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UN ANALISIS DE GEOGRAFIA HISTORICA:
CRISIS Y DECACENCIA DEL CAMINO
DE CHASNA EN TENERIFE

Victor O. Martin Martin

Lasinvestigaciones delos historiadores han podido comprobar laexistenciade un cu&
druple sistema de comunicaciones terrestres en Tenerife, que correspondia con bastante
exactitud alared de caminos que se fue organizando desde el siglo XVI. Este cuadruple
sistema de rutas interconectadas entre si estaba compuesto por:

1) Un sistema de caminos reales que daba la vuelta alaisla comunicando cada pueblo
con las localidades vecinas.

2) Los caminos “de mar a cumbre’, que comunicaban l0s pueblos y sus términos
agricolas con las caletas y embarcaderos de la costa, por donde se realizaba la mayor
parte de su tréfico.

3) Los caminos que discurrian por la cordillera dorsal y por € macizo de Anaga y
Teno, siguiendo aproximadamente ladivisoria (“el filo”) de las cumbres, con lo que con-
seguian evitar las profundas cuencas de |os barrancos.

4) Loscaminos*debandaabanda’ que comunicaban algunas comarcasdel nortey sur
de Tenerife, atravesando la cordillera dorsal por los pasos de montafia o “degolladas’.

Laextensa cordilleradorsal de Tenerife ofrece importantes dificultades para la comu-
nicacion entre las bandas del norte y del sur, pero, dado que la mayor parte del tréfico
pesado podiahacerse por viamaritima, os caminos de banda abanda (limitados al tréfico
de pequefias cantidades de mercancias) eran unaviamucho més répiday eficiente que el
largo periplo decircunvalacion atravésdel caminoreal delaisa. Estos caminosdebanda
abandaeran en realidad sendas arrieras, solo practicables paraanimales de cargay perso-
nas, dado |o escabroso del terreno y 1o pronunciado de las pendientes. Estos caminos que
cruzaban Tenerife de norte asur jugaron un importante papel en las comunicacionesinsu-
lares hasta bien entrado €l siglo XX.

El mésimportante de los caminos “ de banda abanda’ que cruzaban laidade Tenerife
de norte a sur hasido sin duda el camino de Chasna, via que permitiacomunicar €l valle
de La Orotava con Vilaflor-Granadilla y otros pueblos del Sur de lalsla atravesando el
circo de Las Cafadas.

En esta comunicacion seintentaraexplicar € proceso de paulatino abandono del cami-
no de Chasna a lo largo de la centuria actual. Se partira de la hipétesis siguiente: s €l
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camino surge como consecuencia de la complementariedad econdémica de la fachada de
sotavento (cereales, frutales y pastos para ganado) respecto a la del barlovento insular
(cultivos de exportacién), seralaruptura de dicha complementariedad |a que ocasionara
la crisis definitiva de esta infraestructura de comunicacion.

Durante la primera mitad del siglo XX, los recursos naturales del Sur que no habian
podido utilizarse -debido al escaso desarrollo delasfuerzas productivas- comienzan a ser
apropiados por diferentes grupos sociales que van a generar las mismas mercancias que
ya producia e Norte de Tenerife. La actividad econdmica que impulsa la ruptura de la
complementariedad vaa ser, como no podia ser de otramanera, laagricultura de exporta-
cion. Con el transcurrir del siglo actual, el Sur vaaconocer unaexpansion agricolaquele
hard producir 1o mismo gue e Norte. Y ya se sabe que guienes producen o mismo no
pueden intercambiar nada.

La carretera de circunvalacion insular en su tramo de sotavento termina sustituyendo
(aunque ahora con otra funcionalidad) a camino de Chasna alo largo de los afios cin-
cuenta. Los mercados europeos pasan a ser, apartir de dichadécada, € destino final dela
produccion agrariadel Sur. Larelacion Canarias-Europaviene g emplificadapor lacarre-
teracomarcal C-822 quetermina, mas que empezar, en € puerto de Santa Cruz de Tenerife.
Coeténeamente, €l puerto santacrucero sirve de entradano solo paralas manufacturas que
en laislano se fabrican, sino también de | os productos bésicos para la alimentacién (ce-
reales, lacteos y carnes, fundamentalmente) que con el paso de los afios cumpliran la
misién de eliminar cualquier atisbo de agricultura para el mercado interior (mayoritaria
en el Sur hasta agquellas fechas).

En este proceso, |0s grupos sociales beneficiados son laterratenencialocal, la burgue-
sia agro-exportadoray comercial, asi como € incipiente capital financiero espafiol y eu-
ropeo.

Lacrisisy decadenciadefinitivadel camino de Chasnaviene dado por laincorporacion
del Sur al desarrollo capitalistade Tenerife. Dichaincorporacion no supuso Unicamentela
apropiacion por los grupos antes mencionados de recursos infrautilizados (suelos, clima,
agua, etc.), sino que movilizé a un importante contingente de poblacién, transformando
las rel aciones social esimperantes, de claras reminiscencias feudal es, en otras plenamente
capitalistas.

Con € planteamiento del trabajo sefialado mas arriba queremos oponernos ala dicoto-
miadesarrollo econémico/infraestructuras de comunicacién, en laque algunos autores se
posicionan en favor de quelaeconomiadeterminalasinfraestructuras, mientras que otros
priman alas infraestructuras como guias en € desarrollo econémico. Para nosotros am-
bos conceptos forman parte del mismo sistema de explotacidn de un espacio concreto,
influyéndose mutuamente.

La evolucion que concluye con el abandono o pérdida de la funcionalidad del camino
de Chasna no es, a pesar de lo dicho anteriormente, uniforme. En € periodo que va de
1900 a 1960 podemos distinguir las fases siguientes, caracterizadas por lostitulos quelas
acomparian:
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1. Camino de la cumbre versus camino de la mar.
2. LaAutargquia como potenciadora de la complementariedad.

3. Laextraversion del desarrollo surefio: agricultura de exportacion y turismo de ma-
sas.

1900-1939. Camino de la cumbre versus camino de la mar

Con el comienzo del siglo XX el camino de Chasna sigue cumpliendo gran parte de sus
funcionestradicionales. Sin embargo, yadesde fechatan tempranacomo lade 1864 (aun-
gue &l proyecto data de 1858-59)* habia sido aprobado €l primitivo trazado delacarretera
de Santa Cruz a Guia de Isora por el Sur, denominada como la comarcal C-822. Esta
carretera comienzalaconstruccion de sus primeros tramos (Trozo 1°y 2°), que parten del
actual barrio de La Cuesta(en €l limite entre los municipios de Santa Cruz y La Laguna),
entre 1866 y 1867. Cuarentaafios mastarde la carretera se encontrabaasfaltada solo hasta
la localidad de Fasnia. Por € contrario, la vertiente Norte tenia concluida la carretera
desde Santa Cruz a Buenavista (comarcal C-820). Los nuevos cultivos de exportacion
(platanos y tomates) tenian resuelto el problema del transporte en €l Norte y Valle de
Guimar.2 El Valle de Giiimar se incorpora en estas primeras décadas de siglo ala econo-
mia exportadora de Tenerife, quedando integrado en €l area de influencia de la ciudad y
puerto de Santa Cruz (mercado exterior y mercado urbano). No es extrafio que los cami-
nos de banda a banda, entre los que se incluye e de Chasna, pierdan importancia econé-
mica tempranamente en el sector este del sotavento insular. S6lo las peregrinaciones del
Norte hacia € Sur relacionadas con la Virgen de Candelaria mantienen -incluso en la
actualidad- dichos caminos. Més a oeste de la comarca de Agache no habia mas que
cabras y cereales/frutales de secano con destino a consumo interior. No era necesario
todavia la comunicacién con Santa Cruz. De hecho, entre la aprobacion y construccion
del Trozo 9° delacarreteradel Sur, en 1888, hastala aprobacion del trozo 10° transcurren
tres décadas.

El Estado, a pesar de su interés por configurar €l anillo viario insular, ve frenada la
construccion de una carretera, que por e momento, no ofrece la“rentabilidad” suficien-
te.® Hastatal punto sedetiene el avance de estaviade comunicacion quelarapidaimplan-
tacion de los cultivos de exportacion y de empresas diversas asociadas a los mismos en
sectores|ocalizados, todavia, del Sur de Tenerife, hardvariar lapoliticaestatal en materia
de carreteras en la primeras décadas del siglo actual.

Surgen ahoralos proyectos de | os g es agricola-comerciales.* Hacia 1908 ya se encuen-
tran construidas las carreteras de Arico a Abona (proyecto 1895-conclusion 1907) y
GranadillaaEl M édano (proyecto 1897-conclusién 1907). Afios después se concluiran la
de Guiade IsoraaPlaya de San Juan (proyecto 1907-conclusion 1917) lade San Miguel
aLosAbrigos (proyecto 1907-conclusion 1922), Aronaa L os Cristianos (proyecto 1910-
conclusion 1922). Las carreteras agricola-comerciales unirian las capitales municipales
situadas en las medianias con sus tradicionales puertos de embarque. EI cambio en la
politica de construccién de carreteras por € Estado no fue casual. Detraer |os capitales de
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lacomarcal C-822 hacialas carreteras costa-medianias tuvo su conclusién en la construc-
cion de los puertos de cabotaje de la zona Sur, cuyos presupuestos se fijaron en torno a
1906:°

PUERTO PRESUPUESTO (PTAS)
Igueste 60.000
Guimar 65.000
Médano 50.000
Los Abrigos 45.000
Los Cristianos 50.000
Playade Alcala 60.000

Algunos de estos pequerios puertos no se llevarian a cabo nunca (como el de LosAbri-
gosy PlayadeAlcad) y los otros se construiran lentamente alo largo de los afios veinte
y treinta.’

Las carreteras agricola-comerciales y los puertos del Sur de Tenerife estaban
indisolublemente ligados a una nueva estrategia privada de explotacion econémica, ala
gue el Estado presta su incondicional apoyo, y queincluye también laislade LaGomera.
Setrata de sacar por estas carreterasy embarcaderos | os productos agricolas del incipien-
te comienzo de los cultivos de exportacién en e Sur de Tenerife.” Todo € entramado
finalizabacon el tréfico de cabotaje que se habiainiciado de maneraregular desdefinales
del siglo X1X. En 1886 lafirmainglesa Elders and Dempster establece unalineade vapo-
resentrelasislas, conlo que seinicialapenetracion del capital extranjero en el cabotgje.®
En 1888 se creala Compariia de Vapores Interinsulares, filial de la Elders and Dempster.
Esta compafiia obtiene la concesion del trafico interinsular por diez afios por parte del
Gobierno (y laayudainestimable de Fernando Ledn y Castillo). En 1912 se le renuevay
en 1922, en lucha con Transmediterranea, vuelve a ganar la concesion (DIAZ LOREN-
Z0, 1989). Precisamente, a partir de 1912 el Gobierno establece € siguiente itinerario
para € tréfico de interinsular que afecta a Sur de Tenerife: Las Palmas - Santa Cruz de
Tenerife- Abona- El Médano - LosAbrigos- Los Cristianos- Adeje-Guia- San Sebastian
- Hermigua - Agulo - Vallehermoso - Agulo-Hermigua - San Sebastian - Guia - Adgje -
Los Cristianos - LosAbrigos - El Médano - Abona- Santa Cruz de Tenerife - Las Palmas.

¢Coémo afecta a camino de Chasna esta primera vinculacién del Sur de Tenerife ala
economia de exportacion de la produccion agricola? En principio podria pensarse que €l
camino de Chasna se vio fuertemente afectado ya que las carreteras y embarcaderos de
cada municipio permitié tanto la salida de los productos agricolas como la entrada de
mercancias manufacturadas. Sin embargo, la mayor parte de la carga de los barcos de
cabotaje estaba constituida por plétanos, papasy, sobre todo, tomates de las fincas de la
plataforma litoral del Sur. La organizacion del espacio -que abarcaba € mar- en estas
primeras décadas respondia ala necesidad de sacar hacia Santa Cruz por viamaritimalos
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productos agricolas de exportacién. Dada latodavia escasaimplantacion de dichos culti-
vos, €l sistemade cabotgje erasuficiente parallevar acabo € transporte frutero en manos
del capital inglés. Lamayor parte del territorio surefio sigue siendo explotado “a modo
tradicional” y por lo tanto el camino de Chasna sigue cumpliendo su funcion de enlace
entre las fachadas de barlovento y sotavento. Otro hecho que contribuye amostrar que el
Sur sigue explotdndose mayoritariamente de formatradicional eslaevolucion de su cre-
cimiento demografico por lo que alainfluencia comarcal del camino de Chasna serefie-
re.® Esta comarca pasa de 14.263 habitantes a solamente 19.633, treinta afios mas tarde.
Se trata de un crecimiento reducido que se mantiene debido alas atas tasas de natalidad,
tipicas de | as sociedades tradicional es agricolas. A €llo se une ubicacién en las medianias
y medianias altas de lamayor parte de |os habitantes en esta banda de sotavento, frente a
los escasos nuicleosy alareducida poblacion de los mismos en la plataforma costeray en
d litoral.’? Finalmente, hastatal punto el camino de Chasna sigui6 siendo unaimportante
via de comunicacion insular que en un mapa de carreteras de la Isla que data de 1924
(confeccionado por la Delegacion del Ministerio de Obras Publicas en Santa Cruz de
Tenerife) se dibuja el trazado de dicho camino junto a las carreteras de circunvalacién
insular (C-820y C-822) y los gjes agricola-comerciales del Sur.

1939-1950. La autarguia como potenciadora dela complementariedad

A lacrisiseconémicamundial de los afios treinta sucede la Guerra Civil Espafiolay la
Segunda Guerra Mundial. Estos hechos provocan un nuevo corte en las exportaciones
agricolas canariasy ladisminucién delasimportaciones. Lanueva situacion socio-politi-
cagenerada por €l triunfo del régimen totalitario franquista provoca el aislamiento inter-
nacional y el nacimiento del periodo de laAutarquia. Por parte de lainstitucion del Man-
do Econdmico (generador de lamilitarizacion de lapolitica-econdmicadel Archipiélago)
se potencia la produccion de alimentos basicos con el objetivo de disminuir laya estruc-
tural dependenciainsular.

Se produce una efectiva revalorizacion de los predios dedicados a los cultivos de
autosubsistenciadelosque el Sur eraproductor principal: lasmedianiasy medianiasaltas
ofrecen las mejores posibilidades ecol dgicas parala obtencidn de las cosechas de papas,
cereales, frutales y leche. Se origina una relativa emigracion desde las zonas bajas (a
causadelacrisisdelos cultivos de exportacion) no solo delos habitantes de labanda Sur,
sino también de los campesinos sin tierra del Norte que habitan las innumerables cuevas
y casas de medianeros de la franja alta de las medianias.’? El parque moévil en estos afios
sufre una paralizacion provocada por lano disponibilidad de repuestosy la dificultad del
abastecimiento de carburantes. La consecuenciainmediata es larevitalizacion del trans-
porte animal. Son éstas las condiciones necesarias para que se produzca la potenciacion
de la complementariedad econdmica de las bandas de barlovento (alli los cultivos de
exportacion se van recuperando alo largo de ladécada de los cuarenta) y sotavento'y, por
lo tanto, el camino de Chasna se convierte de nuevo en una via de comunicacion de
primer orden. Ladispersion de la poblacién por las medianias atas es dificil de entender
sinun desarrollado sistemade arrieriaquetiene como arteriaprincipal dicho caminoy del
gue parten numerosos ramales secundarios y terciarios que entretejen lamallaviaria del
areacimeradelalda. El transporte de mercancias seredlizabaalo largo detodo €l afio (a
pesar del crudo invierno del Alto Tenerife): papas, queso, “jareas’, fruta pasada, cabras
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desde el Sur a Norte, y vino, pescado salado, aceite o leche, en sentido contrario. Tam-
bién se transportaban toda una serie de productos manufacturados que se producen en la
isla: aperos de labranza, productos de herreria, gjuar doméstico y vestuario. En estos afios
Se recuperan sistemas de intercambio aparentemente primitivos como €l trueque ya que,
como sefidan los habitantes del lugar, “€l dinero no valianada’.

El panoramaautarquico descrito anteriormente no es ébice paraque durantela“ década
del hambre” seinicien o se intensifiquen dos infraestructuras indisolublemente ligadas
gue van adeterminar €l ocaso definitivo del camino de Chasna: lostrasvasesde aguay el
avance delared viaria

En 1942 se creala sociedad andnimaAguas del Sur que, entre otros proyectos, plantea
la posibilidad de trasvasar agua desde los municipios de Arico y, fundamentalmente,
Fasnia™® que ya eran excedentarios en ducho recurso en aquellos momentos. Esta posibi-
lidad se plasma en la construccion del Canal del Sur alo largo de la década. El Canal del
Sur, promovido por lainiciativa privada aungue conté con una aportacion estatal del 75
% de su presupuesto,™ paso por numerosas vicisitudes en su realizacion (MARTIN MAR-
TiN, 1991). El Canal, de 73 kildmetros delongitud, partiadel Barranco de Chifira(Fasnia)
y concluiaen lasfaldas del Roque del Conde (Adgje). Su culminacion, aprincipios dela
década de los cincuenta, colmé un vigjo deseo de la terratenencia local que va a contar
con e apoyo de la burguesia comercial y agro-exportadora de lasislas: laexpansion sin
limites de la agricultura de exportacion en €l Sur de Tenerife.

Lapoliticade inversiones estatal es en carreteras se retoma nada més finalizada la Gue-
rra Civil: la prolongacion haciael Sury Suroeste de lacomarcal C-822 y la prioridad en
laterminacion de lacarreterade LaOrotavaaVilaflor y de LaEsperanzaaEl Portillo. En
su rapida construccién se mezclan motivos econdémicos, estratégicosy sociales.

Laterminacion de las carreteras de la cumbre (La Orotava-Vilaflor y La Esperanza-El
Portillo) fueron priorizadas por el Mando econémico durante la Segunda GuerraMundial
por su caracter estratégico. Al respecto resultarelevante la cita siguiente:

La construccion de lacarretera de La Orotava a Vilaflor, de gran valor estratégi-
co, ha sido reiteradamente interesada a la C. Gral. de Canarias, por los Altos
mandos de la nacién, debido a la urgente necesidad de que cuanto antes esté en
condiciones de ser utilizada a fines de guerra.

La carretera de banda a banda (La Orotava-Vilaflor) habia comenzado sus obras en
1920, pero no es terminada hasta 1947. Durante el periodo que estamos analizando se
llevan acabo los tramos comprendidos en el atrio delacalderade Las Cafiadasy €l dorso
sur de la misma gue conecta con Vilaflor. De igual forma, por lo que a larapidez en su
terminacion serefiere, la carreterade La Esperanza a El Portillo se construye entre 1938
y 1944,

La prioridad en laterminacion de ambas carreteras cumbreras hace que €l nuevo régi-

men franquista emplee alos prisioneros de guerray prisioneros politicos en su construc-
cion. Lanecesidad de trabajo por parte delosobrerosy jornalerossintierradetodalaisla
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proporciond lamano de obra barata que laempresa concesionarianecesitabaparalapronta
terminacién de las obras.’® La politica de obras publicas fue un remedio eficaz, desde
décadas anteriores,'’ para solventar €l paro obrero que se habia convertido en un fendme-
no estructural, incluso en la banda Sur.

Finalmente, otra de | as causas a la que se recurre para laterminacion de las carreteras
de la cumbre es €l recurso medioambiental y paisgjistico que ofrecen las Cafiadas del
Teide a inmediato futuro turistico de lalsla. El propio Cabildo asume la potencialidad
gue como atractivo turistico posee El Teide y entiende la necesidad de las comunicacio-
nes con el que sera el primer Parque Naciona de Canarias:

Laimportanciade estavia, tanto bgjo el aspecto turistico, ante el panoramaque ofrecela
isla vista desde su linea divisoriay €l circuito que la construccion de esta via cierra;
como por la facilidades que representa para el acceso a Teide y a los pueblos de la
region Sur...

El avance de la Carreteradel Sur, laC-822, corre pargjaalaterminacién del Canal del
Sur, es decir, ambas infraestructuras forman parte de la nueva estrategia de explotacion
econdmica que se estaimplementando en estos afios en esta parte de lalda. Lacarretera
habia |legado a Granadilla durante la etapa republicana. Con posterioridad las obras con-
tindan hasta San Miguel. El proyecto original,*° a partir de San Miguel, seguia por las
medianias hasta el nicleo de Aronay a de Adge por la Degollada de los Frailitos, al
norte de El Roque del Conde. Sin embargo, se modifica el trazado a partir del municipio
de San Miguel. La carretera bajaa nucleo del Valle de San Lorenzo, en Arona, y desde
alli enlaza con |la carretera de Arona-Los Cristianos, en La Camella. Con esta sustancial
modificacion, la Comarcal C-822 llega a Los Cristianos en €l afio 1945. El descenso en
atitud de lamisma hace que, en las faldas de |la Caldera del Rey, llegue ala cota setenta
metros, y luego atraviese la plataforma litoral del término de Adge. Las expectativas
agricolas detodo este sector costero del Sur de Tenerife justifican sobradamente la modi-
ficacion del trazado primitivo.?

Hay que decir que durante el periodo republicano Guia de Isoray Santiago del Teide
habian quedado comunicados con el Norte de Tenerife a través de la carretera de San
Marcos a Guia de Isora.? La temprana comunicacion de estos dos municipios surefios
con el Nortey con la carretera C-820 no es mas que la plasmacion de las tradicionales
relaciones historicas entre la comarca de Daute y €l Suroeste de Tenerife. También en
estos afiosdelall Republicacomienzan amanar aguaalgunagaleriade Guiade | soraque
hara que se pongan en cultivo algunas fincas de tomates en el escaso suelo del litoral del
municipio.

Con la anterior carreteray el avance de la comarcal C-822 se va cumpliendo €l vigjo
proyecto delaviade circunvalacion insular, justo en los afios -la década de | os cuarentay
cincuenta- en que su trazado comienzaa ser cuestionado por o que asu eficaciaserefie-
re.

1950-1960. La extraversion del desarrollo surefio: agricultura de exportaciony turis-
mo de masas
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Al iniciarse la década central del siglo, € Sur de Tenerife habia solventado €l
principal problema paraincorporarse ala agriculturade exportacién: la disponibilidad de
caudales de agua suficientes. A partir de esos momentos se inicia una expansion agricola
sin precedentes en la plataformalitoral de los municipios que van desde Arico a Santiago
del Teide.2 Aungue la primera expansion es fundamental mente tomatera, desde finales de
los cincuenta comienzan las sorribas con “tierras de prestacion” parael abancalamiento de
fincas de plataneras. Una expansion sin precedentes que viene confirmada no solo por la
superficie dedicada a dichos cultivos, sino porque e Sur de Tenerife se convierte por
primeravez en su historiaen un territorio de inmigracion: no habiamano de obrasuficien-
te para sorribar y cultivar 1a zona baja de la banda Sur. Se traté, como algunos autores
sefidan, de una verdadera colonizacion agricolay humana.?® Jornaleros provenientes de
La Gomera, de las comarcas tinerfefias de Acentejo y del Valle de La Orotavay de las
medianias de |os municipios surefios ocuparon las cuarterias que los propietarios de las
fincas de tomates y platanos se vieron obligados a construir para abergar a la poblacion
inmigrada.

La necesidad de llevar, en el minimo tiempo posible, los productos agricolas a
puerto de Santa Cruz de Tenerife convirtio ala carreteradel Sur en laarteriaprincipal ala
cua llegan los antiguos g es agricola-comercial es. Finalmente, diversas carreteras agrico-
las se asfaltan en estos afios para compartimentar en forma de gran damero la plataforma
costera con objeto de facilitar la salida de la produccion agraria. El trafico de cabotaje
desaparece pues, aunque suficiente para el transporte de productos agrarios en las prime-
ras décadas del silo XX, lamagnitud de la expansién agricola que tiene lugar a partir de
los cincuenta no |o hace operativo. De todas las maneras, las més de mil curvas de radio
reducido de los algo mas de 100 kilémetros de la comarcal C-822 pronto comenzara a ser
un inconveniente para los camiones cargados de fruta que diariamente la atraviesan. Por
ello, desde la temprana fecha de 1953, se elabora €l proyecto de la carretera litoral de
Santa Cruz de Tenerife a Valle de Arona.*

L as perspectivas turisticas de Tenerife se van haciendo patentes alo largo de los
anos cincuenta, culminando en 1954 con la declaracion como Parque Nacional de Las
Carnadas del Teide y en 1960 con la apertura del Parador Nacional de Las Cafadas (TO-
RRES MEJIAS, 1992). Tal proteccion estatal termina con muchos de |os usos tradiciona-
les del Alto Tenerife, fundamentalmente el pastoreo que fue perseguido con anterioridad a
dichadeclaracion (LORENZO PERERA, 1990).

A pesar de laterminacion de las carreteras principal es sefial adas anteriormente
(deLaOrotavaaVilaflor, delade LaEsperanzaaEl Portilloy dela Comarcal del Sur C-
822), apesar de laimportante expansién agricola de la plataformallitoral de la banda Sur
y a pesar de la creacion del Parque Nacional de Las Cafiadas del Teide, el camino de
Chasna sigue transitado a lo largo de la década. Las causas son varias para entender su
lentacrisis. En primer lugar paralos arrieros eramuy dificil pasar del transporte animal a
de traccion mecanica por € nivel de inversion que exigia. A ello se une la dificultad de
adquirir camiones, posibilidad que solo estaba al alcance de las firmas fruteras. Por otro
lado, las medianias altas del Sur, que empezaban a despoblarse en estos afios, tenian toda-
viaunaimportante poblacion tanto dispersa como en pequefios nucleos concentrados que
seguiran produciendo dentro del tradicional esquemadel policultivo de secano (en el que
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laganaderia sigue siendo un subsector destacado). Esas medianias altas apenas se encuen-
tran conectadas por pistasy carreteras, siendo los caminos de herraduray los senderoslas
vias mas transitadas. Con esta situacion queda claro gque los animales de carga siguen
ocupando un relevante lugar en el transporte de mercancias. Por Ultimo, y hasta que se
vayan generalizando lasimportaciones masivas del exterior, losrecién [legadosjornaleros
del litoral pueden necesitar alimentos basicos que las medianias y medianias altas culti-
van.

No obstante, la suerte del camino de Chasna estaba echada en |a década central
del siglo actual: su pérdida de funcionalidad ocasionada por la ruptura definitiva de la
complementariedad econdmica del Sur con respecto al Norte de Tenerife. Al respecto
resulta ilustrativa una frase que los impulsores del Cana del Sur dedicaron a General
Franco con motivo de su visitaalalslaen 1950:

Hacer del Sur, lo que otros tinerfefios supieron hacer del Norte®

Ahi sereflgjala verdadera estrategia de explotacion gue los grupos dominantes
guerian aplicar a Sur de Tenerife: convertirlo en lo mismo queyaerael Norte, esto es, en
un monoproductor de pldanos y tomates para el mercado europeo. Y, como deciamos a
principio de este capitulo, quien produce lo mismo, no tiene nada que intercambiar. En
esta nueva estrategia, en camino de Chasna no tenianada que aportar, salvo su lento decli-
nar y abandono definitivo.
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NOTAS

! Todas las referencias de fechas y trozos de las carreteras que aparecen en € texto -mientras no se sefiale
lo contrario- estan sacadas del Archivo de la Delegacion del Ministerio de Obras Publicas en Santa Cruz
de Tenerife.

2 End Valede Gliimar, alos caudales de los nacientes y manantiales se unieron alo largo de ladécadade
los veinte los proporcionados por |as galerias excavadas en las zonas altas. Por €llo el valle seincorpora
répidamente a la explotacion de los cultivos de exportacion.

8 El cultivo de la cochinilla pudo expandirse en el Sur de Tenerife en régimen de secano en la segunda
mitad del siglo. No obstante, laimportanciaespacial y econdmicadelagranaen €l sotavento insular esta
todaviapor estudiar. Sirvacomo referencialainformacion suministradapor Galvan Herndndez (GALVAN
HERNANDEZ, 1986), quien recoge de un articul o periodistico de 1866 unalargalista de propietariosy
personas vinculadas al comercio de la cochinilla en Tenerife. Para e Sur son: Antonio Dominguez y
Ceséreo Bethencourt en Arona; Antonio Alfonso Feo y Hnos. en San Miguel; José Garcia Torre, Andrés
Tacoronte, Antonio Friasy Perazay José Osorio y Hnos. en Granadilla.

4 Término empleado por Joaquin Sabaté (SABATE BEL, 1987).

5 Problemasde Canarias, R.S.E.A.P. de Santa Cruz de Tenerife, 1906. Citado por GALVAN HERNANDEZ,
1986, pg. 47. Ademés deciala Real Sociedad de Amigos del Pais: “... con molestias e inconvenientes se
hacen operaciones en € Sur de laldade Tenerife, porque lainiciativa privada... hatenido que ingeniér-
selas para buscar salidaalos productos de latierra... Entre los puertos que €l gobierno propone construir
segun... decreto de 26 de marzo de 1906, se hallan en Tenerife, los de Martianez y Abona...”.

5 A esterespecto, Miguel Pintor Gonzélez sefialabaen su obrade 1946 “ L os Puertosdelas|slas Canarias’:
“Abona: es el mas utilizable de |os pequefios embarcaderos de laldade Tenerife, puesto que con buenos
tiempos, no infrecuentes en esta zona es posible e atraque de bugues de hasta 600 tonel adas brutas. Por
él se exportan principalmente patatas. El puerto estallamado atener importante desarrollo cuando termi-
nen las obras hidraulicas que se realizan en su regién y que podran en cultivos bastantes terrenos.
Médano: tiene construido un muelle embarcadero, utilizado normalmente por pequefias embarcaciones
de pescay, en algunas ocasiones, por veleros que realizan el trafico de cabotaje.

Los Cristianos: se encuentra situado en una bahia natural mente abrigada de los tiempos del NE, aunque
abiertaalostiemposdel Sur. En el afio 1934 se construyd un muelle-embarcadero que llegahasta calados
de dos metros y que permite realizar un reducido trafico pesquero.
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San Juan de Guia: la importancia de este puerto se deduce de su proximidad a la Isla de La Gomera,
puesto que la travesia entre ambas islas, utilizando €l puerto de San Juan, se reduce a dos horas, de las
nueve necesarias cuando se utiliza € puerto de Santa Cruz de Tenerife. No tiene construidas obras,
proyectandose un dique muelle capaz para €l atraque de buques de hasta 600 toneladas.”

Recordar en este punto que Fyffes habia comprado la finca de Hoya Grande en Adeje a principios del
siglo XX introduciendo €l cultivo del pldtano y del tomate (probablemente) en el Sur de Tenerife. Ade-
mas esta misma firma arrendé fincas alaterratenencialocal en Granadilla (11eg6 ainstalar un empague-
tado en El Médano) para cultivar tomates, ademés de fomentar e cultivo en lazona (préstamos, asesora-
miento, etc.). La burguesia comercial se introduce también en los cultivos de exportacién, siendo el
gemplo més representativo el de lafamilia grancanaria Curbelo que compra en Adeje. También timida-
mente laterratenencialocal comienzaa cultivar algunos tomates, fundamentalmente, en diferentesloca-
lidades de Arico, Granadilla, San Miguel y Arona.

Antes de 1886, algunos representantes de la burguesia comercia canaria intentan crear compafiias de
barcos para € transporte interinsular (Francisco S. Lecuona y otros) pero fracasan. Otras firmas con
dominio del capital inglés, como Enrique Wolfson o Hamilton y Cia., transportaron fruta 'y pasaje por
diversos puertos de Tenerife y La Gomera desde finales del siglo XIX (DIAZ LORENZO, 1989).

La comarca influenciada por €l Camino de Chasna seria la comprendida por los municipios de Adgje,
Arona, San Miguel, Vilaflor, Granadillay Arico.

L as necesidades dejornaleros paralos cultivos de exportacién en |a plataforma costera eran cubiertas por
los numerosos campesinos sin tierradel Sur hasta la llegada de la década de |os cuarenta.
Lacarreterade Granadillaa Vilaflor seterminaafinales deladécadadelosveinte (1929). Las reparacio-
nes de asfaltado més importantes que se llevan a cabo en el periodo de La Republicatienen lugar en los
gjes agricola-comerciales. Este hecho muestra la operatividad que tuvo este sistema de comunicaciones
hasta el fina delaGuerra Civil.

El estudio del aumento poblacional, en este periodo, delas medianiasaltasesdificil derealizar atravésde
lainformacién documental. Sélo lainformacidn oral nos ha permitido esbozar este fenémeno que nece-
sSita, evidentemente, de unainvestigacion mas profunday sistematizada.

Larevalorizacién de las medianias altas también viene dada por la extension que ocupan |os canteros de
jables en esta zona. El sistema agrario de los jables (materiales acidos de proyeccion aérea de color
blanco muy abundantes en labanda Sur) comienzaaevolucionar desde el siglo X1X y logré proporcionar
cosechas de papas en secano (alimento bésico en la dieta de las Ilas) en los atos de los municipios
surefios.

El avance delas prospecciones en las galerias de estos municipios alo largo delos afios treinta comienza
agenerar caudal es importantes a comienzos de la siguiente década.

Con motivo delavisitadel General Franco a Tenerife en 1950, una representacion de laempresa Aguas
del Sur S.A. dedica un fervoroso discurso de agradecimiento del que entresacamos la siguiente cita:

“... testimoniando a Vuestra Excelenciala profunda gratitud de todos | os habitantes del Sur de Tenerifey
delaempresaAguas del Sur, por la solicita proteccion que, en todo momento, habéis prestado a nuestra
modesta obra, alapar que, en nombre de todosy en €l nuestro propio, os reiteramos nuestra mas sincera,
entusiastay leal adhesion personal.”

Memoria del Proyecto de la Comarcal C-821 de La Orotava a Granadilladel afio 1941, pg. 2 del Docu-
mento N° 1.

Laempresa concesionariafue, como no, Entrecanalesy Tavora. Las condicionesinfrahumanasen lasque
trabajaron los obrerosy prisioneros, incluso durante €l frio invernal de L as Cafiadas, a cambio Gnicamen-
te de lacomida, es otro de los episodios de la sobre-explotacién en la historiareciente de las | slas.

Las peticiones de financiacion para caminos y carreteras de |os ayuntamientos surefios a instituciones
como el Cabildo con € objetivo de paliar e paro en la zona. Sirva como ejemplo esta cita del Ayunta-
miento de Vilaflor parala construccion de un nuevo camino:

“Laconstruccién del camino referido contribuiratambién aaliviar lacrisisdetrabajo que se dgjasentir en
estalocalidad desde que se termind la carretera de Granadillaa Vilaflor”.

Fuente: Archivo del Cabildo Insular de Tenerife (Fomento-Inv. 90-Exp. 23, folio 12, 17/5/1931).
Archivodel Cabildo Insular de Tenerife: Viade LaEsperanzaaEl Portillo (Fomento-Inv. 90-Exp. 1, folio
32, 4/9/1930).

Ver mapa de carreteras de la Isla de Tenerife de 1924. En este mapa todavia se mantiene € trazado del
primitivo proyecto del siglo XIX.

Esentodala costa de Fafiabé donde se van ainstalar gran parte de lasfincas de platanos masimportantes
delaldaeincluso de Canarias (MARTIN MARTIN, 1991).
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La Carretera de San Marcos a Guia de |sora se construye entre 1913y 1934.

En este sentido Tomés Cruz, presidente de la sociedad Aguas del Sur, tenia razén cuando sefidlaba las
amplias posibilidades que los trasvases de agua abrian parala Unicaagriculturarentabledelas|das, lade
exportacion:

“... no son suficientes los terrenos del Nortey del Valle de Gliimar, paraproveer de productos agricolasa
todoslos habitantes delalslay, sobretodo, paraatender las exigencias de laexportacion fuerade ellaque
cada dia viene reclamando mas cantidad de frutos y que debemos fomentar con ahinco, como eficaz
medio de nivelar nuestrainsular balanza comercial. Esta sentidaaspiracion hadado lugar aque seintente
por todos los medios echar mano con urgenciade aquellas reservas territorial es que guarda Tenerifey, en
su virtud, que las miradas de todos se vuelvan a Sur, donde realmente las disponibilidades son ilimita-
das.” (Periodico EL DIA: 3/3/46, 12pg.)

En la comarca que hemos utilizado para enmarcar la evolucién demogréfica se produce el mayor creci-
miento intercensal (1950-1960) registrado en la historia de la misma hasta aguell os momentos, pasando
de 24.053 habitantes a 30.869 (28,3 % de crecimiento en una década). Gran parte de ese salto poblacional
viene dado por lainmigracion de las familias jornaleras que vienen en busca de trabajo alas explotacio-
nes costeras.

En laMemoriajustificativa se decia:

“ Losalumbramientos de agualogrados por lainiciativa privadaen las distintas zonas del Sur de Tenerife
y €l transporte de |as aguas de otras zonas hacia la regién extrema Sur de la Isla ha hecho que en estos
ultimos afios se hayan puesto en produccion extensas zonas 'y es de preveer un rgpido desarrollo de la
economiaagricoladetodalavertiente Sur...” (Archivo delaDelegacion del Ministerio de Obras Publicas
en Santa Cruz de Tenerife. Memoria del Anteproyecto de la carretera de Santa Cruz al Valle de Arona.
1953, Legajo 1496.)

Cita del libro “Exposicion de necesidades y stplica que las representaciones de la provincia de Santa
Cruz de Tenerife, elevan asu excelenciael Jefe del Estadoy Caudillo de Espafia con ocasion de su visita
aestasigas’.
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