que era bueno parn sus antpparados era bueno 
pma él! (Stone, O., 199521-109). 
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En la época prehispánica el tráfico que habia de darse entre 
los diversos núcleos abrigenes estaba en función de la emn- 
mia agropastoril que se pcticaba.  De este modo, los mayores 
desplazamientos estaban justificados por la búsqueda de s e c n  
res de oasto donde llevar al eanado. Por otm lado. el iiitercam- 
bio de productos báicos enve pequeñas comunidadea y las ru- 
tas asociadas a manifestaciones religiosas y lugares de culto 
comoletaban losusonorincioales de lassendas orehis~ánicas. En . . . . 
manto al estado de los caminos, debía tratarse de una red muy 
primitiva, adaptada al pao humano y dcl ganado, es dectr, dc vc- 
redas estrechas y serpenteantes. En general no se conocen in- 8 
tervenciones directas en los caminos, a excepción de escalones 1 
excavados en la roca, como en el caro del Roque Bentayga, o la 
utilización esporádica de piedras y madera (Grau~Bassaa, V., 

5 
1980a:8). En cualquier caso es destacable la calidad de las con* 
trucciones en piedra seca que realizan los cana~m, por lo que al $ 
menm disponian de conocimientos para realizar acondiciona- ! 
mientos ligeros, lo que originó que algunos caminos prehispá- 

- 
nicos relacionados con lugares de culto algo inaccesibles se con- ! 
servara" hastael siglo XIX (Grau-Basaas, V., 1980~10). 

1 
Durante el siglo xw la funcionalidad de tina red de cumii- 

' 
nicaciones terrestres depende, además de fnctorei econó- 1 
micos, politico y administrativos que rigen su dinámica y ges 2 
tión, del uso y de las características rnorfológicas de la miamn; 
as¡. ancho. loneitud, firme, obras realizadas y mantenimiento H 
se convierten en hechos singulares que determinan en defini 
tiva el estado de la red y su eficacia. 

Con respecto a la etapa anterior, tanto CI uso como el 
estado de los caminos sufre una convinión total. En primer 
lugar, los usos de los caminos se diversificati d? gran forma; 
de este modo aparecen los caminos del iuúcar (relaciunndos 
con los ingenios), los caminos del vino"', los camino. forestü- 



lest<', las sendas ganaderas, los relacionados con la nueva red de 
aprovechamiento del agua (acequias)"', los caminos harineros, 
los relacionados con los caleros, cantera?, puertos, salinas, in- 
cluso los cochineros*'. En general cada actividad ocasiona la 

- 

'C<""srniyP,i I i ume">u i Inga rc sp rap i~ r  la i i~ybodega .pd rd  a,mnrrnrr 
i n  caldos Este culilm oe p r d u r i a  iundamcntdmentc en la Comarca drl  
Guiniguada, I;is P r l m ~ ,  La Vega, la Ango~iura, El Lcnriral, L A  Caldera y 
cn T~ldc.Arucii ,  Guia y Gáldar. P o r h  unw. I ~ ~ s a m i n n ~  uulirndos para Id 

piwliirriúii y ri,iiirrriali?arii>i ~5iir<ila u desarrollan mire era3 romarean y 
Inr puertmdc rnlida Dcdr los campordevidcz los racimos x trasladaban a 
1"" lq',rrr E" ri.to. y srroncr o a 1omoa de arni.r v rrmellor Ydcsdr aquc 
Ilm el mrntn ?e trnrladíibn a las bodega. en recvlr de animalcr contramdas 
por el diiesn dr la cxplomcióii y lo%almorrebes Comoqempln dcunn dc 
e3,asnilan, ex1,trn c<in,ram<enlor qur r celebran conrie"arpara*&7,adar 
r l  mosto dende Telde y d Dragonil ha- h Palma. ( I aho  Cabrera, M., 
199ia:9617) 

m 1.0~ I~~~~~~ de extmcriiin de pnnrip~mrnrc 10' pinarep de 
Apgnurcs, % , i r i a ~ > ,  Pqonales, Tamndabe" Chikdii, adcms, dc I* Monta- 
iir dc Dornmnr. El Lcntiral  y el Laurrdl en Tcror ( l a h  Cabrera, M., 
199%). 

61 '',il*li Y m , n w " l a p n l o r H ~ l ~ s n i i i i I d r ~ d r d r d i ~ y I ~ ~ I ~ ~ m , , ~  
"li"M", r h d o r  'a* v.< wJlr ~ l d * "  <m "%do dr ior N m " , M S &  Inr "<e- 
c>ol, n r l ; i m o i ,  drior-m, dc In r r ryannrq  drio b"& drlol =,,gol 
n lai rn/mdmr Lor k t u z 7  no $E& omrm dios, nt lo< mdo~ .rrrinin, dirr 
r i ~ r ~ m ~ m u i r n r r i .  Comoexphra en i l  plrrafo anlcrior f Momlrr Pa- 
drón, cn wrno a1 a~rovrchamicnro del aeuax crea todo un iiatcmnd" a r  



construcción o adecuación de sendas que la favorecen. vién- 
dose reflejada esa especialbación en la morfologia de los ca- 
minos (ancho, longitud, firme, etcétera). 

Eluso inicialde los caminosgenerano pocos conflictosen- 
tre los usuarios que las Ordenanzas tratan a~imismo de regular 
Ai, existe constancia de atropellos causados por carretas, rr 
pecialmente de niños, que se intentan evitar obligando al ca- 
rretero a que "irnia delnnte della, guiando lo5 bu& apte, r no ma- 
ma, de manera quepueda hm uer p e  no haga daño, L ..] y d e / m c a ~  
el daño de mar de la pena p c  m s u n p o r  dm<hoD' (Perala dc A)=- 
la, J., 1988:162). 

Aparte de los cambios que genera el nuevo uso de loi 
caminos, la introducción de medios de transporte que antes 
no se utilizaban en la isla da lugar a transformaciones inme- 

e h p a  1s m< I nanm d* h m- dd Rryd"" nana in' ininininin dd, <.,"hhIinu 
?&o? B darnln< LurniIIhnhnllii//" E" rml,'d,"dd<~,<~td"n, ,<ir"ri~l,ry,""n. 
nL5Znnilo de mn,os q"r ,rn,nr<n IN timo, dd rnrnil" i N " r i < h  ,, <*""irno i C 
Fumtin rlnr o l h - n m  dr h q n  o ior oIRio~~i",inor nl mnbno i P d m  ,k 10 
urna hnrtn r! rnniuno I L R M M M ~  ~innnho m m y ~  ~ n ~ l u l ~ t , h r ~ , h r ~  ,IIIIIII~LLII,, ,III 
anñniiro y rri" " nhrnns"8,egud"n n n b r  l r r r t0  ,o hi"d,id*(n nr"pu,<r,l,,nii,, 
ry  IW I orwpmm). rnñ".PnZk r d?*h ,<,".i,snn dd"'?" &,"A ,i,,,,ur y ir,,,, 
PuRion o n b r  todo do60 (or ~ h o r  timiirr r rno/onr< rmn d d d  r n q ~ j o n f ~ ~ ~  
C& m ia duhn n1an"nd." p r  rr11i *<lomd" lomdlomdlomd1I mnm" i II vp,,,, ,Ir ib 
"U r d. qv « d m  d h"".q'dI~ o6Nio6~io6~i a dan "1 h m " m  dd A",m r , ny ,re,,* 
~ n r d d i r h o  hananropnxnun~ I m i C  timur d , i i m a d n  , ?,m< e i i r i h y  njr*pl- 
r n n i i a r n l n l m ~ y  d~qrmrmrmnrmrmd~~wai~b/~~rIn~nIn~n~ni<,n~UQ~IH~~~~ii 
czd,rtzhr t m  dLiIimunnnndnnnia <.Um c ~ d d d / / d I i i i i I ~ ~  h itmardr 
Par- yui ron ni Th"~yp,e"" , , , larLrh~ ivnn.nd,,r.iI'r<imid",",,. ,l, 
T v  < e l  Ranamz d-1 a g w  o b r "  ln h w m  d? .Vtmh S e m z y  ,l r ~ r n m ~  miz- 
lnnvn inil)har<ir T w m 6 n I  11s IIII & B B B ~  par txin@rh rnli(nrliu dr a n  
rm <i h e  (nfimr i b s  bm~r~rv lndddh" tnir<ln lu<l~<!a d m t n , ,  ,pP PPP PZ, 
l o rmp<* i  *rA,"rn," d m e  Ii'mnrIn~n*ihi,""hihi,,hi,I~,:~'~,,, m<*mrn in ,,,,,,,">iii 
r m"" m inlo ln nion,nnn ddIknkn""knknyr3L" rsm,cm,,p",,,,r,inr, ,'ni,,," ,",I,,"l 
c"*"&mm &,*S haz- 1,' ryrnnpu"ra,,nd" ,,d. I" y,,, ,j,w*z C"," C,,,,, drnl 
rrr v 10 m!,, m m ,dado havio e i j n  a r p n l o  r rin,#m m PUU ialcii ,!," , i ~  
inn Mlpurlr no m I I p ~ f , u * ~ " p o u r r & l o <  rzm,o< m, i<m<rrii rlrii'i ,,,iririr 
p u d a " d " h ~ 0 ~ m p ~ " " ~ "  dm?"<qW,, 1,,7,,,",,rnm 10,,,2,h,,\*nm ,,,S 

t ~ p n n o ~ m ~ l a r ~ ~ ~ ~ n < s h  r m n i r l n u m o n r ~ ~ J i < m t i i  hirbr nm,r d ~ ~ , , ~ ~ ,  
p " p e d & ? Z o p e j z ~ m "  (MnrdenPldruii. í, 1971 150-131) 
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diatas en su morfología. Estos medios de transporte son 
principalmente los animales de carga o tiro (camellos, ca- 
ballos, asnos, mulos y bueyes) y las carretas"'. Ello determi- 
na un primer cambio que afecta a los trazados y morfologia: 
para adecuarse al paso de los animales o los carros, dismi- 
nuyendo los grados de pendiente, se pavimentan los firmes 
mediante la técnica del empedrado y se aumenta el ancho 
de los caminos. En Gran Canaria en esta época no conoce- 
mos una normativa especifica que rija su latitud, pero para 
El Hierro se establecen dos tipos de caminos: los caminos re- 
ales y las serventias reales que debían tener un ancho de d o  
ce, y de diez pies"' respectivamente (Peraza de Ayala, 
J., 1988:55), mientras que para la Isla de Tenerife el ancho 
de los caminos debía ser, al menos, el de una soga tole- 
dana'*. 

En general, los animales eran utilizados como medio de 
transporte de mercancías en toda la isla, por lo que se crea 
una malla extensa de caminos de herradura adaptados a sus 
necesidades de locomoción'". No ocurría lo mismo con las ca- 
rretas, que tenian su circulo de acción muy limitado por los 
condicionames fisicos, de tal forma que los caminos aptos pa- 
ra ellas sólo se pudieron hacer en lasvegas y llanos, sectoresde 
menor pendiente. Asi se cita el uso de las mismas en Las Pal- 
mas, desde aquí al Puerto de las Isletas, en la Vega de Arucas, 
Gáldar, Guía, Telde, además de en el Valle de Agaete y en la 
comarca de Agiiirnes. También son utilizadas en trayectos cor- 



tos, desde los lances de las zonas de corte madrreru haaa loa 
ingenios. es~ecialmentr en el Monte Leritiscal v Montana de 
Doramas. Como se aprecia, su uso se rrstringia preferente- 
mente a una aureola cuatera del Norte y Esre de la isla, vincu- 
lada a los centros de producción y donde el relieve prrmitia 
un paso adecuado, al oscilar las pendientes entre cero y cinco 
grados, a excepción lógica de las laderas de barrancos y mon- 
tañas. 

Los principales caminos -ejes históricos y caminos secim- 
darioí- sc carncteriraban morfológicamente por un empcdra 
do continuo y uniforme, una pendiente moderada y un ancho 
superior a tres metros, caracterisricas que permitian PI tranS 

8 
porte de mercancías. Sohre estared primañase articulaban loa 

1 

otros caminos de carácter comarcal o local que, por las propia? 
5 

características del relieve presentaban un varado más escabrrr 1 
so, que salvaba en ocasiones fuertes desniveles, y se mcontra- 
ban parcialmente empedrados con el propósito de facilitar el 

I 
j 

tránsito de los animales de carga y labor en aquellos paco3 de 
especial dificultad. ! 

En cuanto a la legislación, gestión y financiación de las vi- 1 
as tras la conquista de las Idas, cabe seiislar que lo* reyes man- 

a 
dan constituir para su gohierno órganos insulares -los Coiicr- 1 
jos- y suprainsulares -el Adelantamiento de la3 Irlai de 1 
Canaria, la notaría mayor de las islas de la Gran Canaria, la e s  i 
cribanía y la alcaldia de sacar. Los Concrjos son, piiei, los ór- E 
ganos politicoterritoriales a nivel insular El Concejo de Gran 
Canariase crea antesde finalizalaConquista. en 1480 (Cullen 
del Castillo, P., 1947), con jurisdicción plena en tuda la isla, a 
excepción del Senorio de Aguimes, con titularidad de la Ci- 
mara Episcopal desde 1486. En 1494 se concede el fuero d? 
Gran Canaria, que confirma la creacióii de Con<-rjo. Lo coin- 
ponían el gobernador ojuez de residencia y siia colnboradorea, 
los regidares, los personeros y los oficiales A nivel local, la ad- 
ministración se completaba con los alcaldes y alguaciles "de la 
tierra", nombrado? por el gobernador en aquellos riúcleoa que 

106 



alcanzaban cierta importancia, pero no llegaban a constituir 
conceios propios (Aznar Valleio, E., 1983). Entre las numem- < .  . 
sas ocupaciones que corresponden tanto al Concejo como a los 
alcaldes destacan las del mantenimiento de los caminos e r i s  
tentes, debido asu carácter público, su mejora, y laaperturade 
nuevas sendas. 

A diferencia de otras islas, donde las ordenanzas recogen 
títulos específicos sobre los caminos, las 0rdetianza;r del Con- 
cejo de Gran Canana (Morales Padrón, F., 1974) no lo hacen 
as¡, por lo que existe un gran desconocimiento sobre estos pri- 
meros decenios. Por ello w hace preciso acudir a la informa- 
ción relativa a dichas islas para tener una visión lo más aproxi- 
mada posible'". Pensamos que esta exuapolación es válida en 

minoro, hrrcn in la,Ordenaiizardc Tcnerife: ''77UT.O Vlll Ullo~ramnu~, 
3 "u,, 

Pom d u i o ~ n ) m u ~ h n r n m ~ &  lala l a l a l a ,  y ~ L D d e h  z d n ,  /@S ~ U I U I ,  UI UIUI 

in , la<,  "mql<rd.%r u",", ni,,"d<l y <m&, $miuntoadmom, 
,,"SS4 ,mp < I m p d l u r n O  "'","do wurrrrn I " r n ~ n r  lar <"minar, y r n l k  m 
i./ms,",,mt, 
@e lar ,,no, rmn nnrhvl 

I h n i m n M I c  p c  ‘"dar ,u, rnniina sean 'a" "nrhn. m o  m o  Ioga 
f , ~ l n  "m, v lar qiurstimimn >nn n n p l a r  r r m n n i h m ,  p a r *  Conrqo n Vnr 
no m d r n ~ " ~ ,  9 I<an m #"wo,!n * 10 hnzm ,',E, y la, dumor * ia< ~ o d c o d c  'odc odc 

ia"&d"zrmma ",",~"a.'pm" dddddq,,cqydyd*drndrIi,'Ii ,a dddhhhh", t,, 

Ma"4 r qw nun rl umno * m ladn @m al p r  "hvn "m,"," e/ i i i " " ,  ap* icn 
0 i i i ip t0  a S, rntmdmh, y ~wi/",rn, 1 p r  h p m o a  icr mpk a rilo I I I ~  T," 

r imiupmaahnmur 
@e lar inmmnr reudm(m 

Ytm ,,,', h mnuno,, p< rrruuimn Ask'rnmdr*,, 3" r*, ,&m o>", 

*m, pila"* ia./",,ini< ,d,,",,Nn","~ S haimrndo rnl~r",'" oi "I*uno'i"pr 

@w nota* lar mnunur 
otmn ~" '"punoprm, '~  "0 m"is de ,"PPPP P P P P P  >ii .,ni" /,"lk<", <"$e 

n u & d  >norm~dx /md  mmna r pminia/iur k i d o ,  v q i i r i i m i h  l w q n  
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tanto que el entorno socioeconómico, político y culmral es si- 
milar para todo el Archipiélago. 

Desde los primeros años fue preocupación de los 
Concejos insulares, en cuyas atribuciones estaba las de los 
cuidados de los caminos, la mejora y coniervación de los 
mismos: 



"Ytm me los caminar, me ertuuierm desbaratadas. se r&rm i ' .  
odemen mui bien, quttondo lospmdrar de donde cmuenp,  y ha- 
& d o  calcadas en a b m s  l u p m  para henchir los horas, de m o  

Así se recoge la preocupación por impedir cerrarnientos, 
hoyos, escombreras, canteras y pedreras, y las usurpaciones 

8 
1 

que los propiearios colindantes a los mismos solían realizar pa- 
ra ampliar de este modo sus propiedades. De la misma manera 

5 
fue preocupación permanente la de ampliar los anchos de los 

1 
caminos para permitir el paso a un tiempo de "dos Besttar de :da 
y vuelld' (Peraza de Ayala, J., 198855). 

I 
j 

Sin embargo, la realización de los caminos corría a cargo 
de los propios vecinos que debían, "s@n lo que cupwc n su @- 

! 
tenmna" (Perza de Ayala, J., 1988:162), pagar a su costa la 

1 
apertura de caminos y el empedrado en caso necesario. En r e  

a 
lación a las zonas de corte de maderas, vinculadas a los inge { 
nios, a través de conhatos entre los dueños de los ingenios y los 1 
acarreadores o cortadores se obligaba a los beneficiarios, apar- i 
te de los pagos en metálico, a abrir los caminos. Acontinuación E 
reproducimos uno de ellos en el que se recoge la apertura de 
un camino en 1552 entre los ingenios y la costa del Norte, en 
el que además adquieren re le~ncia  la. referencias a lar dispe 
siciones constructivas: 

"Obligorión que Juan Rodrigun, cortadm; n. 9 hace n Her- 
nando de Padillo, u. 4 de hacerle un camino, y a Dornián de 
Aiuaje lambién, para que puedan ir con sus vecuas de sur 
m p i o s  a Fogolqraga y o ler Tres Palmos, con atar condi- 
n'onrr: 
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1" Commnni a harw rl rnmino dpsde 11 bamnyi i r l lo  m 
lado harto el Calqondo, .sohe d cercado dr ama; minrá Inr 
zarras y a h r i  el camina hartad bnwanm r l r  mayo. 

En resumen, aunque el mantenimiento y la riali~nci6n de 
caminos estaban legislados, esta dispmiciones casi nunca se 
cumplieron en su totalidad, sobre iodo en lo refertdo a los an- 
chos, por lo que en general b e  caracterizaron por un nial esta- 
do de Uánsito. 

Entre los sglos xvii y x\'iii se produce una transformxión 
debida a la decadencia del modelo azucarero y n la expansihii 
de los cultivos de crrealer, adeinás de la papa y el millo. En e s  
te sentido, se desarrolla una nueva red de carninor agl-icolas 
que se une a los camino? ganaderos, forestales y demás, poten- 
ciando los que ya existen desde la epoca anterior. En el aiglo 
xmii el estado de conservaciúii de la mayoría de los caminos es 
deficiente, y resiiltm frecuentes en la dorurnenuciiiii dtsporii- 



hle las referencias a su lamentable estadob. Como señala G. 
Glass (198T128): 

Los pinñpaler <amino$ m erto i s h  eslán pauimentdos ron 
gutprms del m m o  tipo p e  1m de lar callrs de Londres Hay po- 
ms coches l t g m  a la nzLdad de Lar Palmos, m Canana; en 
Sonla C m y  m la ciudad &La l e n o ,  en ienm/;pm los he 

noz m h p m  ostentación quepnm usarlor, pues los comino3 a p ;  
son m p i n d o s  y mcosos, y pvr tonto i n d m c d o s  para los ca- 
rnaje$: todos uan t i d n r  por mrrlar. 

La situación en cuanto a los anchos. oavimento v medios 
de transporte no dista mucho de los tiempos precedentesaun- 
que si se adelanta en el empedrado de los caminos de herra- 
dura-, confirmando de esa manera la penosa situación de las 
comiinicaciones, que no superan el amso secular. 

Del siglo xwri datan las primeras descripciones más o me- 
nos generales del estado y trazado de la red de caminos". Así, 
el  Diario de la visita del Corregidor La Santa Ariza y Castilla a 
la Isla de Gran Canaria en 1764, escrito por el agustino fray E s  
teban de Acevedo en el orono de 1764, narra el viaje que llevó 
a cabo la autoridad con la doble finalidad de cumplir el Go- 
bernador el deber impuesto al cargo de recorrer toda su junc 
dicción y la de realizar el encargo del Cabildo y la Real 
Audiencia de deslindar sus montes. El viaje comenzó el lunes 

FN rnininorp<ibt,mr tan LmLL m eeuiuiauiuiY ~~~dmt~n~pm~pm~pm~: 
.r mnchz7 d XVIII, I ,  m d o  m r r p  rl pP dn ,nhhn~, LTEO 

I«r hnhin I d "  ""!a d,ln ronrpl.," A*'% 7 ,Hl*m .mdn,. wr(lsn(mnn0 a ', rnllln dr hmnliir.Jmq>n"r, )r)r,""rlnr h"'nr<,e "w d n p n  <"vr«yMiL" m lor 
,nezmor, numnv t m r  a rodn pif inúrnrn $1 rombo ,8,,ralurcn<, tal- 
rnpml dos)NicrM$abrnn nhn& nrus rnmuniinnnnirinVn,,ri<l' IMillarci 
T<irrir,A., 1Y77:IV-1%) 

70 Ue~iaran larrnp<iw<ionea rcalirnda> por el 0hi"po D5uila (1797) rn la obra 
c m i r a ~ m ,  y n m  nddirinwr s y d n b  &i mi+& & 1.o' cnmnnry el 
D~ono&ú iu>n lodc l<~~ i tn ln .%nMAnmn &nona (Ro~nOlwcr~ ,  L 
dr In, 197P>.9?-50). 
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17 de septiembre y finalizó el limes 5 de noviembre de 1764. 
Fiel relato de lo acontecido, se nos describe el itinerario segui- 
do por la mayoría de los pueblos de la isla, exceptuando aque- 
llos que, por la lejanía o por la presencia inminente de las Ilu- 
viar con la consimiente intransitabilidad de los caminos, no 
pudo visitar. Casi constantemente se recuerda CI mal estado de 
los caminos principales y el peligro que a corre por las nume- 
rosas sendas vveredas dternauvas. Debido sobre todo al peno- 
so estado de los senderos, a la abundante comitiva, y cómo no, 
también a los 71 años del Corregidor, no cs dc extrañar que tal 
visita se distinga con el nombre de expedición y dure casi dos 
meses. A continuación extractamos las referencias al mazado 

8 
seguido por la comitiva oficial, que sirve para hacernos 

1 

una idea de lo que suponía desplazarse por Gran Canaria en 5 
ese tiempo: 1 

El lunes 17 de re~tiembre salieron de la ciudad de I 
La. Palmas y llegaran el mismo diaporln Lade a el lugar de San 
1mmz.o ... y el día mrérroles, después de haver oido misso, @ami- ! 

. 
l u p  l k p  a orar de mediodia ... pm lo mañana, después de 
oir mtsa, salieron de el paro seguir lo derrota asia la villa 1 
de Fub. .  b a n d o  v dando bulla a la costa de la Iraen, hasln 
hacer alto en la m a  del SanmloMaimDon Agustin Mnnnque, j 
riluoda cn la nvma del iamino &Moya ... y despedidos de1 Alcal- H 



1.r(irsl.~c1ó~. C L S I L ~ N  Y F I N A N C I A C I ~ N  USO Y E S I A D O  

Agac te... s e p 6  edicto m lapuvla dt la igieria &Nuestra &o- 
rn de la Concepnón ... pm la mañana, después de oil miso, so& 
el Sr Cmegrdo~ con su comttivo ... Y s&z& lo doota mia el 
Leste l kpron  n la rélebv y dtgagana de drmo -a Montaña 
de Dramas ... Yrecmociendo rus hn<lermpmlapartedrl&teNm 
te y Zmnoni?ste guiados pm lar nativa les... camcnando hacia el 
h t e  llegamn olas Tomas de Guía ... y m a n d o  de alli hano el 
Narfe hznwoa oLpora c m a  dzha montaña ... despubde ha- 
ver comdoy desca marlo... sesiguió la h t a ,  asM el Sul, pmme  
dio dr lo montaña, hasta llega7 a las ninias p e  L m o n  de Jay- 
me, nonde le fuepr~ciso a el Sr Cmngidm unmr a lnar d? d i a  
l epa  de camrno, pmsw iodo umdasyfugo, pmp2o de camino de 

8 
1 

cabrns, mui a p i p e  y m portes tan profundo que apenas con la 
uirtn repuede tocar elfondo. Con esU pmoso afán llegaron asta 

5 
ÚU Madres de Mma ... En esle tan a m o  sitio rolo e s t u v i m  un 

1 
qrnnlo rl* ~.ru /i<r,o > iinriii,mruii IU inrmrrnio p» IO pwe </el i 
\Liib<lr ILy<iwi o rl  1 ripnr de !loi<i. rl  qi<ril Icmlri rnn 11, m>i»rn  ! 
montaña ... pm la mañana, después de oi7 sabó d Sz Co- 
rngdmdellugardeMoia conparte de lo mmitivn o conttnuary 

0 
determinar el &linde de la montaña ... siprendo la d m t a  por 

1 
la bart? del Su1 rubimdo a lar multas oue llaman del Rabadm: 

a 
E 

mato  de exccszvo, fragosa y &perra manitud m ' p m  l o p e l c p  
f 

de las sendas, como pm el fmidable Oiecipicio q u  su d a p e o  f . .  . 
amasa, arta llegar alpago delFontaml, hannido alto m la ca- S 
ra del Li ido.... Camina- de allí ario la Hoya M m a ,  n ~ m -  E 
h d o  la mimilla de la montaña, hasta ennilrir el pago de BaLren 
den, t h n o  de lajt~nsdrcñón de T m  y dando mello aria el 
N m m t e  sr htm cl m ~ d m  día m la mmcionado c m . . .  srguipron 
desde aquel sitro In d m t a  pm lo misma mmitnño asen el Imte, 
uaxnndo dtchn sniwapie la bucuas y mesla del Rapoda* po7 lar 
d o s  y peligrosos posnr p c  rontime ... Llegnndo al pze de esta 
mestase mcmtrnmn con dAlraldede1 1ugardeFiigas ... y mn es- 
le penosa o/án las swtr de la noche a el lugar. por la mañana 
d c e e r  de mr misa, se siguió la denota asta el lugar de T m . .  
hahendo llegado a lns a once de la mañana n lo casa del mismo 







lad del montepm lopertr ddLesl?, Nmdfslry el dominp onrr, n 
m C lar tres de lo lo?& rieuwmn la d m l a .  nlrazmun<lo d 

queas~liernn m ella ... art<Lfinaliio~dd~l~nnledelmonfe, d p n l  
se continuó pm la parie del Oesie y Sury .Sur&e, rl p a l  w j n u  
tiró el sávodo, diez y rVie dcl p e  <ore. Ertr e$, Se?¡">; un breve 
dis- de lo que SS. aprarlicadoy a sused~do m lo expedznón de 
rrtn mxia vrszta de In Isla de Gran Cnnnna (Rosa Olivrra, 
L. de la, 1978:3%50). 
Aunque a nivel estatal el siglo snri supone el inicio dr  las 

8 
primeras y más serias manifestaciones legislativas, debido al 

1 

mal estado de los caminos, no es dificil apreciar que le gestión 5 
y financiación de los caminos en Gran Canaria no era en nin- 1 
gún caso efectiva. En realidad, se sigue la tónica de los siglos 
anteriores: las mínimas actuaciones que se realizan en loc ca- 

I 
j 

minos son por iniciativa de los propios vecinos, y cs el uso el 
Único causante del mantenimiento de la red. ! 

En el siglo xix, al configurarse el territorio insular como 1 
un espacio eminentemente rural, a pesar de su vocación extc ' 
rior, los caminos van a seguir conservando loa principales usos 
que se marcan desde los siglo5 anteriores. Predominan los ca- 1 
minos rurales, asociados a numerosas serventíaa de paso, aun- i 
que se conservan importantes rutas de ganado y caminos me- : 
nores al servicio de la explotación de los escasos recurms que 
ofrecen los montes. 

A pesar de cuatro siglos de explotación de In isla, CI estado 
de las comunicaciones es lamentable. Como señala R. Verneao: 

... los "tajes no con &¡les en im pa-ob tan nrndenlodo. Conr 
l a n t m i r ,  hny p e  w6rr/wndimla uscorpadnr, &~rmdmnl/<m~ 
do deprecipicios y commur numas nscmmnm... En un li~mpo 
más o mmos próximo se podrá uisitar una pwte del archtprélap 
sin veme e s a  hmmoros senderos, decordos cm el n<m("Y un 



La mayoría de los caminos son aptos únicamente para el 
tránsito de las caballerías, y harta 1864 sólo permite el paso de 
diligencias la carretera de Las Palmas aTelde, aunque después 
de esta fecha se consuuyen Las PalmasArucas (1875), Las Pal- 
mada" Mateo (1877), ArucasGuia (1885), Telde-Aguimes y 



Guia-Agaete (Almla González, J .M., 1968). Ysólo a fines de ri- 
glo e7 posible el tráficode automóvilrs~n lascarreterasque, ,a- 
liendo de Las Palmas, comunican con 1.a Isleta, Gildar, San 
Mateo y Agúimes. 

En 1885 Olivia Stone, infatigable viajera inglesa, dexribe 
su peregrinar por las siete islas y sus caminos. El estado de los 
mismos no siempre es bueno "de su relato escapan adjctiwn 
que aluden en la mavoría de lo$ casoi a sii ~rlirroaidad En . ,, 
Gran Canana hace referencia a la inromimicación entre loi 
pucbloi dc la isla, wialando que ... hc hoinlm paremi drslrulrcr 

rbunpdr +no ... (Stone, 0.,~1995i1-1i~l), aunque ... al m r i m  

esta üla se esti cidizando ripidnmrnle piranns n I n s  mrrvlem.. 1 
(Stone, O., 1995:II-119). Así drrcribe las carreteras de h ii1.i: I 

De esta forma llegan la3 comiinicacionra icrreitrrr al liiinl 
de la centuriasumidasen el retraw, niinqiir, r r i  el trnriwiirm de 
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este siglo, se llwm a cabo escaas pero evidentes mejoras que 
son consecuencia de una preocupación mayor por el manteni- 
miento de loi caminos. Asi se realizan obras de restauración de 
algunas vías, siempre ligadas a intereies económicos y no direc- 
tamente sociales, lo que determinaque se primen algunositine- 
rarios re?pectoa otros, en los que la~actuaciones se limitan a un 
ligero acondicionamiento. Las Ayuntam~nto5, debido aque los 
caminos, por la propia forma de construcción, siempre han es- 
tado sujetos a los deitroros que lar adversas condiciones clirnáti- 
cas pueden causar en un medio tan agreste a m o  el grancana- 
rio, convirtiéndose en s... nstÉnftror bnrrirnler en inuimo y m 
pllvonmlos dumnlp el iwrana.. 3, (Suárez Grunón, V., 1992:39), se 
ven obligados a llemr a cabo las mejoras en los mismos con ca- 
rácter anual. Los pasos que los Ayuntamientos seguían para lle- 
var n cabo las obra eran similares en todos ellos, diferenciándo- 
se Únicamente en la disponibilidad de capitales y recursos. 
Siiter Grimón (199239) explica dicho proceso en el caso de 
Teror: 



Aparte de los Apntamientos existían algunas iniciativas 
particulares a favor de las mejoras de algunos caminos; tal es e1 
caso de la mejora del camino del Sur debido a la o l i tnad  de 
los hacendados vecinos de las localidades del ~ectoP'. Sin m -  
hargo, lar mgnrar se l l ~ v a n  a cabo de una forma Irnm, m fin- 

ción de la poca disponibilidad de recursos: así lo ponm de ma- 
nifiesto las referencias que sobre este ramo hacen los sucesivo? 
informes consulares británicos entre 1856 y 187.5: 

-Informe Grnenl del Sr. Murrav, 1856: ''En Crnn Canana 
tambiénpmg7e.wzn las &os de1 mude en Las P~~lmos,  I« <rLl>zlnZ g de 
la canelera p e  ahavwm b uld' (Quintana Navarro, E ,  1992: 
1-13). 

-Informe del Cónsul Sr Grattan. 1863: "Se mlRn ri,mln<~ 
ymda nunias cameleras, y @arando y mcfornndo uigui rnmtnor de 
t ima en todas Ins ~ h r  con una actividad digna d? ahhnrd '  (Quiii- 

sipornltladns dvranls d año, arpmalóndme que PS p o ~ f i t l t ~  d</on- 
do? (Quintana Navarro, E, 1992:164). 
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-Informe sobre el comercio de las Islas Canmias durante 
el ano 1869: "Lar obrar púbhcar están prricttcammtc paradas'' 

uintana Navarro, F., 19921.78) 
(Q :Informe del Cónsul Sr. Grattan, 1872: "Scsuspendwon las 
o t m  públzas m las c a m t m  y en lar pucrtar pm falta defondo? 
(Quintana Navarro, F., 19921.133) 

-Informe del Cónsul Sr. Gratm, 1873: " ... lasobmspibl im 
está12 miparduodos, ya p c  larfindos han sido destinados a sofocar 
la sedición y ploseguir la guma av i r  (Quintana Navarro, F., 
I(182:I-162). 

-Informe del Vicecónsul Wetherell sobre el comercio de la 
isla de Gran Canaria, 1875: las mejoras "han casirhdo pláctrcm 8 
moztemplantnrerpann< abi" ios con arhiJto~yflmes: sin duda es una 1 

mgma, @m a ta  preciramenfc M ma de wlal nmstdad, feniendo a 5 
n m t a  el mal estado de lo reonmia $cal, los dum rmpuectas y el mal 1 
estado de las ramtmm." ((Xiintana Namrro, F., 19921.186). I 

Como se observa, en diecinueve años no se aprecian ade- j 
lantos notables en las principales vías de comunicación inte- ! 
rior Carretera y caminos continúan desatendidos, lo aue in- 1 
fluye notablemente, como ponen de manifiesto los informes 
británicos, en el escaso desarrollo de la economía local. 

En una economía de mercado claramente vinculadaal c* 
mercio exterior, los caminos son importantes medios de fo- 
mento de la oroducción. Esta idea insoiró tina leeislación en 
busca de ese objetivo, pero que chocaba frontalmente con la 
falta de recursos económicos, que invitaba más a la desidiaque 
a una intervención efectiva en los senderos. Lo mismo ocurre 
con la eesuón de las instituciones oúblicas. oue sin duda te- 
nían buenos deseos. En cuanto a lafinmciación, la mayor par- 
te de los dineros que se destinaban al sector provenían de las 
arcas municipales a través de lo recaudado por sus arbitrios or- 
dinarios o por las prestaciones personales. En cualquier caso, 
las cantidades eran ínfimas para el -bajo que se debía aco- 
meter. Este cúmulo de circunstancias favorece el penoso esta- 
do de la red. 



Durante la primera mitad de siglo se rrnliwn numeroroa 
intentos legialntivos en miitriir de caniiiio~ wcimlrr, prro no 
es hasta la Ley de 28 de abril de 1849 ciiaiido ae regula su coiis- 
trucción, conservación y mejora. Estas tarea, ratin a tarso dr  
los pueblm interesados, auxiliados si es iiec~aario por las Di- 
putaciones provinciales. Lo3 Ayuntamientos vomráii I;i pi-rva- 
ción personal para atender las obrai que se pretriidm. 71 el 
rni~mo no dispone de recursos ordinarios para Ilewrln~n cabo. 
Además, se declaran los camiiios vecinalcr de utilidad pública 
a cfcctos dc expropiación forzom cn caro de necesidad: elletr 
Político será la figura rnrargada de rcaolvcr sohrc la clasifica- 
ción, dirección y anchurade los carninosocinalrs, ~ U P  en nim 

8 
gún caso superarán los 18 p m  de Burgos, entre 5 y 6 metros, y 

1 

los ingenieros de camino\ qiiedarin encargados de la diric- 5 
ción de las obras (García Ortega, E, 1%2) 1 

La preocupación por el cumpltmiciito de est;ir diymriiio- 
nes se refleja en un escrito que el director dc la Dipr~idrti<in 

I 
j 

de Caminos dirige a los Ayintamientos: 

Para p r  la i  rnrdzdai o d q l d m  ya #o7 mz auionrlorig m / m  gur 
! 
1 

en Ir> ~ucrsivo &me ,$ortz<no ndnpkv r~/mm19< o la <o, t$ ln~<-  a 
aún. ronwnmriólzy mymn d i l o r  raminm C P I ~  Ida, p m d t u a n  
l ~ ~ j i m a r a b l r s  remllmlor es16 dn<in,I,mio h rtinvmimm~ { 
públilicn, y quz m m m p l ~ m t m l o  de u n  delm q r d o  m? h? pw 1 
I>ZLPIIU durante a l  Itrmpo que el ui l ,mno k S hl mm r«>i<urue n/  i 
/?ente de aC Dir ln lo  Czml rr bnrv prrriro r~l,iblur,r- un i r l m o  E 
un@- de mndurla <pspwrnirn la couxrstun<rrr dv los lrnbn,«s 
m lmlm Inc lorahdada, tin mlo~fwcnru rrzlrv sí. y l j w  n« r m l m  
mre lompo<o la imfmniin rnoment<inm ljar ~ 6 r r  rrulri imii m l q  
r~.wellli a ejercer Rn uinzid de lo ~ q 7 7 i r 4  y n fin dupro/rorr~«nor 
l<zmbrén a la r~z<loridndrs locabi 10 mermo quu o 10% ,l?unl<~- 
mrrnlos rtn c[mvnlo com$m~ndordr rur n n b k  rlvwoi m ob,uljtm 



tura, cuyos nombres a p a w m  en la nota p e  acompaño Uno de 
estor uocales hará d~Srcret<i&, y nopudrado ninguno d # e l h  lo 
será el del Ayunlnmtento. 
2" l a s  Ayuntamzrntospara7án dmde luego o las comirrones iris- 
p ~ c t w m  esta c@ia dehzdamente o u l o m d  del p a d h  pum In 
p l m l n d n  y olrn de las nrtificacioner p r  sohre el m m o  se hayan 
de h n m  a hrnernn a tiempos p e  mnrca lo ky 

sobr~ cuanto pueda conducir a la más pmntn qecución de lar rnc 
jm qur están Uomndm a i m p h n n p w  medw dcl celoy de lar lu- 
ces de sus idtuiduos. 

Los dupondones an io ia s  en nada coartanin o atmpeCemn 
lar alnbunones p r p  úrr @es r in<tnccnoner ugmtes m @ o n  
dan a 10.7 Ayurztamimtor, tonn v a  p e  Ir* ami&mes, en m d i i  



dad de imfmlmos y ron>ulmas, I ~ O C  de Wer s m w  <tu ob.~l<imlo 
m&, como ya re ha drdro, uu nelemmto cw>lwrndordr lar heno< de 
seos peanimnn a dichos mqbos, al nirm l i e q o  yur un numo 
aurilimde las mcdidnr pennannn d ~ ~ t n I ~ ~ m n n  de mt mo- 
p. 1.0s Alralrlej mmun~mrán de oficio sus nonbrnmmtar n l u  
$monos que comprende lo ndjzrlzta rehnón, y los s&nlnr<in mí 
mümo eldia de la rmrlitución de lnr mpmLzvas c o r n ü z o ~ . ~ . ~ ~  

Como se observa en la legislación de la época, los Ayunta- 
mientos cargan con la realización de los trabajo> más inipor- 
tantes de los caminos, rncontrándose con numerosas diticultii- 
des para llevarlas a c a b ,  fundamentalmente por las penuria? 
económicai que padecen. La prestación se realiaa bien en me- 
tálico o acudiendo personalmente al trabajo. En el Ayunta- 
miento de Las Palmas en 1864 se seguía el siguiente procrdi- 
miento. para realizar el padrón municipal de contrihucione~, 
el Alcalde procedia a pmar a cada vecino las papeletar que con- 
venga el número de días de trabajo que deben prestar por prr- 
sonay por cada uno de los miembros o criados de au ramilia, el 
número de dias que deben por sus carros o carretas y demás ca- 
rruajes, el que debe por loa animales de carga, de tiro o silla, Y 
rlimporre de todos estosjornalesen dinero según las tarifnsde 
lacunveriión. Se comunica además q u i  a los 15 dias de recibir 
las papeletas las habían de devolver, expresando la forma de va- 
tisfacer la prestación, en dinero o pcnonalmentr, entrndi(.ii- 
dose que si se pasaba la fecha ptrfjada de la opinión aqiiella 
será exigible en dineroR. En general, los vecinoa no pagan las 
preitaciones en metálico, aunque si personalmente, o se aduce 
ser pobre, ausencia, exceso de edad, ser menor de edad. ausen- 
tarse por las Américas o fallecimiento7<. De todas formai el sis- 
tema de recaudación era a n  lento que la mayor pai te dr la 



composición de los caminos que se proponía desde el Ayunta- 
miento capitalino no se realiiaba, o tardaba varios anos en eje  
cutarse. En el resto de los municipios de la isla la mayor parte 
de estos trámites no se Ilewban a cabo. 

Por último, como parte <le incidencias que acontecían en 
los caminos, destacan las distmtas apropiaciones que se reali- 
zaban de este "espacio público", le~ales, pidiendo permiso a la . . - .  
Municipalidad", o ilegales, como por ejemplo poner cercas d is  
minuyendo el ancho del caminom, o depositar en el camino 
piedras, estiércol, escombros y otros matcrialcs, además de de- 
rramar agua, quitar la tierra del Grme o construir edificaciones 
sin el debido alineamiento". 

En definitiva, en una isla falta de capitales, con obstaculos 
geográficos importantes, y un atraso económico general, el pa- 
pel del transporte habría de ser fundamental, pero no se llega- 
ba a estimular la construcción de vias. Se realizaban medidas 
iiieltas, sin afectar a un plan global, y tenían su reflejo en la ca- 
rcnciadefinanciación, el desinterés por la naturale~a de la red 
y en la falta de agentes facultativos 

Si" m a r  
75 Un rrcin<i del birriri dr Mnizagnii pidr qw, L r s ?  haber romuiido una ram 
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MEDIOS DE TRANSPORTE 

La diferencial geográfica, la extensión y naturaleza de 
i 

la red viaria, la oferta y demanda de animales y por último el 
5 

amnce tecnológico en los medios de transporte rodados, defi- 1 
nen tanto ladisponibilidad como el medio de vansporte aem- 
plear. En general la isla no gozó a lo largo del período de 

I 
j 

tiempo estudiado de unos medios de transporte de personas y 
mercanciai desarrollados, contribuvendo esto al retraso ecc- 
nómico general y al tradicional aislamiento del interior. 

d 

Los pobladores prehispánicos no tenian animales de c a r e  
a 
E 

v desconocían la rueda. m r  lo oue la utilización de éstas tiene f . . 
su origen en la llegada de los castellanos a finales del siglo w. 1 
La red de caminos, por tanto, estaba concebida para ser utili- i 
zada a pie. Desde este periodo hasta las primeras décadas del E 
siglo xix los medios de transporte de personas y mercancías 
eran "lar bestias, la c m  y la srlla de m n n d  (Alzola González, J. 
M., 19fiR:49). Este atraso está fuertemente condicionado por la 
abrupta orografia, y el lento pero firme caminar de los anima- 
les fue durante aque1lo.i cuawo siglos el medio de transporte 
m& utilizado. 

El animal preferido era el asno o burro, que Viera y Clavi- 
io eloaia como " la m& scmrn y la m& cómoda caboleadura a te . " ,  
nmm tan agnw como los & nwshas de.'' (Viera y Clavijo, J. de, 
1982b:W. El burro era uno de los animales más útiles, sobre 



urninr  ns rrnn,pnri, 

todo porque en la isla "hay m& iimdm p i e  rnrnzno< (Grau-Bas 
saa, V .  1980b:67). Tenían apenas 1 metro de altura y resultaban 
muy fucrtes y iiios. Comían muy poro y resistían mucho la fa- 
tiga. Eran muy ágiles y seguros, además de muy obedientes 
(Grau-Barias, V., 1980) Podían llevar carga7 d? aproximada- 
mente unos 70 kilogramos. 

Adrmáa del burro se iit~linnba el caballo, predominante- 
mente de "raza bárbara". A ~ u a n u b a  bien la fatiga, Fe alinien- 
taha poco y soportaba grandesjornadas de camino. Era el ani- 
mal que en Canarias recibía el peor trato: "npluinl caballo no ar 
Ir hacen m l s  rannnc qur con el M t w y  In espula, y cuando su pnm 
lo rrrali, ir  mrle mire v n r o ~  <le rrn mihuy cr le nblandn rl lomo ihnrla 
derrqunlndd (Grau-Rassas,V., 1980b.68) o. en orasimes, "pon 
dar inzmd' a los animales se "k sopla en los humx de la nani un 
i m o  deron'' (Verneaii, R., 1982.16.5) Era de haja talla y se iitili- 
zaha p a r a c q a r r  como animal de riro: en menor medida ie le 

necesitaba como animal de *i- 
Ilii. El mido también era utili- 
zado como bestia d e  carga, 
destacando por  su ruerza 
(Grau-Rassas. V., 1980b:67). 
E F ~ O F  animales supurtalian 
cargas de entre 80 y 136 kilo- 
gramos. 

El Droniediirio, "carnrnjr 
utuirnrd que decid Viera 
(1982b:98) por rii  capacidad 
de transportar grmdes y pesa- 
das cargas, se importahn de 
África tras Iñ Conquista. Eran 
miry iitiles y ?e <wtpleaba>i c o  
mo bertiur de ~ i l h ,  como mi- 
mrlca de carga y para el arras 

t i i t i i  1 1  l l  i i i  i > l <  , iiI (.iiiiiianen r e -  
< I  , < ,  , t i  i d i i  ( .iii.iii.i, ;) 1.0s hiiryei también se 
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ngum 15. ramr (Fuente: ALEICAN, Tomo 1, 
lámina 153). 

utilizaban sobre to- 
do en la labranza, 1 
para tirar de las ca- 
rretas o para arras- I 
mar las corsas, por lo 

j 

que resultaban muy ! 
beneficiosos. 1 

Los carros y ca- a 
rretas, además de { 
las bestias, también 1 
se encuentran, aun- 
que pielientemen- 

I 
B 

te en sectores coste 
ros, únicos lugares 
llanos de la isla. Pa- 
ra el desplaramien- 
to de las genter pu- 
dientes la silla de 
mano fue uno de los 
medios de transpor- 
te que se utilizaron. 
Sin excesivos lujos, 



R p r a  16 SU0 de manar drl li$l,! $1 x! ( t i  lii qw m lrmlndnd~ n L a  P a l m  
lo z m o p  Cla  Mrpt M R n o  ( F i w m  \ I d a  Gond1er.J.M. l(168 57). 

 MI sillas eran mis mo1n.o de ustrritacióii que im ol>jero de 
uso rutinario, encrptv en la ciudad, ya fuera por la inromodi- 
dad de realizar trayectos largos, su lentitud o el gran esfiirno 
que drhian hacer los ''mfndm pnlnngum~s'' en aquellos despla- 
ramieiiros (Aliola Goii~klw, J M., 1968:59). 

Yaen el siglo xviii, Almla ciientaqur im obispo trajo su co- 
che a nueitra ciudad "quizá para dar mellas y más iiieltas a la 
plaza de Santa Ana" va que no habían caminoa aptos para mler 
modernidades (Alzola Gonl i l e~ , J .  M., 196X.66). Comentaotra 
anécdota, relacionada con este transpon?, sobre otro ?clesiis 
uco que en un waj? a Telde, ante la falta de camino por donde 
desplazar su coche, hizo que lo llrvaran en barco hasta el pue- 
blo sureno (Alrola Gonzáln, J.  M ,  196866). 

Pero e5 finalizando ya el siglo xix iiiaiido el uso, ca5i res 
tringido a la ciudad de Las Palmar, de birlochas, tartanas, c a  
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rruajes, charavanes, 
carros, carretas, ca- 
rretelas, ómnibus, 
en cierta medida se 
generaliza, aunque 
su número no  era 
muy abundante. 
Tampoco es de ex- 
trañar que escase- 
asrii ai wiiipaiaiiius 
la situación de Las 
Palmas con respec- 

8 

to al Madrid de me- 
1 

diados de siglo xix 
5 

en el que "si le om- 
1 

nia a mted hacer un 
tic&... era fmioso rc- 

I 
j 

corre7 lodo Madrid,  
pquntnndo de poro- ! 
d a  en pasada por 

1 
un medio d~ lrnnsfim 

a 
le" (Larra, M. J., { 
1981:309) Éstos se f 
resuingían a coches S 

de ~oclm-as, galaleraa, carromaros, tarranas y mulos (Larra. M. J. E 
de, 1981:309). Aparece el coche en Las Palmas, y también son 
los hombres de la iglesia quienes primera lo utilizan, aunque 
algunas personalidades de la época convertían las visitas en ca- 
rruajes a sus tierras en auténticos  espectáculo^ públicos. En la 
década de los 60 del siglo xix sólo dos coches rodaban por Las 
Palmas, el del Obispo y el del Conde de lavega Grande (Alzo- 
la Gonsáiec, J. M., 1968:6571). 



LA REALIZACIÓN TÉCNICA 
DE LOS CAMINOS: ELEMENTOS 

CONSTRUCTIVOS, 
HERRAMIENTAS Y MATERIALES 

En Gvan Canaria, surcada por numerosor caminos, 
los problemas económicos, sociales y los impuestos por el me- 
dio fisico hacen que la ingeniería caminera vaya con enorme 
retraso respecto a la peninsular. El energico relieve de la isla se 
suma al gran número de condicionaiites que ocaiionan este 
atraso, y tiene consecuencias evidentes en la organización del 
territorio. El obstáculo montañoso opuso a la construcción de 
caminos claras dificultades que se sumaron a las insuficiencias 
técnicas de la soordad vadmonal. 

La excesiva comparumentación que ofrece el relieve gran- 
canario afecta de forma importante a la disposición de loi ca- 
minos, tanto en su longitud como en su pendiente. El trazado 
radial de la red de barrancos. aunauc entomece las comunica- 
cione~ paralelas al litoral, excepto en los Llanos del Este, fmc- 
rece lar lungitiidinales. y encontramos así numeroso3 senderos 
dc COFM a cumbre. Los lomos, rampas, mesas o tabladas. gene 
ralnmite ruprrficira llanas que conforman los interfliivioi, fe 
vorecrn el tránsito, no así havertienter o laderaa de fuerte pen- 
dienrr, qiie obligan a los caminur a discurrir en un continuo 
~ig-lag, oiiginando los temidos "reuentones" o cuestas de prc- 
riunciada subida. En lo* rircos o e-carper labrados en paredes 
rocosas de gran altura, si es posible seguir algunasenda, ésta se 
instala normalmente sobre los "andenes", prqiirñor %alientes 



,<, r..,~i,a,zd,i i*rn.ro ir ,,,< ,..,,,,,>< 

en las oaredca. a veces de menor dr  uii riictro dr. ancho. oiir 
nos hablan de las dificultades qiie el relieve a veces impon< a 
las comunicaciones. En este artitorio domiiindo por qi-aiidca 
barrancoi. interfluviw v laderar de*taciin loa raso5 iiniiirales o 
degolladas, que constituyen pórticos de obligado ti áiimo ctiiri. 
las distinta rbmnrcas. Tieiieii relevanria a nivel insular la dv 
Cruz de T~jrda  o la de 1.a Plntn. Todo ello Iin influido aobir- 
manera rn la formade construir, adecuar y mantener la rcd iri- 

sular de caminos. 
Pero a pesar de su accidentada onigrafin, en Graii Cariaria 

las distancias a recorrer son relativamente corta$, ). era fi-r- 
cuente en el p a d o  vera un hombvddrl~a AMm r a p r r  Iinilo l.«< 
Palmnr me1 mirmoding n la mnnana sipimte, udiimn ru rmo r i n  

parecerresmtin~deerteprzr~o (Verneau, R., 1982172). Por rsto iio 

se crea una red mediamiamente importantr de intraesrriirtiir2is 
de apoyo a los caminos, tales como centros de h«rpe<lalc y 
descanso para el caminante y loi animales. Auiiqiir eran miiy 
importantes lar cruces y las fiimtes u prqiiciios naciente% 
unidos a los tramdor de lo3 caminos, que eran lugarea de rr- 
ferencia, descanso, reunión o paso obligado como hito\ aigni- 
ficativos. 

La historia caminera comienza con lai innumerables rrii- 

das y veredas qiie la población prrhispiriica tradó sohre la 
agreste orografia. La red de caminos .re limitabiia artidcros ari- 
gostos que serpenteaban en el tei rituriv al rervicio de ~ i i  eco- 
nomiaagricola y ganadera. No se tieiw conucimimro de la uti- 
lización de ningiin tipo <Ir afirmado, por lo que lodo? lor 
caminos debían ser d r  tierra, enceptuatido, claro e\&, nqucllo~ 
que re desarrollaban aobre roca o picones y, en Iiigarrs dr  dtli- 
cil acceso sr construían caminos iitilizando "pwdrmy rnridnrfi'"". 



La piedra seca cunstitiiía la base fundamental para la con<- 
triicci6ii de los muros y. como Grau-Bassas destaca en una ex- 
cursión que realizara en 1886 al almogarCn de Santa Lucin, po- 
seían también diferrntcs  tCcniias coi imuctivns que les 
snliiciunahnii prohleinns de  acceso a rus bien protegidos luga- 
res de  culto o de  almacenamiento de  ahmentos y bimes: 



El ter rito"^ debió estar siircado por multitud de veredni o 
sendas que, en general, al carecer de un ancho homogéneo, FC 
confunden con el terrazgo que atravicraii, y únicamente la 
existencia de pasos naturales concentra sii recorrido, lo qiir 
puede hacer suponer algunos trazados. 

Con la llegada de lo3 caalellaiioi se nprovrclian inicial- 
rnentc 1% vias existentes o se crean algonai i i ~ i c ~ n \  en Ciiniióti 
de las rstratrgia mili~arrs o de la rxplotación de lo? rrr i i rrw 

naturales, inuoduciendo, como es lógico, Ins t6riiirn\ iiiipr- 
rantes en la Península, que en r>oi momrritos yn rio sigiirn In5 
pauta9 romanas. Como yase Iiadncho, afine, del íiglo w, n pr- 
sar de ser época de expansión drl reino, lui ndrlntito~ cn ni.<- 
teria consuiictiva de vías de comunicación soti mínimo* y lo, 
esfuerzos se dedican ii otras iiitencione$. E~ta  n~liicii>ii w li- 
mitó a acondicionar loi caminos aboripier ante l a ~  iiiieraa i i ~ ~  

cesidades de tranaportr (bratins dc carga v <aro*)  y a abiii 
nuevas das  de acuerdo con la política dc repiirtimiciinn dr  tie- 
rra* y aguasque se ekctu6 t i í i \  lacoiiq~iiau dilalala. <:rmo t i<> 

vedad constructiva, ac in t rodi~e  i l  i i w  dcl rnipdrado rn el 
afirmada de lo7 caminos y se pmducr iiiia niarrii piofiisi6ii de 
muro- de piedra. 

En defiiiiliva, loa hombres utiPr.iti id irlicw que lii tiatiii-,t- 
lela les brinda, pero sicrnprc en coinritiaiicia dr  Ior ~tiiprtati- 
vos dcqiiienesconstruyeii la red. Por dlo, r r i~ tcn  @,ras rii I.ia 
que el ritmo de rcaliracioncs riiirins y <Ir Ia, \ntiarioiir\ de Iin 
iiitercarnhior es muy lento, rnictivna eii otras i%ip,i\ lo< pxi- 
gm50~ LO" tnuy rápidos. Lo irnpoitaiitc c i  el a c r r w  ro<i.iI ,t cs., 

red viaria y lo que ciirita iitilizii-la. Un m a p  doiiitti~i rld ~ii<.- 

dio implicaria un mayor iiicienictito de la iii~idel>ctidciiria. 
pero en esto la niitiiralrra iiu iiial-ca Inr a< iii.i<ir,iicr iilw l.(\ dc- 
cirionm de la hirtoriay de la poli~icariiinlnn lii n d i i i  iiiii <Ir I<n 
aistemai de comuniciicioiirs. 



La$ técnicas ronstrurrival dc sencilln rjeciici6n son las más 
cornuneb m la realifiic~ón de los cainiiioi. Se pueden disringuir, 
entre las obra$ propia\ del acoiidicionarnienlo del firme, la< 
drrtinnda5 a solucionar lo\ prohlcrnas orarionadoi por la rsc» 
rreiitiap la\ ohras rlr contenriún de los taltides de lo$ wnderor. 

Enrre la? prirnerai destacan. por iin lado, aqiiellni rii las 
que el taniiiio aparece %ohreelt.wdo respecto al aiistraro Esto 
ociirre, por qeiriplo, en el Cainirio de La Plata, qiir rotistiliiye 
la ohra camiriera d i  maíor importancia) cnvirgadura coiisri- 
vada, rn la qiic, s o h r ~  In roca demuda. se apmn iin sendrro le- 
vantado con paredes dc piedra lateralcr, que oscilan entre tino 

y trei metros dc altura, entre la\ cuale i  se dispone un rellciio 
de tierra g pi rd ra~  coronado a ra\ de los iriiiios con un rrnpr- 
d n d o .  El ohjctivo que p e r d p r  e iw  tiotalilc d i l e n o  ron* 
r i  iictnr> r i  el rlc disrniiiiiir In peridicnre y crear un trazado que 



irnpliqu~ un menor esfuerzo 
a las personas y animales dc 
carga que lo frecuentan. La 
importancia estratégica del 
camino Justifica y decide estr 
tipo de intervención, q w  de 
todas forma? resiilta poco co- 
miir, 

Por otro Indo, resalta el 
rinpedr.id<i, récnica mis iitili- 
lada en r l  aiondic~unamirri- 
tu d r  los firmer. E ~ i e  se rrali- 
rnba encavando un hoyo para 
cada piedra, piiinero en el 
perimrtro de la zona d empe- 
drar y maestras traiiiversales, 
y luego para la Lona interiur, 
procurando d q a r  el rmpe- 
drado irreeularmente enra 
aado en el terreno para facilitar el paso de la\ Ixstias herradas. 
Si el empedrado se realimba en pendiente, g para evttar que és- 
ta fuera excesiua e interrumpirra el iiormal dirciirrir por el 
mivno, Fe disponían peldaiios ~cparados iinor metros entre si 
E~ros peldafios también podían aparecer aislados, es dccir, no 
relacionados coii riiipadiado, ruinplicndo las iniamai funcio- 
nes que los anteriores. En ocasionr\ las juntas existentes mtrr 

piedra9 se rellenaban con tierra, permitiendo de este modo la 
rompactaci6n del empedrado al mismo tiempo que re posibi- 
lita el libre paso del agua entre las mivms, aminorando así el 
efecto negativo que aqiiella pruduciria si la superficie del ra- 
mino no procurase la infiltración. El desr~riso al Barranco de 
la Virgen por el camino de IasVudtar de Acero se convierte en 
un eipectaciilar ejemplo de eatr Upo de solucioiiei, aportando 
empedrados en un buen rrtado de conservación, asi romo la 
utilizaci6n de peldaño\ a lo l a r p  d r  todo su recorrido. 
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Además se realizan otra serie de actuaciones de acondi- 
cionamiento del firme, comoilustraun documento del 4 deju- 
nio de 1864, en el que la Alcaldía pedánea de Tafira informa 
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l A  RFAlJLACION LFCNICA U L  LOS (AMINOS 

sobre el mal estado del camino "Cuesta de la Calzada'' y señala 
que se debe "exammar ?l mmino y proponene delalladamte lar 
com$osia'mus indispmsables para pueda7 a bvsn estada de reruia'd'. 
El resultado de esta propu~sta e8 lavibita del mismo Alcalde pe- 
dáneo y del Municipal caminero (son las personas que deben 
estar al frente d~ los trabajos), y se decide que "los obm p e  d 
camino necortla no s a  degrnn msiderodk. Desmonlavunpeperio 
tmo,  dermnbor olgunospedazardelarco no muy grandcr, ha&ol@?in 
P~querb pedazo de pmed y empedvndo pmguc de no l a  llmri<ü [o des- 
lrmadm en razón al dernmelde la vaante, El emped~odo lo hay m el 
mismo comino depwdm coltada muy pmpia paro aquella ~ b r n ' ' . ~  

Para solventar los prnblemas que la escorrentia puede oca- 
sionar en los caminos se ejecuta un segundo tipo de obras, d e  
nominadas canalizaciones, consistentes en realizar pequeñas 
badenes en el trazado en aquellas zonas de paso de agua. Den- 
tro de éstas, se diferencian en primer lugar la longitudinal, pe- 
queño surco a modo de cuneta para dirigir la escorrentia 
orientándola paralelamente al sendero. En alguna ocasiones 
se aprovecha esta canalización del agua de lluvia para llevar la 
misma hacia algún lugar en la que rea posible su almacena- 
miento; en tal caso, si la canalización cruza el camino y el 
caudal es importante, se construyen pequeñas tajar o alcanta- 
d h ~ .  

En segundo lugar destacan las transversales, que cumplen 
la función de evacuar el a m a  en aquellos sitios como barran- - .  
coso barranqueras, donde ésta puede horadar el camino des- 
truyéndoio. Dentro de ésta aparece tina clase de aliviadero de 
la escorrentía denominado "macho", consistente en un ali- 
neamiento transversal de piedras similar al peldaño, que 
sobresale del firme unos quince centimetros. Numerosos pue- 
den ser los ejemplos de caminos en los que se advierta el uso 



de  canali~aciones, pero es en 
el Norte insular, sobre todo, 
d o n d e  rr aprecian ron m i s  
frecuencia, debido a que se re- 
gistran mayores precipitacio- 
oca, y tamhi6n re a rudr  r r%a\ 
soliiciones para caiiali,.ir y 
aprovechar el liquido elenieii- 
to. Caminos como el de  Santa 
Br íg id~  a Teror. el d e  Ia <:al- 
dera de loi Martclei a Valse- 
quillo o el de  La Cumbre n la 
Hoya del  Gamonal  ofrecen 
muchas opor tun idades  dr 
apreciai esle tipo d e  solucio- 
nes técnicas. 

El tercer tipo de  obras son 
lar de  conterici6n del camino 
o, lo que e i  lo mismo, los m w  
ros. Éstos se habilitan tanto pa- 
ra sostener taludes sohre el ca- 
mino como dehqri d c  CI, para impedir corrimientos del propio 
firme. La k r i i c a  con5tiiictiva comi-re en excavar un hoyo eri 
lo que seri la base del mtsmo para, más adelante, levantar pro- 
piamente la pared con piedras de  mayor tamaño en la parte 
frontal, mirntrar que en la partr interior se colocan piedra, de  
menores dimensiones. A veces se comtriiyen también muros 
p n t o  a los caminos sólo con el fin de  delimitarlos, por qernplo 
entre fincar, entrr  prquriiaa parcelas o en lugarrs donde r s  di- 
ficil reconocerlos Lanianeray habilidad en Iaconstrucci61~ de  
murosesdestacada por 0. Stone cuando comenta q i d ' l o r  com- 
tmya ron p n h  predmsy szn nxemnsa, tncluso mando alcanzan 
una grm nltwn. La 7mn artunl d~ cananos pnm? haber hPr?dnito dr 
sus nnleparndoi el arte dr comlruir &os m i m  y lo hnim marouill+ 
snmente" (Stoiir, O., 199511-285). Coi, la misma finalidad, en al- 



Figura 19. Técnica conmvctiva de los muros. (Dibujos dcJ F Almeida 
Morales, tomado de Santana Sanrana, A. y Moreno Medina, C., 1994). 

giinos senderos se utilizaron mojones o majanos, que no son 
más que señales permanenres que se ponían para fijar los lin- 
deros o para indicar direcciones. Se construyen formando sim- 
ples y pequeños apilamientosde piedras, o por tres picdrasver- 
ticales clavadas en el suelo, una central y dos laterales. 
Amontonar piedras al borde de los caminos es la forma más 
sencilla de oñalizar un camino o una linde. 

Por úlumo, otro upo de construcciones que se conrermn 
en la ach~alidad, aunque muy esporádicamente asociados a los 
caminos, son puentecillos y portadas, estas últimas, lugares por 
donde se podían acceder a los campos. 

En cuanto a obras de fábrica de importancia vinculadas a 
los caminos, construcciones diferentes a las explanaciones que 
se ejecutan en una vía de comunicación, cabe destacar la p r e  
sencia de algunos puentes. Siempre dentro o en las cercanías 
de los grandes pueblor, únicos lugares donde resulta rentable 
su establecimiento en función del servicio que prestan, los 
puentes aparecen con asiduidad asociados a las primeras ca- 



rreteras, ea decir, a finale? del qiglo xix y principioi del aclrial. 
La ciudad de Las Palmas coiioci6 la prerencia de piimtes que 
crurabaii el Barranco de G~iinigiiadn uniendo el barrio de Ve- 
peca con el de Triana desde el siglo xvi h a m  el presrnte ~iglo 
Las grandes Iluviai destriiyeron ''m& de una docmri" que re 
construyeron, tanto de madera como de piedra (Herrera Pi- 
qué, A,, 1984:121-123)"'. También destaca el piirnte de siel? 
ajos construido en la entrada de la ciudad de Telde en torno a 
1866 Además de este tipo de construcciones, las alcantarillai o 
q c a ~  mmbien son obras de fftbrica, pero éitar iiempre eatv 
vieron aociadas, sobre todo, a las calles de los pueblos. 

Los inrtrumeiitos y inaterides utilizados en la ionrtriic- 
ción de los caminos, dado el bajo nivel récnico de los mirmos. 



no w t i  ryxcificos. sino iiiia aplicación de diwrsm ureiisilios 
agii<<>I.i\ qu<' w rmplcahm pnir f;icilitar la7 laborrs constriic- 
twa?. A fiiiale~ del siglo uiu Graii-Hr\sa\ wtialn q w  "lo indurlnn 
nrfunlL1885-IR881 ddpurlilo (nnnno, ct mlpwd? lbmnr<i ,  cr rdti- 

m, o ronrlruv rirdc~nrnfnnomrnlr loc ollelor <ir znd?spoz<nblr nrrerr- 
rlrrd qrrv  u1 mrnvnui  niin no ha zn~portodo" (Gr'iii-Rnrva~. V.. 
1980h.81). 

En lo que se refiere a lus sendeios aiitriioirs a la Coiiquis- 
M. c\ dr wporirr q w  1"s hwrwmenta\ utilizadas debieron ser 
iitilei liticm de haialru ti  ohddiann en Inr ercariis iihra, que en 
inareria de caminos reali~abati, como por cjernplo para rxca- 
w r  lo? peldanor m roca. de los que quedan buenos vestigios. 

PIo podrnim rcferirrio~ ron exattitiid a la3 herrarnimtas 
en>plead.is en los primeros siglo%, auiiqiie 6 se dilpone d r  rela- 
ciones más o menos coinplrtai de los distintos útiles empleados 
a lo l a g o  del rtglo xix, ya que aparecen enumerados en los drr  
cttmrntos preWpuriMri0~ dc la época En un cscrito dirigido al 
Ayuntamiento de Lar Palmas del 28 dejulio de 1857, el alcalde 
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pedáneo de Tafira seiiala que "para no pr<ler ltrmpo un d n r p n n ~  
cipzo a 1" comparinón y me@ del rnrnmo yur ikja a L o  C<~hruld 
considera que "es de absoluta nom<lrc<l lmm todrü Im hvrrnrnrmlns 
mdispensables. coma son, s p i r f i m ,  un rnnndn, sds mñns, dm barrar, 
unn pnñhuelln y una d o m a  de restas; lo p p  &?de Iuu~w ponp m su 
c a o n m m t o  pam quepo7 mi parle no couw nrn& j i ~ u i n o  L d e  
tendón p e  pueda hatm rn la caducnón de Ins ~spmurlnr h m  
rntenlos")a que, según informa, "m ~ ~ l ~ u e n n d a k  no s?enmrntran 
mn< que m&y alguno o m  h""'. Se observa la precaridad 
del iiistrumeiital para la realización dc las prácticas dr  rnuntc- 
nimiento en los caminos, así como la escam disposición dr las 
mismas que tienen los vecinos encargados de los trabajos. Tain- 
bién afinales de este s i ~ l o  Grau-Barsu clasifica y describe los di- 
versos útiles utilinados en la labranza de los que deataca que son 
"inclrurnenlos pnmetivos" (Graii-Bassas, V., 1980b:38). A conti- 
nuación se describen brevemente los útiles citados en diversas 
fuentes, clasificándolos en función de su uso. 

Azadas: eran de hierro, de f i y r a  de pala con apjero en 
la parte más fuerte para colocar el cabo o mango. y acerada la 
parte libre que va a trabajar. Se deatinaban a mover tiei ra- 
sueltas. 

Azadón: se empleaba para las  tierra^ duras. Era una arada 
muy fuerte, con figura de cuna, armada de un cabo muy rc- 
sistente. Los azadones tenían 0.20 metros de largo por 0.10 de 
ancho. Este azadón se llamaba azada de sarriba. porque $e uti- 
lizaba para abrir los terrenos más duros. 

Pala: instrumento que no se constriiia en la isla. Estaba 
hecha de hierro y madera y tenia paca aplicación. 

Picareta: era una variedad del aziidóii. Tenia pico por iin 
lado y pala o arada por otro, pero ambos entremos muy fitrr- 
tes, pues se dedicaba a auelos muy diiros o pedregosos. 
- 

R 1  AHP1.P CaminorVerinrlrsn" 94.legrp i i "  1,rxpidiciill. i i "  l i  >oirriiiin 

@ x t d n  ddrnmrno drin I'p ,b %nin B n ( d n  1855, lN60 Siii lolinr 
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Figura 20. HmmMUor destinada, n &lo 1- (Fuente: Aleican; Grav 
Bassas. V., 1980b: Elaboración propia) 

Pico: era similar a la picareta, pero de mayor tamaño. 
Marrones: herramientas que estaban compuestas de una 

pieza de hierro con forma redondeada en los laterales y con 
un ojo central, enastada en un mango de madera, general- 
mente de acebuche. Era un útil muy p e d o  que servía para 
trocear la piedra. 

Barra: barra de hierro acerado en los entremos que servía 
de palanca para mover ptedras y grandes pesos. 

Cuñas piezas de madera o hierro de sección tiiangular 
muy afilada que servían para abrir o desmenuzar las piedras. 

Parihuela: se componía de dos palos de dos metros de lar- 
go colocados paralelamente y unidos entre si por tres o cuatro 
tablillas paralelas, insertadas perpendicularmente a las prime 
ras hacia su parte central, que es el sitio en donde se colocaba 
la carga que dos hombres o más llemhan por sus entremos o 
empuñadura% 

Corsa: instrumento que estaba destinado a llevar grandes 
pesos, que una )unta o más arrastraban por el suelo. Se c o n  
ponía de dos gruesos maderos unidos en ángulo y reforzados' 



ipra 21. H m m m i r < l  dmlmodar dtranspmc lir 05elos (Fuente I r i r a n ;  
h u  Bas%, V. 1980b). 

con fuertes tmesatios. Cuando se dchia tl-nbnjarmo<bo tiem- 
po se le adicionaba una gruesa plancha, hecho que Ilnmnl>nn 
" h m m  la roma". 

Cestin: gran cesta que se hacía con varas dr  minibrri o 
madera de codeso, de figura cuadrangular, de coiistriiicióti 
muy fuerte, y que se desiinaba a contener tierras y caic.iju para 
Ter arrastrado por yuntas sobre iina corsa 

Serones: eran de dos claves: tinos de palma, destiirados a 
l l e ~ r  frutos, uerra, abonos, rtcetera, sobre caballerías; otros 

de palo, que se fabricaban con tablillas delgada3 de madera rlr 
codeso, a la manera de una cesta. Eran muy fuertes y d~ larga 
duración. Se utilizaban para transportar sobre i ina hritir frii- 

tus de todas clases y objetos frágilrs. 
Albarda: armazón de madera y paja qnr estaba dr5tinado 

a ponerse en el lomo de caballerias para montar y llevar rRr- 
toa. El autor clasifica este instrumento como destitiado a eii- 
jaezar los animales agricolas, pero es clara ademh rii  iitilirn- 
ción como medio de vansporte de friitos o macerialri 

Regadores: se emplraban para humedecer la cierra fmrr-  
ciendo así una posterior cornpactación. 

Esteras de apisonar: Fe utilizaban para compactar la tirrrn 
de los caminos después de humedecida, y consistía rn una e s  
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t rm sohre la que se sitúa algiin material perado que es urado 
generdlmente por bestias 

Piwrm de madera: iiteniilios de madera de lorma cilindriw. 
con unos 20 reiiúmetros de grosor, y rifor~adm con circulo* de 
hierro. In p a  te superior, m& delgzda, servía d e  mango. En g e n e  
rdl \c iililimhan para apisonar 
Ini piedra de un eniprdrado y 
p;ua rompactlr In tierra en los 
camino, sin rmpedrar 

M m  ~KLU í F 

Pata una actividad tan 
poco atendida a lo l a r p  del 
tiempo y la" ~iinplr  corno r~ 
la coiiitriicciúii de caminos 
no cnhid otra pmihdidnd que 
ulilimr 10, mawrialm m i 5  
ecoi~ómicos y almnclantes 
qu<' FC pudirwn <ibrrrirr AG. 
hasta bien entrado el siglo 
YIX, el material mis rorrirntr 



empedrar y construir muros, todave rlue las dem& tarea$ einn 
de lirnoieza v acondicionamiento. . , 

En la época aborigen, en cuanto a la construcción de mii- 
ros, la piedra seca coristituíala haie hiiidamentnl, adcrni~ de ma- 
deras. Así, Grari-Bassar cita la utiliración de piirrdra de piedra en 
el camino de iccrso al almogarén de Santa Lucía y de ' 'pvdra~ y 
mndms'' en un camino de Tirajana (GraiiBa\sas. V. 1980a:X). 

Ya en el siglo xix se generalira el uso de otros miitrrialrs 
como lajas, tierra, vigai, losar, cantos, cal y arenas, que se r x ~  
traen de Ins playas ceicaiia* a las obra? A finales de siglo y pa- 
ra la construcción de l a  primeras carretera\, ya la rrlactóii se 
completa y diversifica, como consta en un dociimento dc 1878 
en el que se especifica que el ino de "pzrdwu d? basnlio d w m i n r i ~  
das m los bonnncm y ú rd~nr  conlipas, piedra pqurñn, orenwa, 
i ~ a p t i n r  a In MnlorZn de Guiu dr<tiumlav m Inp, loba, ruwbo. m e  
no, gravo y o d i a s  de hnnanros, a&& qqm, arma y ral l</ r e  
mento ame de /@¡erra O Mnn~lIrP" en la construcción de la rr i  
rretera de La Palmas a Guía. 

En resumen, el desarrollo de la? técnicas y elementos cons~ 
tructivos ha esmdo fuertemente condicionado por el .ihriipto 
relieve y el tradicional airlamienro tanto social. político como 
económico que ha desencadenado un enorme nrrnw en el d r ~  
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sarro110 de las comiinicacionei en la isla. A pesar de ello, al 
amparodr noe,trosri~)oscaminos S r  guarda un tewro de gran 
wlor geográfico y etnogrdfico en lo q w  s i  refiere al modo de 
realizar caminos, sohre todo en el trabajo de la piedra seca. la 
smcillrr en los medio? y lai técnicas constructivas caracteriró 
el e-quema de comritiicaciones de la waedad  prrhirpinica: 
tras la Conquista sc introducen loa empedrados, los muros, el 
ensanche y t~rrdplenado de los caminos, como nuevas forma5 
de muación en 10% caminos, en defioitwa, todos los conmuc- 
tores de caminoi han ido persigiiirnda la adaptaci0ti v mcpra 
de lor inismos ion  arreglo a los nuevo$ medios de traiirporte y 
a lar necesidades de la creciente población. A finales del siglo 
xix, con mavorel. recurioi tanto econóniiror como tecnolúgi- 
cos, ae *horda la transforrnaciún radical de la red de comiini- 
cariones. En todo, loi casoi, las tpcniras empleadas en uno u 
otro momento ertán en corisonaiicia con la respuestade lar s e  
ciednde? que han habitado la isla ii las dificultade* impuesta$ 
por el medio al tránsito de personas y mercnncias. 



CONCLUSIONES 

El eitudio de los caminos tradicionales de Gran Ca- 
naria ha sido un tema de investigación ca~¡ totalmente olvida- 
do. Hasta el presente las referencias que existen sobre este te- 
ma son siempre tangenciales, se echan de menos alusiones 
directas, por cuanto las comunicaciones terrrsrres anreriores al 
presente siglo son la base de una de las facetas más iinportan~ 
tes que estrilctiiran el territorio grancanario: el ?qiiipamiento 
social. 

Las $as de comunicación estnn directamente relacionadas 
con elementos sociocconómicos y iiaturalei, y del desarrollo 
de las misma5 d rprnde  la facilidad de desplazamiento tanto d e  
personas como de mercancías. Para la configuración de la red 
d r  comunicaciones terrestres de Gran Canaria ha sido clave el 
factor de insularidxi, enrendido en un dohle aeiitido. Primero, 
romo iin espacio concreto y limitado, donde los caminos tic- 
nrn su principio y fin, y en wgundo Iiigar, como iin espiiciu di+ 
tanciado de otras dwdb c ~ ~ n ó l n l ~ a s ,  10 que determina, en cier- 
ta manera, una dependencia exterior. Ésta tavoreiió el tráfico 
de niercaiicíaa por ría marítima. Este hrclio ha manado consi- 
derablemente el desarrollo de la red, ya que Ins ~omunicaciu- 
iier internas. que no eran vitales para el ai5tema económico 
que se impone, esuban coridcnndaa al olvido, agudirando las 



contradicciones que el sistema económica canario arrastró 
desde la Conquista hasta el siglo xix. 

Lainfluenciadel mediofisico ea bastante perceptible, y en 
un principio determinante -etapa prchi\tóricit-, aunque de+ 
pués de la Conquista, la propia dinámica del modelo de orii- 
pación histórica del territorio re une en importancia en la in- 
fluencia en la configuración de la red. Son sumamente 
relevantes cuatro aspectos: el ya inencionado hecho insular, el 
elevado gradiente altitudinal que posee h isla, el sistemade ba- 
rrancos c intcrfluvioi y las pendienles. La estructura cupiilifor- 
me iniular determina la aparición de una red de drenaje de 
disposición radial. Esto genera un relieve también caraclerira- 

8 
do por la oposición barrancrrinteriliivio. que influye en gran 

1 

manera en la configuraci6n de la red de comunicacionei tr- 5 
rrestres. Básicamente facilita las comunicaciones lurigitudina~ 1 
les, costa-cumbre, y limita lai uansversnles paralelas a la coqta. 
ya que obliga a continuos ascensoi y deicenios al crnwr los ba- 

I 
j 

rrancos. Todo rllo,jiinto con las furrtri pendirntes. define iin 

territorio muy compartimentado, de fiierte~ contrawcs y rlr ! 
tina gran diversidad de formas, coiicremdas bien por la acrivi- 1 
dad volcánica constructiva o por la acción de lo3 procesos ero- a 
sivos. La agreste orografía hace que en cuanto n kta comunica- { 
ciones. por una parte, se dificulte la circulación traiiiver~al y, 1 
por otra, se favorezca la longitudinal. i 
h disporicióii radial de la$ ciirncr\ hidrugr:ifica\, que his~ E 

tóricameiite fueron uiiidíidea natiirnlei de ocupaciÍ>ii. f.ir<ircci 
la perietrariiiii cost?-ciimhre, riiii.ilirando el pohlamiinro por 
la red dr  drenajr y, por otrd, p~rmi t r  In C O ~ ~ I ~ C . L C I ~ I I  w t ~ w  

ciienra? verinaa a trav(.a de loi Il.iiio\ <<i\tcr<n y I,ir d~goll;id,ir 
intrriurrs. Por los iiilriiliivior qiir hrnclran la3 c<iciic.ra w r\tn- 
blece la red dr caminos, uniendo iiiinhilii la <osr.iy In ciimbl-e. 
y conecta con el interior del barrmru a irav4, de caniiiios 
rransverrale~. Se dihiija, por tmto, iin rcqiieiiin rndinl rii rl qiir 
las cumbres funcionan conm g ~ a u  PIW w$adn. 

Por iiltimo, la voc~rióri exteriia del siaieiiia eroiióniico tia- 
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ce que en la línea de costa surjan numeroso3 puertos, fonde- 
aderos y surgideros. En definitiva, la morfología de la red estu- 
vo muy ligada a esos condicionan te^ fisicos, debido básicamen- 
te a que a lo largo del tiempo tanto la economía como la 
técnica no encontraron un grado de desarrollo tal que provo- 
cara o incentivara una actuación sobre el medio, en beneficio 
de la mejora de los caminos 

La valoración de las potencialidades del medio natural es 
fundamental para la distribución de la población y los asenta- 
iiiieiitos y, en consecuencia, para el trazada de las diferentes 
vías de comunicación entre esas entidades de población o las 
rutas de explotación de áreas de recursos imprescindibles para 
la subsistencia y desarrollo. En este sentido, la localización dr  
los diferentes recursos constituye un factor esencial y estructu- 
rador de la red de comunicaciones. En Gran Canaria los re- 
cursos agrícolas más abundantes re localiran preferentemente 
en los sectores costeros asociados a las vesas agrícolas, mientras 
que los recursos medios asocm alas áreas de medianía y los 
recursos bajosalar zonas cumbreras. Ello determinaque en los 
sectores coateros, la malla de caminos se dcnsifique, mientras 
que en el interior y cumbres las vias sean menores y de menos 
importancia. 

La distribución poblacional es otra pina <tal para el aná- 
lisis de la red de caminos. Debemos tener en cuenta que la evo- 
lución y distribucibn poblacional, así como los patrones de 
axnemiento, su jerarquía y clares, determinan lai líneas de 
comimicaci6n entre entidades, la accesibilidad y los diferentes 
flujos de personas v mercariciai. El drsarrollo de las coniurnca 
CioneF terrestres esti, por tanto, asociado a hs áreas más p e  
bladas. I'or e c o ,  secularmmte el crcior del Nurd~sre de la irla 
ha estado mejor comunicado Tiie el resto que ha permanecido 
casi incomunicado. 

En este escenario se desarrollen n lo la,-xu del tiempo una 
multitud de caminos que podemoi clnsificar en diferentes ti- 
pos en función de diferenrea iiiatirec, como i u  uso, constriic- 
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ción, morfologia o propirdad. A$ se hahlv indiatintinieiitr de 
caminoa realca, vecinales, rrweritíni, ~ariiinos agrícolas, gana- 
dero~,  forestalei, qiir s i  unen a tina infinidad dc veredas qiic 
cruran la isla. 

La histuria caminera giaiicanaria coniien~a con lo3 canii- 
noi prehispánicos. En líriras generalea, rri iiiia isla que ve com 
dicionada \u ocupación antrópica por la oposición dc harrnri- 
coi r intcrfluvios a nivel local y Norte-Sur a nivel inwlar, la 
cuenca hidrogrifica se convierte en la uninad trrritoiial natii- 
r d  ccvpvz de proporcionar los recursos y esp.icio nece~iirioa p.i 
ra el desarrollo de las entidades poblacioriales y, al inirino tiem- 
po, permitir las comunicaciones coituiosta y cosla-cumbre a 

8 
través de los caucer de los barrancos, consiguiendo de c m  nia- 

1 

nera mnnrener un sistema basado en la aiito\uficirncia agrico- 5 
la, ganadera y recolectora. De acuerdo con ello. la red iihmi- 1 
gen se dihuja como im esquema de comiiriicarionei cerrado, 
basado en la dominancia de dos centroa principales, GRklar y 

I 
Telde, que encuentran tanto en la propia costa coino en el iri- 

j 

tenor diversos nilcleoa seciindariua qiic ler facilitan la comuiii- ! 
cación con aquella rorias dotada de reciit-sor rn los quc rllm 1 
son deficitarios, y del espacio siificicritc que rl dateina necesita a 
para su niantenimiento y deaarrollu. Poi- tiiiito, cl proceso de { 
formación dr  una rrd primitiva de ienderos viene dctrrrn~na- 1 
do por Iinadinámicariidógrna, originada t q o  lainniieiiciade 
~XL,, ,~S i,,~e,,,"s, c<,,,,u \o,, 1"s U,,,<I~L,,,,,~,,L~S Ik"b ,  la di\- 

I 
B 

tribiidóri de recirios o In propia evulr~iúri rlc In población, 
que son loa detcrminnritci de la di~trihoción de loa iiiiclcur pi,- 
blacioiialri y de las tiaiiafrreiiciar dc prl-som\ y nicrc.iiiciiir 
que se prodiicrn entre los mi\moa. 

Eii rpaiinrn. la sociedad pichi\pinica, ~cgúci sii niodrlo 
productivo, la diuiibiición de los areiiraiiiiciitin e In carp  p c ~  
hlacional qiic siiatc-ntaha, debiú tener i i i i  rtitrainad<i dc coinci- 
nicaciones qiie abarcaba casi toda la isla, adnptiridow Fiuidn- 
mentalmente a Ins r u m  n;rriiralrs de *<cebo dcadr 1.1 c w t a  al 
interior. El estado de lo? caniiiim drhió 9er inuy p>iniitiro. *¡ti 
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apenas intervenciones, y adaptado al paso humano y del gana- 
do: es decir, vereda7 estrerhasv serpenteanter. 

Tras la Conquista se producen cambior fundammuilrs La 
red de coniiinicaciones terrestres no es ajena a esta transfor- 
maciones y, aunque muchos de los caminos son reutilirados, se 
abren numerosos senderos nuevos y cambian austancialmente 
tanto la morfologia como la funcionalidad de la red, que se 
adapta a un nuevo sistema de explotación territorial, propio, 
ahora, de una sociedad preindustrial. La incorporación de la 
isla al ámbito europeo supone un cambio del modelo de po- 
blamiento, rigiéndose ahora el proceso de coloniración por la 
acción de factorei rxúgenos Se hasa en el cultivo, transforma 

8 
1 

ción y exportxión del wúcar, en el que las vegas y los barran- 
cos en 'V se convierten en zonas de ciiltiuo y asentamiento 

5 
preferentes. Mientras, la ciudad de La Palmas se convierte en 

1 
el punto sobre el que se rearticula la red de asentarnientos. Al 
introdurirx una nueva cultura tecnológicamente superior, se 

I 
j 

interviene en el medio directamente, transformándolo; a las 
nuevas herramirnras se le suman los nuevos medios de trans- ! 
porte (animales de carga o tiro y carretas). 

1 
El eyuema de comiinicaciones hipolar de la etapa ame- 

a 
rior se convierte en otro, con un foco de importancia único - { 
Las Palmas, centro político y adminisuauvo- del que parten los 1 

caminos principaler: los dos caminos reales, uno que enlaza i 
por el Norte con Gildar; y otro hacia el Este con Tclde. E s a  E 
dos entidades de población siguen manteniendo la importan- 
cia de la época anterior aunque basada en su potencial agríco- 
la Estos caminos articulan de esta manera el sector más pobla- 
do de la isla, el Nordeste, y desde ellos van a surgir una serie de 
caminos secundarios que los comunican con el interior y sec- 
tor de montaiia. Por últtrno, cierra la red una multitud de sen- 
das y senderos, unos reutilizados y otros de nueva factura, que 
comunican los caminos principales con el resto de zonas de la 
isla. Los nudos de comunicación en el siglo xvi cobran impor- 
tancia según su rol en el modelo de euplotacibn azucarera. Así 
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a Las Palmas, el nudo más importante, le siguen los núclros de 
Guia. Gáldar y Telde; en un tercer nivd lo* núcleos azucareros 
de Agaete, Moya, Arucas, Firgas, Agiiimes, Tirajana, Santa Bri- 
gida y la entidad cerealística de Trror; en cuarto lugar Tejeda, 
Tenteniguada, Utiaca, Artenara y otros; La Aldea, aunque nú- 
cleo azucarero, no se c o m p r a  como un nudo de comunica- 
ción. 

En estos momentos, debido fundamentalmente a la agres- 
te orografia que determinaba accesos dificiles a las zonas del 
interior, las comunicaciones mantimas dcicmpcñaron un p a  
pel fundamental en un esquema que responde a una dinámica 
regida por factores económicos externos. 

En resumen, la red de caminos del siglo xvi ie halla con- 
dicionada morfológicamente por las características orográficas 
de la isla, toda vez que el escaso desarrollo tecnológico y socio 
económico impide superar ea* barreras. Por otra parte, su e r  
vuctura responde a la estrategia de explotación azucarera, 
adaptándose en su trazado, morfologia y estado a la misma, y 
no se consigue tina comunicación terrestre fluida, por lo que 
muchos sectores de la isla se mantienen casi incomunicados. 

Durante los siglos xwi y xwrr la red de asentarnientos cre- 
ce y se consolida, especialmente desde los núcleos poblaciona- 
les, penetrando hacia el interior por los cauces de los barran- 
cm. Del mismo modo la red de caminos se refuena, y va a 
sentar las bases de la estrucriiración definitiva del siglo poae- 
rior. Los caminos reales más importantes del siglo xmii son 
consecuencia de la potenciación de antiguos senderos en fun- 
ción del cambio de la actividad económica, el aumento de la 
población y la consiguiente proliferación de caseríos, por lo 
que dichos caminos constituirán los primeros instrumentos de 
conquista del territorio desde lai ronas urbanas. En el nuevo 
esquema, la red mantiene los mismos ejes históricos que es 
tructuraron las comunicaciones en la etapa anterior La ciudad 
de Las Palmas sipie actuando como foco desde donde parten 
los caminos más relevantes, y al mismo tiempo adquieren m.%- 
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yor importancia los caminos secundanos, ya que son usados en 
su mayoría como vías de penetración hacia 1% nuevas tierras 
del interior. En general los cambios en la red se reconocen 
dentro de cada una de las comarcas naturales, pues son los nú- 
cleos de aquellas las que directamente apoyan la transforma- 
ción de la red, al unir estos centroscon los nuevos caserios que 
desde ellos sr internan por los cauces de los barrancos. En de- 
finitiva, en el Antiguo Régimen se consolidan los patrones de 
comunicación establecidos tras la Conquista, ejes históricos y 
nudos de eiilacr, y se revitaliza la red al crearse un mayor nú- 
mero de caseríos. 

En el siglo xix se producen importantes cambios. En 
cuanto al trazado, se abren o cobran mayor vitalidad vías aso- 
ciadas a los sectores de nueva ocupación. El estado de los 
senderos mejora algo, a causa de los nuevos medios y her ra  
mientas constri,ctivos y de la mayor preocupación política por 
SU mantenimiento. Los Apntarnientos Cargan con la realiza- 
ción de los trabajos más importantes de los caminos, encon- 
trándose con numerosas dificultades para llevarlos a cabo, 
fundamentalmente por las penurias económicas que padecen. 
El hecho más significativo de este siglo es la aparición de las 
carreteras y de nuevos medios de transporte. A pesar de todo, 
Gran Canaria afronta la entrada al siglo xx con una red de ca- 
minos terrestres poco desarrollada, que débilmente sostiene 
el desarrollo del mercado interno, lo cual perjudica también 
un mayor avance del comercio exterior. Debido al gran creci- 
miento comercial de la ciudad de Las Palmaq, el sistema se 
consolida hacia el exterior En resumen, se cuenta con un iti- 
nerario costero principal del que parten radialmente caminos 
de costa a cumbre, estableciéndose entre los núcleos que 
enlazan estas úlumas vías comunicaciones transversales, com- 
pletando un sistema más denso en el Norte y más ahierto 
en el Sur, característica secular que mantiene a la isla desi- 
palmente comunicada, y que refleja el modelo de pobla- 
miento. 
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En general, se trata de un marado ratablc, centrado eii la 
permanencia de unos ejes hntóricos) niidos de rumiinicación 
desde el siglo xw. La evolución dc la red está clawmentr mar  
cada por la disponibilidad técnica y por el desarrollo cociuer<~ 
nómico, que posibilitó la difei-rntc adaptación a lar nuevas #ir- 
ceaidades de  transporte y comunicaciuriei El grado dc 
conectividad de la red -1ipdo a la acce?tbilidd d los nilrleoa 
y la movilidad de la publacióri-posee en Gran <:annriagr.indes 
desequilibrios, lo que lleva apare jadu iin desigiial dcrarrollo so- 
ciocconómiro de la ida, facilitando el progreso del Norte i n w  
Inr y el atraso del Sur El iinilisis de la acccsihilidad drl ter rito^ 

rio se realiza en base a diferentes crilerioi, condicioriaiiiec 
8 

firicos, medios de traniporte, estado de la i d ;  en Iunción de 
1 

los miamos es clara la poca accesibilidad que pruporcionnba la 5 
red, prácticamente desde el xvi hasta fiiialei del xix. Por tanto 1 
el servicio que la red ofertaal lerritorio, grado de accesihilidnd 
y canales de aalida de productos ligados al auge económico, ra 

I 
cuanto menos escaso. 

j 

En definitiva, corno iiltinia característica rewiada que ,C ! 
asocia alared de cnminos, liemos de destacar el pmoso eiiado 1 
en que aiempre se encontró. Al larnentahle aspecto de los ca- a 
miiios conrribiiye un escam desarrollo tecnológico en las t& { 
nicas y elementos cuoruuctivos en la ingrriieria caminera, jun- 1 
to a una  legi<lación, gestión y financiación ~ i e m p r r  
derciiidadas. Siiva de iiiur\Lia que rii 1551 "el tiaiisporte se 

I 
B 

realizaba a base de carrua, ramelloi, bestias y esclavos" (Mora- 
les Padrón, F., 197425) y "los medios iitilirado~ para el trnnc 
porte de personas y cosas, hasta lo5 primerosdecenios del siglo 
xix. eran las bestias, la corsa y la silla dc mano" (Almla <km& 
lez, J M., 1968:49). Este es el mejor resumen de cuatro siglos de 
comunicaciones terresties en Gran Canaria. 
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-Legajo 1: (Caminos 1, primera mitad), 1824-1864: 
1.-1824. Sobre composición del camino de la Cuesta de 

Las Palmas. 
2.-1847. Sobre composición de caminos vecinales en gene- 

ral. 
4.- 1848. Sobre abrir un camino por Arucas y Quintanilla. 
15.- Sobre composición del camino de la Vega de Santa 

imrigida. 
18.-1857. Sobre composición del camino de Telde. 
22:1861. Sobre corregir el abuso de estrechar los Cami- 

nos de Tafira y Monte Lentiscal con bardos, piedra y otros 
materiales. 

24.-1861. Sobre reparación de caminos de travesía. 
28:1864. Sobre trabajos en los caminos en 1865. 
- Legajo 2: (2.' parte del legajo antiguo 1 de Caminos 

Vecinales), 1859-1873: 
31.-1865. Cuenta de la recaudación de la prestación veci- 

nal en el año. 
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32.-1865, 1869. Sobre estada de dinero, materiales y otros 
para los trabajos en carninosvecinales durante el año 1865 y el 
siguiente. 

- Legajo 3: (Antiguo legajo 2 . q ~  Caminos Vecinales), 
1869-1913: 

44.-1890. Sobre construir una parcela en el camino dejo 
de Marzagán. 

B. Intereses Generales (164S1928) 

- Legajo 1, Reg. Gral. 5.620, Doc. n." 4. 

C. Archivos privados y sernipúblicos; 2)  
Archivos partinilares: JUAN DE LEÓN Y CASTILLO 

(1852-1916), n." de inventwio: 971: 

- 4. Obras Públicas (2): Canarias (excepto Puerto de la 
Luz) : 

4.4. Gran Canaria: 
a) Carreteras: 
C2: Varios proyectos de obras públicas en Canarias (1859- 

1881). (En cuadernillos). Apunte y borradores d i  trabajo, con 
datos incompletos y desordenados: 

2-3: Sobre obras 186468. 
C-4: Minutas y copias de documentos e informes oficider 

sobre diversas obras píiblicas canarias: 
74: Borradores para el proyecto de carretera de Agaev 

por Guía. 
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