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Desde el descubrimiento y posterior colonizacién, las islas Canarias han jugado un
papel determinante en las relaciones que se establecen entre Europa y América.

El archipiélago canario a lo largo de los siglos ha constitufdo un punto de referencia
en los intercambios con América. Desde el primer momento se alza como escala obligada
de los navfos que emprendfan la travesfa americana, inicialmente sélo como lugar de
avituallamiento de los barcos, posteriormente se inicia una fluida relacién comercial entre
Canarias y el continente americano.

Los intercambios afectaron de forma singular a las ansias de emigrar de la poblacién
canaria, que a lo largo de la historia siempre ha visto al continente americano como un
lugar de recibimiento grato y con posibilidad para la facil fortuna.

Por todo ello es relativamente sencillo reconstruir la historia de los contactos entre
ambas zonas. Son muchas las fuentes que nos hablan de ellos, dependiendo de la época que
queramos abordar.

Concretamente el siglo XIX se nos presenta como un periodo propicio para sacar a
la luz dichos contactos, porque la prensa aparece como una fuente de primer orden para
ello.

La presente comunicacién se basa en la prensa canaria de! siglo XIX, como fuente
fundamental para la reconstruccién de las relaciones entre Canarias y América en el siglo
XIX. El encuadre cronol6gico lo podriamos restringir a las décadas centrales del siglo XIX.
Los periédicos consultados vieron la luz en la década de los treinta y los sesenta.

Por lo que respecta a los periddicos consultados, su nimero asciende a once, respon-
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diendo a los siguientes nombres: El Eco de Canarias, El Omnibus, El Eco del Comercio, El
Avisador de Canarias, El Mencey, El Daguerrotipo, El Conservador, El Atlante, EI Correo de
Canarias, El Tribuno y El Islerio.

Sin embargo, lo que sf que habria que poner de manifiesto es la importancia de la
prensa en la centuria que estamos analizando. El siglo XIX es testigo de la aparicién de un
gran nimero de peri6dicos, de salida irregular y en muchos casos con poco tiempo de vida,
pero pone de manifiesto una inquietud de parte de la sociedad islefia por dar a conocer de-
terminados aspectos del acontecer diario.

En este sentido, la prensa se convierte en testigo de todos los fenémenos que
caracterizan la sociedad islefia; uno de los més destacados es el que se relaciona con las
noticias venidas de América. Estas noticias tienen una caracteristica muy acusada: abordan
de forma constante los intercambios mercantiles entre el archipiélago y el continente ameri-
cano. Su importancia debid ser considerable en la medida que existen 6rganos de expresién
que se dedican casi en exclusividad a contemplar los movimientos portuarios con destino
al Nuevo Mundo (1).

En cuanto al tipo de noticias que se contemplan en estos medios de comunicacion,
no sblo se hace referencia a las mercancias estrictas que transportan estos buques, sino que
también sirven de medio para avisar a aquellas personas que tienen algin interés en viajar
en estos barcos con rumbo a los destinos que se consignan en los anuncios que aparecen
en la prensa. Ello nos da idea de la demanda existente en las islas para viajar hacia el
contiente.

No en vano las relaciones de Canarias con el continente americano fueron miltiples
desde el mismo momoento de la llegada europea a aquellas tierras. Sabemos que Cristébal
Col6n en sus cuatro viajes pasé por las islas Canarias, aprovisiondndose de avituallamiento
y llevando algin canario enrolado en su expedicion. En el segundo viaje decidi6 llevar un
Guanche para que le sirviese de intérprete ante los grupos de poblacién que pudiera encon-
trar (2).

Por lo que respecta a la actividad portuaria y a las relaciones que establecen los
buques que parten de las islas hacia el Nuevo Mundo, habria que hacer varias consideracio-
nes previas:

- En primer lugar, la procedencia de los barcos; pocos de los buques que partian
hacia América tenfan como puertos de salida los islefios. La mayor parte de ellos venian,
bien de puertos peninsulares o de puertos extranjeros. Los que procedian de los primeros,
solfan recoger mercancias en los puertos islefios, asi como pasajeros, mientras que los
segundos frecuentemente sélo utilizaban los puertos canarios como lugares de avitualla-
miento, adquiriendo carb6n y agua para los buques. Aunque en ocasiones también sirvieron
como lineas que transportaban a los pasajeros canarios con destino a los lugares que estos
frecuentaban.

- En segundo lugar, habrfa que tener en cuenta los destinos de esos barcos que
partian del archipiélago. Evidentemente, no todos los puertos americanos gozaban de igual
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preferencia por parte de los barcos de bandera europea.

Los barcos de procedencia espafiola que recalaban por los puertos canarios, tenfan
especial predileccién por las ciudades de la isla de Cuba, lo cual se explica en la medida
en que todavia segufa siendo colonia espafiola y mantenfa un intercambio regular con la
metr6polis, no s6lo de mercancfas, sino también de soldados y poblaci6én emigrante.

Concretamente la poblacién canaria sentfa una especial atraccién por la isla
caribefia, lo cual queda expresado en las fuentes periodisticas que hemos consultado.

Los contactos entre Canarias y Cuba fueron cada vez més importantes. A este
respecto, el profesor cubano de indudable procedencia canaria Jesiis Guanche, ha estudiado
¢l elevado procentaje de islefios en la cuba colonial (3).

Desde la fundacién de La Habana en 1514, se conoce la presencia de importantes
contingentes en Matanzas, Vuelta Abajo, Sagua, Guantinamo, San Carlos de Nuevitas,
Manzanillo, etc. Los canarios llegaron desde finales del siglo XV11 y se establecieron como
agricultores rentistas o propietarios en pequefios terrenos dedicados al cultivo del tabaco,
debido entre otras cosas a las mfnimas inversiones de capital que precisaban las vegas.

Estos islefios dieron lugar a las revuelias de los vegueros entre 1717 y 1723,
promovieron la fundacién de nuevos micleos de asentamiento, como la ciudad de San
Felipe, Santiago o la de Santa Marfa del Rosario. Un grupo de familias isledas, vegueras,
instaladas en el partido de Santiago solicitaron la fundacién de Santiago de las Vegas, que
tuvo lugar en el afto 1749, y goz6 de la fama de ser un importante centro tabaquero (4).

Esta atraccion por la emigracién a América llegé a constituir en algunos momentos
una dificultad para el gobierno de las islas, con Jo cual se vi6 obligado a adoptar algunas
medidas para limitar la salida de emigrantes canarios con destino al continente americano.
No obstante, estas medidas no fueron del todo gratas para los medios de comunicaci6n isle-
fios, que respondieron del siguiente modo:

“...Preciso es también que tralemos, aunque ligeramente, algo acerca del
medio adoptado por el Gobierno para contener como dice la emigracion.
Por Real Orden del 16 de abril dltimo se previno que todo capitdn de bu-
que que quisiese llevar pasajeros a nuestros Puertos de las Antillas deba
precisamente depositar la cantidad de 400.000 reales de vell6n en metdlico.
El Gobierno ignora que aqui hay muy pocos que puedan depositar esta
exorbitante suma siendo muchos los buques de estas islas empleados en el
transporte de pasajeros a Ameérica y, {qué serfa de nuestra pobre marina
mercantil si tal orden fuera exactamente cumplida? Estarfa ya arruinada,
porque ni hay abundancia de producciones que extraer, ni consumos consi-
derables para importar: serfa este ¢l dltimo golpe que sepultarfa en la mise-
ria el pafs (...) uno solo de estos emigrados que retorne a las islas trae a ella
mds riqueza que la que puedan producir 100 si se evitase...” (5).
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Como podemos observar, los intereses mercantiles de las islas se iban a ver muy
afectados si entraban en vigor estas medidas propuestas por el gobierno, que entre otras
cosas persegufa beneficiarse también del lucrativo negocio que estaba siendo el transporte
de pasajeros canarios hacia América, dada la gran demanda que habfa por parte de los
islefios para trasladar su lugar de residencia.

Desde otro punto de vista, se manifiestan algunos periédicos con respecto al'trno
que sufren los pasajeros que embarcan con destino a América; en esta oca:ﬂén se pide al
Gobierno que tome cartas en el asunto para evitar los desastres que se ocasionan entre los
que tienen que emigrar por obligacion:

"...es monstruoso el decreto que obliga al hombre a no buscar en cualquier parte
del mundo, siendo esta una herencia comiin, la existencia que aquel punto
donde necio le niega; pero ni en este, ni en ningin otro caso sea pe.rmyz.do a
dichos capitanes que lleven a bordo de sus bugues mds niimero de individuos
que aquél que estd marcado por las ordenanzas (...) de este modo el progreso
emigrante minorard necesariamente, porque adonde no hay mucho lucro no hay
mucho emperio: prohibase el enganche y comercio que se hace con esta gente
sencilla, (..) Y si no puede impedirse que les lleven el fiado, que no les exijan
mds de lo que pagan al ponerles en la isla de Cuba...” (6).

Como podemos apreciar, en esta ocasién ¢s una defensa de los ipt_ereseg de los
emigrantes, que en la mayor parte de los casos tienen que viajar con las conghcxones impues-
tas por los duefios de los barcos, aspectos que tienen que ser aceptados debido a las {azones
que impulsan a emigrar, en la mayor parte de los casos, a los habitantes de las islas: la
miseria y la penuria econémica.

No obstante, si seguimos observando las noticias aparecidas en los peri6dicos acerca
de este asunto podremos comprobar que a pesar de las denuncias que se realizan, los males
- siguen sin resolverse:

“..son repetidas las quejas que a la redaccién se dirigen a consecuencia del
inhumano trato que sufren los infelices islerios destinados por su miseria al triste
recurso de emigrar (...) estamos bien persuadidos de que las autoridades los
ignoran, que adoptardn medios (...) castigar a los desnaturalizados espaﬁol.es. que
presenta a sus paisanos con. un cardcter tan degradante en naciones civiliza-
das...." (7).

A la luz de estos datos podemos inferir que las condiciones del viaje no deblan ser
todo 1o adecuadas que debieran. Si esto lo completamos con algunas referencias ex('raidas
de algunas cartas enviadas al peri6dico desde América, tendremos un cuadro aproximado
de lo que constitufa la emigracién para ¢l campesino de las islas: "..hacerle ver al Capitdn
del bergantin Mercurio que sus paisanos no son de peor condicién que los negros de la
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costa de Africa”. Todos habfan quedado horrorizados por el aspecto que presentaban los
emigrantes; fueron definidos como "cadaveres animados”. Tal era la miseria con la que
habfan sido tratados en el viaje. E! resultado final de! mismo se saldé con la muerte de tres
hombres durante la travesfa.

Con estos testimonios se demuestra lo que significaba para el habitante de las islas
la emigraci6én hacia América. En contadas ocasiones se trataba de un acto voluntario
motivado s6lo por el afdn de mejorar. La mayor parte de las veces era la Gnica férmula que
les quedaba para huir de la miseria de su tierra, por lo que tenfan que aceptar las condicio-
nes que se les impusieran en el viaje, con lo cual se convertfa en un negocio altamente
lucrativo s6lo para el duefio del barco.

No obstante, la sitvacién sigui6 siendo lamentable para el emigrante. Este hecho lo
podemos constatar con facilidad si observamos las disposiciones que el Gobierno segufa
poniendo en préctica para beneficiarle:

"..Que sin perjuicio de respetar la libertad de emigrar que tienen todos los
esparioles, siempre que quieran hacer uso de ella, el Gobierno se reserva la de
impedirla en cientas y determinadas localidades, cuando asf lo crea conveniente
a la buena administracién del pais, como por punto general se haya prevenido
(...) Que se prohiba a los emigrantes obligar la totalidad de sus salarios para el
pago de fletes y gastos de traslacion, permitiéndoles unicamente hacerlo de la
tercera parte de aquél..

(...) Que se limiten los permisos de embarque para nuestras Antillas y Filipinas
a los comerciantes con buques propios y a los que justifiquen debidamente la
necesidad de su traslacién a aquellos dominios; que se remitan al Ministerio de
la Gobernacién copias de las contratas que se verifiquen entre los emigrantes y
sus conductores, a fin de que puedan pasarse a nuestros agentes diplomdticos
en los paises a donde vayan dinigidas las emigraciones, para que puedan enta-
blarse, en caso necesario, las oportunas reclamaciones; que se observe la obliga-
cién de llevar en los buques médico y capelldn, y se establecen el nimero de
personas que puedan admitirse a bordo...” (8).

Como podemos observar, las normas se multiplican al cabo de los afios, lo cual nos
habla de la incidencia de! fenémeno de la emigracién canaria a América, en las mfseras
condiciones que hemos visto con anterioridad.

Tras los destinos de La Habana y Santiago de Cuba, los Jugares preferidos por los
barcos europeos eran: México, Buenos Aires, Puerto Rico, Montevideo y algunas ciudades
de Brasil.

En la presente comunicacién trataremos de analizar los contactos canarios con dos
modelos diferentes: por un lado, uno de los destinos preferidos por la poblacién canaria,
la isla de Cuba, y por otro un lugar atfpico como es el Brasil.
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Dada la predileccién y el interés de los pobladores canarios hacia Cuba, es normal
que la prensa canaria lo refleje de alguna manera. Asf encontramos que el primer peri6dico
en el que hallamos constantes referencias a la isla de Cuba es ife.

El nlimero 1 apareci6 el jueves 25 de agosto de 1808. Trataba de salir un dia a la
semana. Las noticias més frecuentes en este periédico son las que tratan de la llegada a
puertos canarios de barcos procedentes de La Habana; aparece en una seccién fija "Noticias
de los barcos que han entrado en el Puerto de Santa Cruz".

Generalmente se trata de bergantines espafiolesy el producto que predominantemen-
te se importa es el aziicar y, en menor proporcion, aguardiente, cueros y suelas. De un
navio de guerra que llegé a Cadiz procedente de Vera Cruz y La Habana, se publicé en
Canarias que de aquella iltima ciudad trajo alhajas de oro y plata, adem4s de tabaco tanto
en polvo como en rama. Todo esto iba destinado a sufragar los gastos de la guerra contra
Napole6n, a quien ahora se le lama "sedicioso Emperador y ladr6n de Europa” (9).

Con posterioridad al Correo de Tenerife no aparecen periédicos impresos, aunque
si los hubo manuscritos. Esa larga etapa corresponde al periodo del absolutismo de
Fernando VII; con el paréntesis liberal del Trienio Constitucional de 1820-1823 tampoco
salen nuevos medios informativos.

A partir de 1837 aparece en Santa Cruz de Tenerife E!l Atlante. Se trata de un
periddico de larga duraci6n, el mayor hasta ese momento, lo cual ha llevado a algunos
autores a afirmar que es el primero no oficial de las islas Canarias. Fue dirigido por Pedro
Mariano Ramirez Atenza. Su pensamiento politico le hizo ser perseguido por el Gobernador
de la provincia, pero él acabd ocupando ese mismo cargo (10).

El Atlante mantuvo una tendencia politica bastante moderada, pero sera aqui donde
encontremos con mayor frecuencia alusiones a Cuba, cerca de un centenar de niimeros; ade-
m4s con una extensién més notable que en otros periddicos de la época que estamos
estudiando.

Muchos de los articulos que aparecen responden a una campana para mejorar la
imagen de la isla caribefia en Canarias. Cuba necesitaba mano de obra y los canarios eran
considerados como buenos campesinos por su facilidad de adaptacion al nuevo territorio,
asf como por sus conocimientos agricolas y, por otro lado, en el archipiélago la emigraci6n
suponfa una vélvula de escape que atenuaba los conflictos sociales, porque los sectores
potencialmente més conflictivos escogfan la via de la emigracién como solucién individual
a sus problemas. Segiin Francisco Maria de Le6n, en 1837 de Canarias a América pasaron
2.829 personas, repartidas por sexos entre 1.703 varones y 1.126 mujeres (11).

La mayor informacién sobre las relaciones canario-cubanas la obtenemos de las
noticias del tréfico maritimo entre ambos puntos, lo que nos permite reconstruir y
cuantificar estos contactos, cosa diffcil para esta época por la escasez de fuentes, aunque
si leemos con detenimiento El Atlante, podemos ir anotando cada barco que sali6 o entr6
por esos puertos.
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CUADRO 1
FECHA BARCOS FASAJEROS PRODUCTOS
3 ENERO BERGANTIN 75 1062 VARAS LOSAS
114 MOLINOS
38 PIEDRAS DE HILAR
531 GARRA. AGUARDIENTE
5 ENERO BERGANTIN - -
8 ENERO FRAGATA 14 -
8 ENERO BERGANTIN - -
10 ENERO BERGANTIN - -
20 ENERO BERGANTIN - -
4 FEBRERO BERGANTIN .
10 FEBRERO BERGANTIN -
20 FEBRERO BERGANTIN - -
27 FEBRERO BERGANTIN -
S MARZO BERGANTIN -
24 MARZO BERGANTIN FRUTA
1 ABRIL BERGANTIN - -
8 ABRIL BERGANTIN 5 200 LOSAS
50 PIPAS DE VINO
234 GARR. AGUARDIENTE
12 BARR. ARENILLA
8 BARR. PESCADO
8 CAJONES DE FRUTA
25 ABRIL BERGANTIN -
3 MAYO BERGANTIN 23 AZUCAR
- - - SUELA
8 MAYO BERGANTIN 19 -
1 JUNIO BERGANTIN 20 -
15 JUNIO BERGANTIN -
25 JUNIO BERGANTIN .
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CUADRO 1 (cont.)

FECHA BARCOS PASAJEROS PRODUCTOS
7 JULIO BERGANTIN - 270 GARR. AGUARDIENTE
6.000 ESTERILLAS
8 JULIO BERGANTIN 110 25 QM. GALLETAS
3 FAN. DE GARBAZOS
3 JAMONES
24 LIBRAS MANTECA
24 CALABAZAS
10 JULIO BERGANTIN 20 AZUCAR
CAFE
CACAO
200 ONZAS DE ORO
10 JULIO BERGANTIN 16 -
11 JULIO BERGANTIN 158 ONZAS DE ORO
CAFE
14 JULIO BERGANTIN 28 -
20 JULIO BERGANTIN -
30 JULIO BERGANTIN 18
12 AGOSTO BERGANTIN
15 AGOSTO BERGANTIN -
3 SEPTIEMBRE BERGANTIN 41 800 ONZAS DE ORO
FRUTA
26 SEPTIEMBRE BERGANTIN FRUTA
30 OCTUBRE BERGANTIN
15 NOVIEMBRE BERGANTIN - -
20 NOVIEMBRE BERGANTIN - -
22 NOVIEMBRE BERGANTIN -
30 NOVIEMBRE BERGANTIN - FRUTA
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Una répida mirada nos permite observar Que un total de 37 embarcaciones
mantuvieron contacto entre la isla de Tenerife y Cuba, de las que 36 eran bergantines y una
sola era fragata. Sabemos por la tesis doctoral de Julio Hernandez que en 1839 partieron
del conjunto del Archipiélago con destino al continente americano 142 buques, incluidos
mercantes y de guerra (12). Por tanto, si tenemos en cuenta que aquf aparecen de todas
las Canarias y no se computa Gnicamente Cuba, Ia cifra que aportamos para los puertos de
Santa Cruz de Tenerife y La Orotava resulta un porcentaje elevado, porque ademas aquf

s6lo exponemos aquellas embarcaciones que aparecen publicadas en EI Atlanse especifican-
do el destino.

La media aritmética nos da una frecuencia de 3,08 embarcaciones por mes, es decir,
que corresponde esa cantidad de buques a cada mes; esta medida de tendencia central

debemos considerarla adecuada ya que Ja desviacién esténdar que nos indica su grado de
dispersi6n es baja (2,16).

La moda, esto es, la cantidad de barcos que mis se repite por mes es de 2, o lo que
¢s Jo mismo, lo normal era que cada mes partiesen dos barcos desde Tenerife hacia Cuba.

Con estos datos suficientemente indicativos, carece de sentido hallar otros
estadisticos de tendencia central.

Desde el puerto de Santa Cruz de Tenerife, en 1837, utilizando la misma fuente,
sabemos que los viajes al resto de islas Canarias se distribuyeron de la siguiente forma: 50
a Gran Canaria, 28 a Lanzarote, 15 a Fuerteventura, 14 a La Palma, 7a El Hierroy 6 a La
Gomera. Por lo tanto con la excepcién de Gran Canaria, la otra isla més importante, y
Lanzarote, hay més trafico marftimo con Cuba (igual mimero que con Fuerteventura), a
donde van 15 barcos, que con el resto del Archipiélago (13).

En todo nuestro andlisis debemos tener en cuenta que Santa Cruz de Tenerife
centraliza la mayor parte de las navegaciones canarias, reforzando su papel desde el 27 de
enero de 1822 en que es nombrada por Real Decreto capital de la provincia de Canarias.

Los puertos canarios tenfan una infraestructura pésima. En este afio nos encontramos
con una primera etapa de las navegaciones canarias, segin la clasificacién de Dfaz Lorenzo,
y hasta 1850 no pasamos a una segunda fase en el desarrollo portuario del Archipiélago
(14).

Por lo que respecta a las relaciones que se establecen entre la comunidad canaria
y el Brasil, habrfa que partir del hecho de que no alcanzan l1a importancia que hemos referi-
do para el caso cubano. Las preferencias de relacién no estaban centradas en la ex-colonia
portuguesa aunque no obstante, por una serie de razones, 10s contactos entre el Brasil y las
islas Canarias alcanzaron relevancia durante la primera mitad del presente siglo.

Estos comactos habrfa que ponerlos en relacién con un hecho exterior de
extraordinaria importancia. Este fue la puesta en funcionamiento de la linea de vapores
ingleses que comunicaba Gran Bretafia con el Imperio de! Brasil. Estos barcos ingleses te-
nfan un recorrido fijado de antemano haciendo escala en diferentes puertos europeos. Par-
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tiendo del puerto inglés de Southampton, pasarian seguidamente por: Lisboa, Madera,
Santa Cruz de Tenerife, San Vicente, Pernambuco, Bahia y Rio de Janerio. Se preveia que
el regreso debia realizarse haciendo escala en los mismos puertos. Estaba estipulada
también la creacién de otra linea que debfa unir Rfo de Janeiro con Montevideo y Buenos
Aires, y viceversa.

Esta iniciativa inglesa es saludada con alegria desde los medios de comunicacién de
las islas, en la medida que suponfa un medio mds para que estas islas fueran visitadas por
multitud de personas de todas las naciones, proporcionando asimismo una férmula para que
los productos agricolas canarios pudieran ser vendidos en el exterior, lo cual venia a ser un
revulsivo para la economia agricola de Canarias, que a lo largo de! siglo XIX sufre una
crisis mas o menos estructural de la cual era dificil salir (15).

Como podemos apreciar, el Archipiélago canario tiene la posibilidad de formar parte
de esta lfnea de comunicacién entre dos continentes por su especial situacién en medio del
Atldntico. De esta cuestién son conscientes también los propios medios de comunicacién
insulares:

"..enclavadas en el camino de Europa y América, parece ser el puente destinado
a hotel maritimo, donde el vigjero descansa para abastecerse de lo necesario y
continuar su ruta con mds dnimo..." (16).

Por tanto, los puertos canarios entran en el circuito internacional como puntos de
escala en los viajes intercontinentales. Pero ello puede suponer también un revulsivo para
el comercio con otras 4reas del mundo, asf como un desembolso en la creacién de la
infraestructura necesaria para acoger a estos viajeros del mundo. En este sentido, presionan
también los medios de comunicacion canarios para hacer participe al gobierno de Madrid
en las expectativas que se habfan depositado en estas ideas:

"..afortunadamente se abre un nuevo campo al comercio maritimo de este
Archipiélago con la navegacién de vapor, siempre que nuestro gobierno le
conceda todas las franguicias que sus circunstancias particulares reclaman
Establecida la linea de paquetes ingleses al Brasil, que sabemos tocard de ida y
vuelta en este puerto, realizando el proyecto que segin se nos ha asegurado
llevard a cabo la comparia espariola del Mediterrdneo, extendiéndose hasta
estas Islas; y ayudadas también en ida y vuelta por los correos vapores
nacionales a las Antillas, se convertiran las Canarias en un punto céntrico de
comunicacién. Nuestros puertos serdn como hemos asegurado anteriormente, el
hotel maritimo donde descansen europeos y americanos al dirigirse a los distintos
puntos donde sus intereses los Hamen. De todas las Américas hallardn
respectivamente los paquetes ingleses y correos espanoles pasajeros con destino
a Tenerife, para aguardar vapores que los conduzcan a Espana, Francia, Italia
e Inglaterra; y de estas naciones habrd igualmente quien venga a esperar
proporcidn para las Antillas y América del Sur...” (17).
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Estas expectativas, si bien eran demasiado altas para los escasos indicios que se
tenfan todavia, sf que contribuyeron en gran medida a fortalecer la infraestructura de los
puertos islefios. Todas las mejoras que vieron la luz en este periodo iban encaminadas a
favorecer la parada de aquellos buques que iban con destino a América:

"..ya se ha empezado a construir, por dos casas de comercio de esta plaza, un
tridngulo en la playa para depdsito de carbon (...) el proyecto fue favorablemen-
te acogido por todas las autoridades civiles y militares de la plaza. Por este
medio, tanto nuestros vapores correos para las Antillas, como los que componen
la linea inglesa para el Brasil, podrdn obiener con mds facilidad y prontitud el
combustible necesario a la prosecucién de sus vigjes...” (18).

Las esperanzas que levant6 en la poblacién islena la llegada de esta linea de vapores
entre Inglaterra y Brasil, van a ir en aumento a lo largo de la segunda mitad del siglo XIX.
Este hecho se manifiesta por las referencias que aparecen en la prensa a las necesidades
que se le van a ir creando a otros puertos ingleses para entablar lfneas de comunicacién si-
milares a las existentes con Southampton. En la medida que el comercio entre el Reino
Unido y Brasil o el Rfo de la Plata van en aumento (3.615.179 y 1.580.215 libras esterlinas,
respectivamente), este trafico requiere comunicaciones con vapor més frecuentes que las
que existian a mediados del siglo.

Por lo que se refiere a las caracteristicas del viaje, sabemos que la duracién del
mismo se estimaba en 29 dias y 23 horas el recorrido entre Southampton y Rio de Janeiro,
mientras que la duracién del viaje en redondo serfa de 62 dias y 16 horas.

En cuanto a las tarifas de los pasajes desde el puerto de salida al de llegada en Brasil
eran los siguientes:

SALIDA DESTINO 1A »B 2A 2B
Southampton Madera 30 22 25 20
" S.C. de Tenerife 35 25 30 22
" San Vicente 45 30 35 25
" Pernambuco 60 40 50 33
- Bahia 60 40 50 33
" Rfo de Janeiro 70 50 65 48
" Montevideo 85 55 65 48
" Buenos Aires 85 55 65 48

Fuente: El Avisador de Canarigs, nimero 5. 6-X11-1850.
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esterlinas.

habicn;-:)n .:;spc;torque aparece pcrseg}li'clo por la justicia es el trifico de negros. Aun
51do abolida la esclavitud, se vigila que los barcos que comercian con el Brasil no

tengan relaci6n con este tipo de "mercancfas”, | ibili
transgredis las mopes e hO as’, lo cual nos habla de la posibilidad de

“.las embarcaciones brasilerias encontradas en los puenos,

t_zncladem:s O mares temitoriales del Brasil que lleven a sy gordo éscizxnfoinﬁjz
importacion estd prohibida por ley de 7 de noviembre de 1831, o los ;myan
embarcado, serén aprendidas por las autoridades Y consideradas imponadoras
de esclavos {.. ) Las que no llevaren esclavos a bordo, ni los hubieren desembar-
cado proximamente, pero conservaren seales de emplearse en la trata de negros,
serdn .lambzen apresadas y comprendidas en el caso que marca la ley JObr’
tentativa de impontacion de esclavos...” (19). ? ‘

Con ello se pretendfa impedir que se siguiese reproduciendo el tréfico de esclavos

en la Zona COmprendlda en ]a costa de, BlaSll, pCllalldO de ‘0”“3 gla\'c a aqUCHOS qUC
mtentaran hacerlo.

hampml;na}{lfzdestable-cida la lfnea regular de vapores entre el puerto inglés de Sout-
an Y Rio de Janeiro, aparecen constantes referencias a la llegada de dichos buques
S puertos 1sle_ﬁos. asf como a la salida de los mismos.

Enlasi i i6di

?)Sr l:fox;n:jamoncs que se contemplan en los periédicos aparecen reflejadas ambas
Drenos ; por un lado el viaje de ida hacia Rio de Janeiro y la vuelta con destino a los
uropeos. De esta manera se recoge el aviso en la prensa islefia:

“la hermosa fragata de va i k
! ipor Clyde deberd llegar a este puerto el 19 del
;o’rnen_tf Procedente de S{)uﬂlamplon, Lisboa y La Madera ypdespués de uniz
be encion z?e 6 horas continuard viaje para San Vicente (Cabo Verde), Pernam-
uco, Bahia, Rio de Janeiro, Montevideo ¥ Buenos Aires...” (20). ,

ingleses(igonneds;cs)lsi:‘éomugos ipacrecen cotidianamente las noticias de la llegada de los vapores
a Brasil. Como podemos apreciar, 1a estanci i i

. , ancia de los mismos en las islas
es es]clasa. como decfamos con anterioridad es simplemente una escala técnica para repostar
aquellos elementos que les son imprescindibles.
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Por su parte los viajes de vuelta también conocen una detencién similar en log
puertos canarios: ;

"..la fragata de vapor "Solent”, de 1.804 toneladas su Comandante Mr. Tellicae
legard a este puerto el 1 de julio a las 6 de la tarde procedente de Montevideo,
Rio de Janeiro, Bahia, Permambuco y San Vicente y, después de una detencién
de 6 horas, continuard a su destino a la Madera, Lisboa y Southampton”(2).

En ocasiones estos barcos no sélo se detenfan para la recogida de agua u otros
elementos, sino que también se presentaban para poder comerciar con los productos
locales; este es el caso recogido en una resefa periodfstica:

"...el vapor paquete "Teviot", de 2.000 toneladas y fuerza de 500 caballos, deberd
llegar a este puerto del 4 al 5 de junio procedente de Rio de Janeiro, Bahia, Per-
nambuco y San Vicente y, después de una detencion del tiempo necesario para
embarcar una pantida de cochinilla, seguird su destino a la Madera, Lisboa y
Southampron...” (22).

Junto a la linea inglesa que conecta Europa con Brasil, empieza a desarrollarse tam-
bién otra linea de barcos de vapor de origen franco-americano. El puerio de partida de
dichos barcos es el Hévre y el punto de destino Bahia y Rfo de Janeiro. Al igual que la
linea inglesa, tiene en los puertos canarios un punto de referencia para la realizacién del
avituallamiento. No obstante presenta alguna particularidad: dan la posibilidad de acoger
pasaje en su escala en las islas. Este hecho aparece reflejado en la prensa:

"...el magnifico vapor francés "El Barcelona’, de 200 toneladas y fuerza de 400
caballos, llegard a este puerto procedente del Havre y Lisboa el 31 del comente
y después de 12 horas de detencién seguird su viaje para Bahia 'y Rio de Janeiro,
admitiendo carga y pasajeros...” (23).

Este tipo de noticias se repite constaniemente en la prensa islefia; podemos inferir
que estas ofertas de viajes pueden resultar atractivas para la poblacion islena.

Podemos concluir diciendo que las relaciones que durante la centuria pasada unieron
al archipiélago canario y Brasil vinieron dadas por el establecimiento de companfas
extranjeras en suelo insular. Estas asociaciones mercantiles, primero inglesas y luego
francesas, trajeron consigo una serie de mejoras para las islas; este es el caso de las
inversiones en instalaciones portuarias para el recibimiento de estos buques. En otro orden
de cosas, también abrieron la posibilidad de un lugar nuevo de emigracién para el
campesinado canario, que en ocasiones opta por emprender una nueva vida en otro lugar
fuera de los habituales de la emigracién canaria a América.
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El caso cubano que analizdbamos primeramente es distinto, ya que los vinculos que
unfan a la poblacién canaria con la isla del caribe eran mucho mds fuertes y anteriores a
los que podian existir con el Brasil. De hecho, la emigracién canaria hacia la isla caribefia
podemos decir que ha sido una constante en la historia del Archipiélago.

ANEXO 1

Clasificacién de los articulos exportados de esta provincia a diferentes puntos América en 1850.

ANEXO 3

Clasificacién de los artfculos exportados de Canarias a las Antillas espafiolas en el afio de 1850.

ARTICULOS PESO CANTIDAD ORIGEN DESTINO VALOR
CEBADA FANEGAS 6 Del Pais LA GUAYRA 90 rv
CEBOLLAS MILLARES 250 " 7,500 rv
" - 140 " MONTEVIDEO 4,200 rv
* - 3 " BUENOS AIRES 690 rv
" - 200 - VERACRUZ 6,00 rv
COCHINILLA LIBRAS 100 - BUENOS AIRES 1,500 rv
G. LANAR CABEZAS 22 - CALIFORNIA 550 rv
G. VACUNC 1 - R10 dec JANEIRO 400 rv
- . 14 " RIO de la PLATA 11,20 rv
GARBANZOS FANEGAS 10 : LA GUAYRA 900 rv
Euente: Ef Aviedor de Canarias. n® 22 25-1V-1850
ANEXO 2

Tarifas de los flctes de cargas desde lnglaterra a Pernambuco, Bahia, Rio de Janeiro, Montevideo y

Buenos Aires, que deben pagarse con anticipacién eo el puerto de embarque.

Efectos medidas 5 libras/tonclada y 5% de prima
Efectos peso 4 libras/tonclada y 5% de prima
Maiquinas segan convenio

Canela 1 libra

Azogue 2 % sobre ¢l valor

Joyas y Plata 2 % sobre el valor

Dinero efectivo 1 % sobre ¢f valor

ARTICULOS CANTIDAD MEDIDA ORIGEN VALOR
Accile 44 Artobas del Reino 1.936 v
Accitunas 4y1/2 Arrobas del Pafs 4Srv
Aguardiente 6308 Arrobas del Pafs 189.240 rv
Ajos 6.120 Manojos del Pais 6.120 rv
Algodén en ovillo 16y1/4 Libras Inglaterra 246 v
Almendra con chscara 8 Quintales del Pais 264 v
Almendra sip ciscara 17 Quintales del Pafs 240 rv
Altramuces 27y1/2 Fanegas del Pais 2.040 rv
Arenilla 66 Quintales del Pafs 264 rv
Arroz 92 Arrobas del Reino 2300 rv
Atfin salado 13 Quintales del Pafs 1170 rv
Azicar 18 Arrobas Cuba 1.440 rv
Bacalao 2 Arrobas Terranova 75 1v
Baguetas 80 Libras del Reino 560 rv
Bolsas de seda 2 del Paifs 40 rv
Botes para pescar 1 del Pals 900 rv
Biicara 15 del Pais 4rv
Caf¢ 55 Libras del Pais 220 rv
Calabazas 184 Arrobas del Pais 368 rv
Calcetines de hilo ) Docenas del Pafs 660 rv
Calcetines de seda 5 Docenas del Pais 300 rv
Camellos 2 del Pais 1.200 rv
Césamo labrado 10 Quintales del Pafs 2.000 rv
Caracoles 135 Raposas del Pafs 540 rv
Carbén Mineral 4.660 Quintales Inglaterra 27.960 rv
Cebada 2y1/2 Fanegas del Pais 371y
Cebollas 1834y1/2 - del] Pafs 55.035 rv

t Mirado!

. n® 6. 16-X11-1850.
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Fuente: E1 Avicador de Canznas. n 17 15-111-1851
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ANEXO 4

Tarifas de pasajesos cn los vapores correos transatlanticos en 1850,

SALIDAS/LLEGADAS CAMAROTE A LITERA A CAMAROTE B LITERA B
de Cidiz a Canarias 800 600 500 300
de C4diz a Puerto Rico 3.500 2.600 2.000 1.600
de C4diz a La Habana 4.000 3.000 2.500 2.000
de Canarias a Puerto Rico 2.800 2200 1.500 1.200
de Canarias a La Habana 3.200 2700 2.000 1.600
de Puerto Rico a La Habana 1.000 800 600 400
de La Habana a Puerto Rico 1.000 800 600 400
de La Habana a Canarias 3.200 2.700 2.000 1.600
de La Habana a Cidiz 4.000 3.000 2.500 2.000
de Pucrto Rico a Cabarias 2.800 2.200 1.500 1.200
de Puerto Rico a Cadiz 3.500 2.600 2.000 1.600
de Canarias a Céadiz 800 600 500 300

Fuenic El Avisador de_Cananas. n® 3. 1850 "Noticias Mercanules®
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