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RESUMEN

Este trabajo estudia el origen de la vela latina competitiva en Gran Canaria
como un primer paso de una investigaciéon mas amplia sobre esta practica
deportiva arraigada en esta isla. Se analiza la presencia de los botes de vela latina
en Gran Canaria, las hipétesis més utilizadas en los estudios y las conexiones
de nuestro planteamiento con otras perspectivas de analisis sobre el origen del
deporte. El articulo revisa un conjunto de documentos de diversa indole, espe-
cialmente de caricter histérico, que permiten establecer unas conclusiones
razonables sobre el origen de la vela competitiva en Gran Canaria. Es impor-
tante destacar que el trabajo cuestiona las fechas hasta ahora barajadas para
situar el inicio de las competiciones y ofrece una alternativa fundamentada
extraida de documentos fiables.

Palabras clave: historia, botes, vela latina.
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ABSTRACT

This piece of work studies the origin of the Lateen sail competition in Grand
Canary, as the first step of a wider investigation of this sport which is so deep-
rooted in the island. We analyse the presence of the Lateen sail boats in Grand
Canary, the most usual hypotheses in differrent studies and the connections
between our ideas and other analytical perspectives concerning the origins of
the sport. This study revises a set of documents of different kinds, especially
historical ones, which allow us to establish some reasonable conclusions
concerning the origin of the sailing competitions in Grand Canary.

Keywords: history, boats, latin flag boat.
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1. PRESENCIA DE LOS BOTES DE VELA LATINA EN CANARIAS

Para buscar el origen de la vela latina competitiva en Gran Canaria, tendriamos
que remontarnos a la primera aparicién de la vela latina en Gran Canaria que es
posible se haya producido después de la Conquista de Gran Canaria por el Reino
de Espafia en 1483, porque los aborigenes de Gran Canatia no conocian la nave-
gacién propiamente dicha; es decir, no conocian la direccién de los vientos, los
rumbos y las corrientes. No obstante, Torriani indica que conocian alguna forma
de navegacién porque utilizaban troncos ahuecados como medio para pescar o
trasladarse a otras islas. En esta misma linea, Martinez de Guzman sostiene que
los aborigenes canarios conocian algin tipo de navegacion y estd en contra de los
autores que “han afirmado rotundamente que los canarios no conocian el arte de
la navegacion. Este juicio, aceptado sin reservas y que excluye a prioti el uso oca-
sional de la navegacion, ni siquiera por minotias aborigenes, tampoco considera
como datos los siguientes™:

El testimonio detallado de Leonardo Tottiani, que especifica y desctibe un
artefacto nautico utilizado por los aborigenes de Gran Canatia, con el cual
alcanzaban la isla de Fuerteventura. [...] No renunciamos a transcribir un
texto que estimamos fundamental:

También hacian barcos de dtbol de drago que cavan entero, y después le
ponian lastre de piedra, y navegaban con remos y con vela de palma, alre-
dedor de las costas de las isla; y también tenfa por costumbte pasar a
Tenerife y a Fuerteventura y robar. Por esta navegacion llegaron a parecetse
con los demds islefios, tanto en el lenguaje como en algunas costumbre,
como se dijo de los de Fuerteventura, los cuales imitaron a los canarios en
su modo de hacer justicia. (Torriani, Cap XXXVI, pp. 113-114; Martinez de
Guzman, 1982, pp. 32-33).

Este autor cita a Wolfel quien constata que:

se deduce que las islas Canarias eran conocidas en los puertos Mediterrineos
italianos y catalanes a partir de la mitad del siglo XIV; los catalanes, por lo
menos, tenfan en aquel tiempo puestos fijos y establecimientos comerciales
en ellas y eran devueltos a su patria como catequistas canatios conversos
que hablaban correctamente el catalan por haber vivido como esclavos, o al
menos prisioneros en Mallorca. Puede darse por seguro que de aqui atran-
can las noticias sobre misiones franciscanas a las islas en aquella época. Ello
presenta como ridiculo el supuesto que 50 afios después, por lo menos, los
canarios mirasen como pajaros a los buques de Bethencourt, mas bien hay
que pensar que cien afios de capturas y de rapifias en las costas islefias hicieron
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perder a los indigenas la costumbre de navegar que seguramente tuvieron
antes (Wolfel, 1932, p. 29; Martinez de Guzmién, 1998, p. 129).

Por otra parte, hay autores que mantienen que los aborigenes canatios no
conocian la navegacion. Asi, Martinez de Guzman, afirma que:

entre los prehistotiadores que negaron la posibilidad de una navegacién
autdctona en el archipiélago, citaremos a Balout, cuyo juicio ha influenciado
por su indiscutible autoridad arqueoldgica, entre los jévenes investigadores:

Hemos de admitir —dice el profesor Balout— que no hubo jamas, antes de
los tiempos historicos otra cosa que la posibilidad de una navegacién de
fortuna, con frecuencia sin retorno. Las Islas Canarias fueron un archipié-
lago sin marinos. No hubo nunca una “talasocracia canaria” que uniera unas
islas a la vez tan préximas y tan lejanas entre si. Carecen de tradicién mari-
tima, de modos de navegacién, de construccioén naval (Balout, 1971, p. 102;
Martinez de Guzmain, 1982, p. 34).

Por otra parte Régulo Pérez (1982) indica que la

historia de la navegacién en las Canarias se inscribe en la historia de la nave-
gacién atlantica, sin particularismos dignos de mencién. Que sepamos, no
hay técnicas de navegacién propias de las Canarias, sino asimilacién y practica
del desarrollo nautico internacional. Las condiciones normales de la nave-
gacién a las Canarias, o desde ellas, eran las generales de las derrotas del area
maritima donde estan ubicadas; mds facil la arribada a las Islas, por aprovechar
los alisios y las cortientes, y més dificil la ida a Europa, casi siempre de bolina.

El debate queda a la espera de las nuevas aportaciones de los investigadores
que puedan clarificar esta cuestién interesante, dificil y compleja.

Cuando llegaron los primetos espafioles a las islas arribaron con su cultura
social, politica y econémica y, por supuesto, con su cultura naval que trafa consigo
siglos de experiencia en el arte de navegar y en la construccién naval. En el siglo
XV, la fuerza naval espafiola era una de las més importantes en el mundo que,
junto con el resto de marinas europeas (portuguesa, britanica, francesa e italiana),
estaban luchando por la supremacia naval en el que continente europeo y asidtico.
La marina espafiola en el siglo XV estaba construyendo los cimientos navales para
convertirse en la mayor potencia naval en siglos posteriores y llegdé a su mayor
esplendor con Felipe II.
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En el reinado de los Reyes Catdlicos, la vela latina era un aparejo muy utilizado
tanto por las grandes naves que hacian travesias de muchos meses, como para
labores de cabotaje y de pesca.

A los puertos espafioles arribaban multitud de naves con sus flamantes velas
latinas en dos o tres mastiles que empezaban a convivir con las velas cuadradas
muy evolucionadas y con multitud de pequefias embarcaciones latinas que se
encargaban de labores de transporte de mercancias desde los barcos metcantes
hacia tierra firme, sin olvidar las embarcaciones que se dedicaban a las faenas pes-
queras.

Existen multitud de pinturas de la época que muestran una pléyade de batcos
aparejados con velas latinas fondeados en los puertos de todo el mundo que los
pintores se encargaron de inmortalizar para las generaciones del futuro. Como
hemos mencionado, los espafioles trajeron consigo la tradiciéon de navegar con el
aparejo latino tanto en embarcaciones de gran calado, como en embarcaciones de
cabotaje y de pesca que proliferaban por todas las costas espafiolas en el siglo XV.

La utilizacion del aparejo latino en las labores de pesca y de cabotaje fue muy
comin y prevalecié a lo largo de los siglos en todo el litoral espafiol, llegando
incluso hasta nuestros dias, en que ha sido desplazado por la utilizacién del motor
de combustién. Esta duracién en el tiempo se debe a la versatilidad del aparejo
latino que se puede utilizar en todos los rumbos, se adaptaba muy bien a la nave-
gacion en bolina (contra el viento) y a los roles de los vientos.

Como hemos apuntado, esta tradicién llegd con los conquistadores, se quedo
y se trasmitié a los aborigenes y a las generaciones posteriores resultado de la mez-
cla entre la cultura aborigen y la cultura conquistadora. De esta forma, se transmi-
ti6 la experiencia de los carpinteros de ribera que vinieron de Espafia, se estable-
cieron en el Real de Las Palmas y que eran necesarios para la reparacién y cons-
truccién de nuevos barcos para satisfacer las necesidades de la incipiente sociedad
insular que requetia de embarcaciones para la pesca, el transporte de mercancias y
personas hacia los nuevos asentimientos que se estaban estableciendo en la isla de
Gran Canaria.

Rivero Sudrez (1991, p. 379) indica que:

con anterioridad a la conquista de las islas no existia la construccién naviera,
pues, como es de todos conocido, los abotigenes vivian de espaldas al mar.
Tras la conquista los primeros carpinteros de ribera instalados en las islas
procedian en su mayoria de Portugal, dada la tradicién matinera de los lusi-
tanos, pero inmediatamente surgen los primeros artesanos dedicados a esta
actividad y las primeras normas para construir los barcos canarios; asi en
1556 las Ordenanzas del Consejo de Indias disponen que los barcos canarios
debian tener capacidad méaxima de ochenta toneladas. Pero la deforestacion
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que sufren los bosques de las islas, fundamentalmente en Gran Canaria y
Tenetife, por las tazones ya expuestas, llevé a que en los primeros afios del
siglo XVII, sélo se permitiera la fabricacién de embarcaciones destinadas al
trafico local.

Martin Galan (1984, p. 129) indica que:

por otro lado, una actividad vinculada a las funciones maritimas que sin
embatgo, al finalizar el siglo XVIII y el primer tercio del XIX, si adquiri6
televancia en la ciudad fue la que corresponde a la construccién naval. Esta
industria, aunque precaria, es propiamente la primera que se implanté en la
estructura utbana de la ciudad, con cierta raigambre de antiguo, y que llegara
a conocer su apogeo histdtico hacia mediados del siglo XIX. Tal actividad
estd ya instalada desde los primeros tiempos después de la conquista, tanto
en lo referente a la construccién naval, de poco porte, como en las funciones
subsidiarias de reparacién y careneo.

A este respecto, es preciso indicar que en los siglos posteriores a la conquista
las comunicaciones terrestres entre los asentamientos de la isla de Gran Canaria
eran deficientes y en muchas ocasiones el traslado de las mercancias y de personas
se tenfa que hacer por mar, utilizando embarcaciones pequefias de cabotaje. En
esta linea, Lobo Cabrera (1991, p. 334) afirma que:

El comercio local es de ambito reducido, en el caso canatio se circunscribe
al practicado en el interior de cada isla, donde un nicleo domina al conjunto
del entorno por centrarse en él las funciones administrativas y eclesiasticas.
Estos nicleos, unos con mayor importancia que otros, son el campo de
atraccién de los articulos producidos en sus alrededores, tales como cerea-
les, pescado, hortalizas y frutos, y en punto desde donde se distribuyen los
articulos importados, llegados del exterior, y demandados por la sociedad
insular. Este comercio se realizaba principalmente por la via terrestre, aun
cuando dada la orografia de algunas islas se recurria al cabotaje.

Calero Martin indica que el cabotaje menor,

navegacién propiamente interinsular, se ajusta perfectamente a la significa-
ci6n estricta del vocablo (de cabo a cabo-navegacion costera o costanera),
y que fue una forma tradicional de navegacién, que pervivié hasta bien
entrado el siglo XX: las naves, muy pequefias, en ocasiones a remo, comu-
nicaban puertos de una misma isla mediante cortas travesias, en las cuales
no se perdia la vista la costa.[...] Ya hemos mencionado, que la red de
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transportes interiores era deficiente e incluso, en algunas zonas, inexistente.
La comunicacién por tierra de muchas comarcas originé el nacimiento de
puertos, mas o menos grandes, que sustituyeron los transportes terrestres
por maritimos, mas riapidos y cémodos, entres distancia no superiores en
ocasiones, a los 30-40 kilometros. El cabotaje menor que supone la sustitucion
de la red continental por la maritima, afecté a todas las islas, aunque no por

igual.
El mismo autor indica que:

superada la fase de conquista, comienza para Canarias el periodo de coloni-
zacién, de asentamiento, de organizacién socio-econdmica, y como resultado
de este proceso, el inicio de las comunicaciones maridmas entre las islas. Las
Canarias, incorporadas ripidamente al devenir histérico, necesitan de un
sistema de transporte que asegure la relacién entre los diferentes espacios
que componen el archipiélago (Calero Martin, 1979, p. 17).

Una vez establecido que probablemente fueron los espafioles los que introdu-
jeron la vela latina en Gran Canatia habria que adentrarse en el origen de la embar-
cacién de la vela latina, es decir, el bote. En primer lugar, creemos necesatio, aportar
el significado naudco de bote, para precisar mejor nuestro cometido. En concreto,
la Enciclopedia Universal afirma que:

para poner en movimiento e impulsar los botes se hace uso de remos y velas
y de distintos otros medios mecanicos de propulsion, tales como las miquinas
a vapor y los motores de explosion. Segun ello, los botes se denominan: de
remo, de vela, de vapor y automdviles. Los botes de temos, para armar
estos, llevan en las bordas practicadas chumaceras, o bien van provistos de
horquillas, escalamos o toletes, y segin su manga permita bogar con uno o
dos remos en cada bancada, asi se llaman bote de temos de punta y bote de
remos pareles. En los botes de vela los aparejos son de muy distintos tipos,
pero las velas cominmente empleadas son las latinas y las de cuchillo en
todas sus variedades (Enciclopedia Universal Ilustrada, 2000, p. 301).

El bote tuvo que ser introducido, al igual que el aparejo latino, por los espafioles
o, posteriormente, pot los europeos. Una hipétesis logica, es que fueran los espa-
floles los que introdujeran el bote, ya que después de la conquista la Corona
Espafiola era muy recelosa de las posibles influencias extranjeras, por la posicién
geo-estratégica de las Islas Canarias. En esta linea, si analizamos con detenimiento
las numerosas ilustraciones y pinturas espafiolas y europeas con temas marinos,
podemos observar que en los puertos espafioles y europeos desde el siglo XVI era
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muy frecuente descubrir botes con similares caracteristicas, proa en punta y popa
en espejo, con diferentes esloras y mangas y que sutilizan el aparejo latino o los
remos para desplazarse por los puertos.

Por las razones expuestas, parece claro que la aparicién del bote de vela latina
canaria esta relacionada directamente con esta tradicion espafiola y europea, mas
si cabe por las influencias espafiolas y europeas que tuvo Gran Canaria, por ser
punto de encuentro de multitud de culturas, lo que se acentio con el descubri-
miento de América en 1492, que convirti6 al archipiélago en general y, a Gran
Canaria en particular, en paso obligado de todos los mercantes que iban hacia
América.

Si analizamos los botes que aparecen en esas ilustraciones podemos deducir
que las caracteristicas de construccién no vatian mucho con respecto a las carac-
teristicas principales de los botes actuales.

En segundo lugar y, una vez expuestos estos planteamientos sobre el origen del
bote de vela latina en Gran Canaria, vamos a buscar los otigenes de la de la vela
latina competitiva en Gran Canaria. La hipétesis que planteamos situa el origen
competitivo de los botes de vela latina en Gran Canaria en las faenas portuarias de
los antiguos pobladores de la ciudad de Las Palmas que competfan por llegar los
primeros a los barcos que fondeaban en la Bahia de la Luz ya, sea para llevar a
pasajeros hacia el antiguo muelle de Las Palmas o para vender, comprar o inter-
cambiar productos.

En primer lugar, indicar que existen otros autores que han utilizado esta misma
hipétesis para dar respuesta al origen de la Vela Latina Competitiva en Gran
Canaria, sin explicar los elementos que confluyeron en el origen a esta modalidad
deportiva, pero aportando aspectos interesantes a tener en cuenta. Asi, Mentado
Gil (1989, p. 9) indica que “los botes de turno competian entre si. Pues bien a
remos o, a vela, llevaban el pasaje y parte de la carga desde los vapores hacia tie-
rra firme y viceversa”.

Este mismo autor indica que:

cabe mencionar aqui la labor de trasbordo llevada a cabo por los “boteros
del turno”, quienes a golpe de remo hicieron eficazmente posible el rol his-
térico que, del puerto y comercio de la ciudad, por culpa de la “deficiente”
cobertura portuaria, les seria fortuitamente encomendado. Labor ésta
desarrollada durante esos 19 afios que duraron las obras de construccién
del “muelle de Refugjo” o de la Luz (1883-1902). Embarcaciones constituidas
en “taxis maritimos” rivalizaban entre ellas por la ejecucién de un més rapido
servicio en cuanto al trasbordo de pasajeros y mercancias, desde los buques
surtos en la incipiente rada portuaria, a tierra firme (viceversa). Vemos que
estd prictica, entonces supervivencia, se convierte en deporte toda vez se
extingue esa beligerancia natutal al cesar las obras del puerto, que dejaban
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en suspenso la tarea de trasbordo y un ostensible vacio estrictamente laboral,
que les hizo adoptar desde entonces otras misiones (Mentado Gil, 1990, p. 4).

Cardona Sosa (1995, p. 79) afirma que:

La ciudad gané en actividad con la construccién del muelle en la desembo-
cadura del barranquillo de Mata, hoy cubierto, en cuya margen derecha estd
el actual parque San Telmo. Se terminé en 1856 y, aunque hizo un buen ser-
vicio al entonces Real de Las Palmas ¢ isla, no result6 operativo al tener que
fondear a distancia los navios viéndose obligados a esperar amainaran los
tiempos que dificultaban las maniobras de atraque, lo que hizo inctementar
la tarea de los llamados “boteros™ que, en esas condiciones, realizaban la
carga y descarga de mercancias y personas, en pequefias barcas a remo.

Rodriguez Buenafuente (1996, pp. 78-79) recoge que:

Oller y Garcia Delgado (1996, p. 34) en la misma linea de los autores citados,

[...] era lo habitual en los “puertos” de la época que los botes fueran los
encargados de trasladar la mayor parte de las mercancias entre los barcos
fondeados y el muelle a la entrada de la ciudad; pero, a diferencia, por ejemplo
de Santa Cruz de Tenerife, donde se fondeaba a 100 6 150 mts escasos del
muelle, en Las Palmas, la distancia desde los fondeaderos variaba entre 500
mts y 4 km. Era demasiado para cubritle a remo de forma efectiva, mas
cuando lo interesante era llegar en primer lugar al barco para obtener una
buena carga. Esto es suficiente para originar una fuerte tradiciéon portuaria
de uso de botes a vela; incluso justifica la tradicion de las regatas y desafios
en rumbo de cefiida, remontando los vientos del primer cuadrante domi-
nantes en la habia, para dirigirse al fondeadero.

indican que:

Como sucede en Arrecife, los botes de Las Palmas de Gran Canaria son la
evolucién de los botes cambulloneros del puerto de Las Palmas, los que
antafio se dedicaban al trifico portuario y hacfan de lanzadera entre los bar-
cos fondeados en la rada y la playa del puerto.

También para Roque Pérez (1993, p. 279):

la Vela Latina Canaria es una manifestacién nautica y deportiva que tiene su
origen a principios de siglo, como consecuencia de las regatas celebradas
por embarcaciones dedicadas a faenas portuarias y de pesca.
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Es necesario constatar que los trabajos portuarios de las lanchas y botes gene-
ralmente se realizaban a remo, en aquellos puertos que tenfan relativamente cerca
sus desembarcaderos de las ciudades aunque no dudaban en utilizar sus velas en
caso necesatio. Asi podemos descubrir multitud de pinturas que muestran como
dentro de los puertos se utilizaban tanto remos como velas para efectuar los tra-
bajos de transportes de personas y mercancias.

En cambio, las caractetisticas particulares de la Bahia de Las Palmas y la tesi-
tura socio-econdmica hizo que se desarrollase mas la utilizacién de la vela que el
remo fundamentalmente por una economia de esfuerzo, ya que los barcos que
fondeaban en la Bahia de Las Palmas estaban a 7 kilometros del centro de la ciudad
y llevar a remo mercancias y pasajeros era impensable.

La utilizacién de los botes a vela para la realizacién de los trabajos de transpor-
tes de petsonas y mercancias fue muy frecuente hasta que se avanzé en la cons-
truccién de los primeros espigones del Puerto de la Luz y se concluyo la carrete-
ra del Puerto. Incluso con el Puerto de la Luz funcionando normalmente, se
siguieron utlizando botes de vela latina para realizar labores portuarias, ya que
habia muchos batcos que fondeaban en la bahia de Las Isletas porque no encon-
traban lugar para atracar en el puerto, o que simplemente fondeaban para hacer la
“aguada”, reponer fuerzas y provisiones para seguir su ruta o realizar acciones
comerciales.

Existen referencias petiodisticas que avalan la utilizaciéon de los botes para
carga y descarga de mercancias y para el traslado de pasajeros a tierra. Asi en el
Omnibus leemos:

Tarifa a que han de sujetatse los patrones de los botes que conducen pasa-
geros vy equipajes desde tierra a bordo de buques y viceversa [...]

Tarifa que rige en Las Palmas de GC para el desembarco de pasageros.
Por cada pasagero con su maleta de dia y de noche 8 rav.

Por un bote para llevar a bordo un pasagero y viceversa 2 reales.

Por una lancha para idem con diez hombres idem-30 reales.

Sta. Cruz de Tf. 24 de septiembre 1861 (Omnibus, 1861).

Cuatro aflos mas tarde, estas tarifas desaparecieron por Real Decreto del
Ministerio de la Marina (El Pais, 1864), quedando el servicio de carga y descarga
de mercancias y pasajeros liberalizado, lo que posiblemente aumenté el nimero de
botes para realizar estos servicios y, como consecuencia, crecetia la competencia
entre estas embarcaciones.
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En La Reforma se lee:

En la mafiana del 26 pasd por nuestro puerto, en direccién al sur un enorme
vapor de hélice inglés, con cuatro palos y al parecer cargado de tropa. No
estuvo al habla con ningin buque ni bote a la vista, pero atendidas las cir-
cunstancias del dia se supone que iba en viaje para la India (La Reforma,
1857).

E/ Pais esctibe:

Nosotros creemos una falta, un abuso intolerable, cuanto redunde en per-
juicio del publico, y por tal tenemos la demora que observamos en echar en
tierra la correspondencia de los vapores correos. Aunque esto sucede siempre,
nos concretamos 4 lo que sucedié con la que condujo el vapor del 12, y lo
que nosotros mismos presenciamos. Fondeé el vapor, y vimos llegar conse-
cutivamente tres botes 4 nuestro muelle con carga y pasajeros, sin que nin-
guno condujese la correspondencia. Ya desesperabamos de recibir cartas y
papeles, cuando al fin aparecié aquella. ¢Podra hacerse lo contratio de lo
que sucede, que es lo que en regla debertia efectuarse? (E/ Pais, 1863)

El Pais sigue en sus afirmaciones:

[...] Esto nos hace recordar un hecho igual que presenciamos con el correo
del 28 de Septiembre, cuya correspondencia, mandada a recoger 4 las tres
de la tarde, porque el mar no patecia muy bueno, vino a embarcarse la valija
4 las nueve de la noche en el bote mismo que conducia 4 los pasageros y sin
que el mar se notase variacién[...] (E/ Pafs, 1863).

E/ Omnibus dice:

Ese prictico no tuvo para salir en los dias 14 y 15 porque sin hacer buen
tiempo podian entrar y salir del muelle los botes con entera confianza en la
alta como en la baja marea (5/ Omnibus, 1864).

La Verdad expone:

El miércoles ultimo se embarcé pata la peninsula en el vapor correo, nues-
tro amigo partcular el diputado electo por el distrito de Guia. El partido
republicano le hizo una afectuosisima despedida. Multitud de personas le
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Origen competitivo de los botes de vela latina en Gran Canaria

acompafiaron desde la salida de su casa hasta el puerto de la Luz. En la
carretera habia una banda de musica que también le siguié hasta el embar-
cadero. El bote que le condujo a bordo del vapor estaba vistosamente enga-
lanado ¢ iluminado con fatolillos de colores [...] (La Verdad, 1872).

También nos parece importante recoger algunas referencias bibliograficas de

distintos investigadores que enriquecen nuestro planteamiento:

Quintana Navarro (1985, p. 62) indica que:

La mayor afluencia de buques, y el continuo movimiento de mercancias,
exigi6 tanto la construccién de un mayor nimero de embarcaciones menores
pata realizar las faenas en el interior del Puerto, como el ofrecimiento a los
buques en transito de unos minimos servicios de reparacion y de limpieza
y pintado de sus fondos.

De Quintana y Ledn (1882, p. 198) constata que:

pata verificar las operaciones de carga y descarga cuéntase con las embar-
caciones necesatias, cuya cabida es de 40 toneladas, por regla general; y mul-
titud de botes que prestan los servicios de pasajeros y equipajes.

Estos autores recogen:

como demostracion a todo lo dicho véase la relacion siguiente, que com-
prende todos los buques construidos en los astilleros de Las Palmas desde
1820 hasta la fecha {..]

Fragatas 4
Bergantines 10
Bergantines-goletas 38
Paillebots 56
Balandras 5
Embarcasiones menores de pesca 130
Embarciones menores del trafico del puerto  136.
(De Quintana y Ledn, 1882, pp. 136-137).

ANUARIO DE FILOSOFiA, PSICOLOGIA Y SOCIOLOGIA

259

© Del docurmnento, los autores. Digitalizacion realfizada por ULPGC. Biblinteca Universitaria, 2008



Gongalo Marrero Rodrignez y Moisés Morin Vega

Stone relata su desembarco en Gran Canaria indicando que:

Nosotros, sin embargo, tuvimos que librar nuestra propia batalla con los
barqueros en cuanto a los precios pot llevarnos a tierra ya que, sin duda, el
intérprete estaba de acuerdo con los barqueros. Posteriormente, el individuo
en cuestién fue despedido por su patrén, algo que nadie lamentd. [...]
Desembarcamos en el Puerto de la Luz, porque consideraban mas seguro
desembarcar alli. Cuando los navios pasan un par de dias, prefieren este
fondeadero porque estin mas protegido (Stone, 1995, p. 8).

La misma viajera continua:

Partimos del hotel a las 4.p.m, ya que nos habian avisado que nos harfamos
a la mar a las cinco en punto. Sin embargo, tuvimos que permanecer en el
muelle hasta la 7 p.m, hora en que, por fin, parti6 el bote que nos condujo
al Vérité. (Stone, 1995, p. 287)

Jordé (1952, p.13) indica que:

[...] junto a la pedregosa playa, estaban instalados los antiguos astilleros, en
los cuales se construifan y reparaban palebotes y embarcaciones menores
para el cabotaje y los servicios de los puertos de la Luz y de Las Palmas.

Hay que recordar el incremento progresivo del nimero de barcos que llegaban
a Gran Canaria desde 1850 hasta finales del siglo XIX, lo que supuso un aumento
de la actividad comercial para la ciudad de Las Palmas, que significé el paso de una
economia de subsistencia a los comienzos de una economia mercantilista. En esta
linea, Quintana Navarro (1985, pp. 37-38) constata que:

El crecimiento del trifico maritimo fue inmediato. Las navieras no esperaron
a que los muelles estuvieran acondicionados para hacer recalar sus barcos
en aguas de La Luz; tan sélo cuatro afios después del comienzo de las obras,
en 1887, el Puerto de Refugio se habia convertido en el primer puerto del
Archipiélago por su trifico maritimo, con un registro de vapores y tonelaje
a punto de triplicar los indices de 1883. [...] El espectacular incremento del
trafico portuario se dejé sentir en todos los pardmetros de referencia a los
que acudamos: en el volumen de mercancias descaradas, en los transbordos,
en el numero de tripulantes y de pasajeros, etcétera. En fin, El Puerto de La
Luz desatroll también un efecto multplicador sobre el conjunto de la actividad
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econdmica, y en particular, en el crecimiento de importaciones y exporta-
ciones.

Martin Galan (1983, pp. 4-9) aporta:

Justamente, “el puerto de refugio” de La Luz tenia el oportunismo y la for-
tuna de nacer coincidiendo con la expansién imperialista de las potencias
europeas de finales del XIX y comienzos del XX.

En efecto, al examinar la evolucién del movimiento de buques durante los
treinta afios que discurren de 1860 a 1890, atendiendo al tonelaje de arqueo
del trifico (vapores y veleros), se observa que la actividad portuaria de la
ciudad de Las Palmas se multiplicé nada menos que por 63. Asi en 1860 el
trifico portuatio fue de 48.500 tm y en 1890 lo fue de 3.063.506 Tm. Se
pasé en esos mismos afios de 19 vapores entrados en 1860 a 236 en 18383 y
a 1441 en 1890.

2. HIPOTESIS SOBRE EL USO DE LA VELA LATINA EN GRAN CANARIA

Una vez expuestos estos datos sobre la presencia de los botes en la Bahia de
Las Palmas, nos centraremos en los pilares en los que se fundamenta nuestra hip6-
tesis que son los siguientes: la situaciéon privilegiada de la Bahia de Las Isletas, la
mala ubicacién del Muelle de Las Palmas, la inexistencia de una carretera que
conectara la ciudad de Las Palmas con la Bahia de La Luz, las caracteristicas par-
deulares del desarrollo portuatio en Gran Canatia, las posibilidades de la navegacion
con vela latina que permite navegar tanto en bolina como en empopada, las carencias
que hacfan del trueque un medio clave de subsistencia y la liberacién del servicio
de carga y descarga de mercancias y pasajeros.

2.1. La situacién privilegiada de la Bahia de Las Isletas que era refugio natural e
inmejorable para todas las embarcaciones que recalaban en la isla de Gran Canaria
y un lugar idéneo para comprar viveres frescos y agua para seguir la larga travesia
o intercambiar productos con los islefios.

Ta Bahia de Las Isletas estd situada al noroeste de la isla de Gran Canaria con
el abrigo de las cuatro montafias de La Isleta, que tesguarda a las embarcaciones
de los vientos aliseos predominantes durante todo el afio y con una direccién
norte o noroeste. La situacién de la Bahfa de Las Palmas fue esencial para el
desarrollo competitivo de los botes de vela latina en Gran Canatia ya que, posible-
mente, sin esta inmejorable ubicacién no se hubiera desarrollado de la forma que
se ha hecho, porque permitié que multitud de navios procedentes de Europa y del
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resto del mundo, pudieran fondear con seguridad y desarrollar un comercio entre
los navios y los botes de vela latina.

En muchas ocasiones no habia forma de atracar en el pequefio muelle de Las
Palmas que con una sola embarcacién de mediano o gran tonelaje lo cubria por
completo. Esto hacia que las embarcaciones fondearan en la Bahia de Las Palmas
a la espera de tener la posibilidad de atracar en el muelle para descargar sus mer-
cancias y cargat otras, circunstancia que aprovechaban los avispados marineros
con sus botes para dirigirse a gran velocidad hacia los navios para ofrecerles dis-
tintos productos o simplemente para acercarlos hasta la costa o hacia la capital. En
otras ocasiones fondeaban en la bahia para hacer una pausa en su largo recorrido,
reponer fuerzas y viveres para seguir su travesia hacia su destino, siendo atendidos
por los botes que le ofrecian sus servicios para llevar pasajetos a tietra o para ven-
der o intercambiar productos.

Publica el Ommnibus:

En la posicién que ocupan las Canarias, los buques que cruzan constante-
mente el Atlintico, deben buscar en ella abrigo y protecciéon. Unos, des-
mantelados, por las tempestades, acuden a teparar sus averias, otros, sin
viveres ni agua, vienen a renovar sus provisiones (Omnibus, 623).

Esta ubicacién fue y ha sido de trascendental importancia para el desarrollo
comercial de la isla de Gran Canaria, y esta bahia convirti6 en enclave estratégico
a la isla y al tiempo objetivo primordial de las potencias marineras del siglo XV,
que supieron ver en las Islas Canarias en general y a Gran Canaria en particular
como trampolin geoestratégico para la conquista del mundo.

Tejera Gaspar y Aznar Vallejo (1988) comentan que el contacto entre las cul-
turas prehistoricas canarias y la civilizacién occidental estd ligado al proceso de
expansion europeo en la Baja Edad Media. El “capitalismo comercial” o “preca-
pitalismo” tuvo importantes repercusiones que afectaron tanto al plano de las
estructuras econémicas, caracterizadas a partir de entonces por la innovacién, el
riesgo y el creciente volumen, como al de las mentalidades, en el que la idea de
“lucro” desplaza a la de “servicio”. El resultado practico es visible tanto en el pro-
greso de los medios técnicos que apoyan Ja expansién como en los transportes
(nuevos tipos de navios, desarrollo de la cartografia y los sistemas de navegacion,
etc.), en la financiacién (aparicién de sistemas de pago no monetarios y de asegu-
racién, desarrollo del crédito comercial, etc.) y de las instituciones mercantiles
(multiplicacién de correos, etc.).

Durante el s. XV la meta de la expansion europea fue la colonizacidn, es decir,
la creacidn de nuevas estructuras por importacion de nuevos elementos como pot
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transformacioén de otros antetiores. Esta creacidn afecté tanto al espacio geohis-
térico, porque pasa de compartimentado a unificado y de aislado a relacionado
con el exterior, como a las realidades demograficas, econdmicas, sociales, institu-
cionales y de mentalidades que sustenta y que contribuyen a su transformacion
mediante la humanizacién del paisaje.

Lobo Cabrera (1991, p. 340) afirma que:

En las islas y ciudades donde la relacién con el extetior se hace a través del
mat, eran necesarios unos puntos de contacto capaces de ponetrlas en relacién
con el exterior. Para la época las rutas se trazan de puerto a puerto, a lo
largo de las costas de las islas a los continentes, y en el caso que nos ocupa
a BEuropa. Los puertos eran simples sutgideros o abrigos aptos para desem-
barcat, donde los navios quedaban a tesguardo de las grandes mareas y de
los vientos, y donde las opetaciones de embarque y desembarque se podian
realizar sin grandes dificultades en pequefios bateles o chalupas de servicio.
En las islas los principales puertos eran el de las Isletas, en Gran Canaria,
con gran intensidad de trafico en el siglo XVL

A este respecto hay que indicar que la Bahia de Las Isletas era considerada
desde los dempos de la conquista como uno de los mejores fondeaderos. Asi lo
atestigua Philippe de Kerhallet (1858, p. 32):

Por sus recursos; por la pesca que se encuentra en sus mares; por sus pro-
ductos, y sobte todo, pot la bahia de las Palmas, sin disputa la mejor del
archipiélago, la isla de la Gran Canatia es reputada como la mds importante
de todas las de este grupo.

2.2. La mala ubicacién del antiguo Muelle de Las Palmas que habia épocas en que
era imposible fondear para descargar.

Que la situacién del antiguo muelle de La Palmas no era idénea para el desarro-
llo del comercio y la economia Gran Canaria era un hecho innegable. Este empla-
zamiento satisfizo de manera aceptable las necesidades comerciales basicas en los
primeros siglos después de la conquista porque no suponia grandes quebrantos
para una economfa puramente de subsistencia y colonialista, que sélo buscaba en
el muelle de Las Palmas un punto de apoyo para consolidar 1a hegemonia militar,
politica, social y cultural de la Corona de Castilla en Gran Canaria y en el resto de
las islas. Pero con el transcurso de los siglos y con la consolidacién de la conquista
en las Islas Canarias, el postetior descubrimiento y colonizacién de América y el
fortalecimiento de Espafia como potencia mundial, el muelle de Las Palmas se
convertirfa en punto de paso obligado para la mayoria de los batcos que iban hacia
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América o para aquellos barcos que mantenian frecuentes contactos con la inci-
piente poblacién de Gran Canaria.

Morales Lezcano y Quintana Navarro (1982, pp. 412-414) realizan un conjunto
de afirmaciones que nos parece necesario recoger por la clarificacién que aportan
a nuestro cometido:

No puede interpretarse el logro pottuatio de 1882 sin tener en cuenta el
especial enclave geografico del archipiélago canario, situado en la “derrota”
de Europa con Africa y América. La situacion estratégica de las islas posi-
bilité su conversién en destacada estacién trasatlintica para aquellos pabe-
llones y banderas que, espoleados pot el desarrollo de los medios de comu-
nicacién maritima, aspiraran a intervenit activa y decididamente en el
amplio fenémeno de la “mundializacion.

[...] Las innovaciones en los medios de comunicacion y el generalizado
desarrollo de los medios de produccién impulsaron el ritmo del comercio
internacional de un modo aparatoso. La marina mercante registro en la
época un tonelaje en continua expansién, mejorando al mismo tiempo la
calidad de sus servicios. El crecimiento de la navegacion conté pronto con
el liderazgo britinico, al disponet de mano de obra, capital y técnica, acu-
muladas en la su primera fase de industrializacion.

Ademas, con la aparicién y consolidacion del impetialismo colonial, a partir
de 1870 algunos estados del sistema europeo activan el engranaje de su
expansion hacia el continente africano. La bisqueda de zonas de influencia
se hizo necesatia a medida que se aceleraba el “reparto del mundo”.
Canarias no puedo oftecer resistencia a tal impulso, dada su atrayente situacion
como plataforma para quienes fijaban sus miradas en el continente de las
tinieblas.

Tanto para el comercio internacional, como para el colonialismo, el mar
seguia siendo el medio de expansién. El triunfo del vapor sobre la vela, ace-
lerado desde la apertuta de Suez en 1869, y generalizado en los afios ochenta,
consigui6 dotar a la navegacién de tres importantes ventajas: 1) mayor tegu-
laridad, 2) mayor capacidad, y 3) mayor velocidad. Pero el vapor necesitaba
superar -sobre todo en su primera etapa-su gran handicap: la “disponibili-
dad de carga”, limitada por la ingente cantidad de carbén exigida por la
maquinaria del buque, que le hacfa mermar capacidad de flete. Por ello se
hizo pertinente la proliferacién de diversos servicios e instalaciones portuarios,
distribuidos estratégicamente por las grandes rutas transoceanicas a ritmo
creciente; es decir; estaciones carboneras especificas para el suministro y
avituallamiento de los buques.

Canarias estaba dotada de una idoneidad puesta a prueba por el imperio
colonial hispano-portugués desde el siglo XVI, y por las escaramuzas afti-
canas mis recientes; en este sentido, pronto se convertird en un “eslabon”
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mis de la ramificada cadena de comunicaciones maritimas internacionales,
que hicieron posible lo que se ha llamado la “unificacién del mundo.

Estas circunstancias supusieron el aumento de las naves que fondeaban en el
Muelle de Las Palmas o en la Bahia de Las Isletas. Y, como consecuencia de este
aumento, el muelle de Las Palmas no tenia espacio fisico suficiente, parar dar cum-
plida satisfaccién a todas las necesidades comerciales o de otro caracter, a los barcos
que recalaban en las aguas de la bahfa de Las Palmas. Y, si a esta situacién afiadimos
el problema del mal tiempo, del mar de fondo o de los rebosos, que hacia impo-
sible amarrar los barcos a los norays del muelle de Las Palmas por el peligro para
la integridad de las personas, de las naves y de las mercancias, la situacion se hacia
insoportable. Esta particular y frecuente coyuntura, hacfa que en muchas ocasiones
las embarcaciones tuvieran que it a fondear obligatoriamente a la bahia de Las
Isletas para desembarcar a sus pasajeros y mercancias.

Hetrera Piqué (1984, p. 269) insiste en que:

El muelle de la Las Palmas apenas podia prestar escasos y deficientes servicios
a la comunicacién maritima de la ciudad y de la isla. La historia de su
construccién compuso un latgo capitulo signado por la carencia de dispo-
nibilidades econdmicas, los etrores técnicos y los inconvenientes de su
emplazamiento.|...]| Los frecuentes mares de fondo en aquel lugar impedian
realizar las ordinarias operaciones de catga y descarga. El muelle de Las
Palmas no ofrecfa ni comodidad, ni seguridad a las maniobras portuarias.

Morales Lezcano y Quintana Navarro (1982, p. 398) también indican que:

La ubicacién y caracteristicas del muelle de Las Palmas imponifan tales difi-
cultades a las faenas maritimas que en ocasiones éstas resultaban impracti-
cables. Sélo en épocas de buen tiempo los veleros lograban anclar en su
bajo fondo, cuando se atenuaban los efectos de los vientos reinantes, y de
las gruesas mareas en la zona de costa brava elegida como puerto. En cambié
cuando se daba cita el “reboso”, las naves se hallaban expuestas a “los efectos
destructores de una gruesa mar de fondo”. Los peligros eran salvados con
la triste “bandera negra”, obligando a los entendidos marinos a acudir a las
aguas mas tranquilas de la ensenada de la Luz, donde una roca de playa
hacia las funciones de rudimentario muelle para pasajeros y mercancias que
en lanchas, o lomo humano, desembarcaban en ella. [...] los trabajos
portuarios se reducian, mal que bien, al mantenimiento del caduco muelle
capitalino, donde los fondeaderos de “Comedurfas”, “Marisco” y
“Platanos” seguian poniendo en mas de un apuro a las embarcaciones,
situindolas en ocasiones al borde de la zozobra.
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Burriel de Orueta (1973, p. 212) afirma que:

La isla se comunicaba con el extetiot por el llamado muelle de Las Palmas,
que era un rudimentario desembarcadero, frente a la ciudad, apto para una
época en que el comercio era insignificante y el trafico el reducido de viaje-
ros con América y la Peninsula. Las condiciones de su emplazamiento eran
muy malas: “situado en un punto de una costa enteramente desabrigada y
ademas de poco fondo y aplacerado, hacen que sean muy frecuentes los
mares de fondo que imposibilitan absolutamente comunicar con tierta,
obligando a los buques a fondearse a una gran distancia de ella.

La problematica expuesta queda reflejada en los periédicos locales. Asi, E/ Pais

(1863) dice:

Acaso se nos dird que aprobado el proyecto de un muelle de abrigo y
desembarque para el Puerto de la Luz, no es ya necesatio el que pedimos
para esta ciudad; pero 4 tal propuesta contestaremos; que el muelle del puerto
de la Luz estd muy distante de satisfacer las necesidades maritimas de esta
ciudad; ese muelle se hallari en su dia 4 cosa de siete kilémetros de la ciudad
de las Palmas, y por lo mismo teducido 4 embatcar y desembarcar pasageros
en los malos tiempos que no permitan hacerlo por €l de Las Palmas. [..] y
muchos tiempos después, se hacian las faenas de carga y descarga por el
puerto de la Luz 6 por la caleta de San Telmo, prefiriendo siempre esta Gltima,
cuando los rebosos & las fuertes mates de brisa no lo impedian. [..]
Afirmamos esto, porque hemos oido decir 4 varios comerciantes que pre-
feriran esto, 4 hacerlos conducir al puerto de la Luz; porque, sea el que fuere
el sistema de conduccién que se adopte, siempre le serd mas oneroso al
comercio, que esperar a que se serenen las gruesas mares en el puerto de la
ciudad (E/ Pais, 1863, p. 76).

También La Verdad (1871) comenta:

EL MUELLE DE LAS PALMAS. Es la vera efigie de una situacién revolucionaria.
Todo el que por él se embarca o desembarca, corre riesgo de perder la vida;
todo el que por él transita esta expuesto a dejar las piernas en el sin nimero
de barricadas y de para petos que en la explanada han dejado los contratistas
pata que de ellos conservitemos eterna memotia (La Verdad, 1871, p. 120).
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La Tribuna (1870, p. 18) insiste:

Pero hoy que desgraciadamente el muelle se halla paralizado ¢quién podra
hacer la limpieza del puerto si no se consigna cantidad alguna para ello?
¢Coémo podra hacerse el servicio de carga y descarga si sélo a marea llena,
y eso con peligro pueden entrar las lanchas? ¢Puede acaso mirarse con indi-
ferencia la vida de tanto marino y pasageros que la necesidad obliga a tran-
sitar por la hoy peligrosa entrada del muelle?

La problematica que planteaba la situacién del muelle de Las Palmas producia
profunda preocupacién en las autoridades y comerciantes de la ciudad que vefan
como un petjuicio a sus intereses la inoperancia del muelle, solicitando a las auto-
ridades municipales y nacionales soluciones que pasaban por la prolongacion del
muelle de Las Palmas y por la construccién de un muelle en la bahia de Las Isletas.

Al abrigo de este conjunto de elementos, los botes a vela latina o a remo,
desarrollaron una actividad de carga y descarga de mercancias o pasajeros con los
barcos que fondeaban en la bahia de Las Isletas o en la bahia de Las Palmas, que
venia a satisfacer de alguna forma las necesidades comerciales de la ciudad. De
esta manera se establecieron en la bahifa una serie de botes que se encargaban de
estas labores de carga y descarga, que generd una actividad econémica alrededor
de los barcos que anclaban en la costa y al tiempo se establecié una fuerte com-
petencia entre los botes, que competian por ver quien llegaba antes a los barcos
fondeados.

2.3. La inexistencia de una carretera que conectara la ciudad de Las Palmas con la
Bahia de la Luz en los primeros cincuenta afios del siglo XIX.

Hasta 1854 no se empezd a construir una carretera de segundo orden con el
fin de acabar con los siete kilémetros de arenas y dunas que separaban el centro
de la ciudad de la Bahia de Las Palmas. Esta carretera venia a suplir las necesidades
de comunicacién entre la Bahia de la Isleta y el centro de la ciudad, ya que habia
muchos barcos que fondeaban en la Isleta por razones comerciales, para hacer la
aguada, comprar viveres o reponer fuerzas y muchos tenian que utilizar esta carre-
tera como Gnico camino pata ir a la ciudad de Las Palmas. Las obtras comenzaron
hasta 1854 y no concluyeron hasta bien entrado el afio 1861. Pero hasta que se
tom¢ la decisién de construirla ¢como llegaban las personas y mercancias hasta
Las Palmas? ;Atravesando siete kilémetros de un camino intransitable, lleno de
polvo, jable y dunas en las entrafiables pero incémodas tartanas? Consideramos
nosotros creemos que antes y durante la construccién de la carretera del Puerto,
los barcos que fondeaban en la Bahia de Las Isletas, utilizaron los botes para llevar
pasajeros y mercancias hacia ciudad de Las Palmas.
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El estado del camino del Puerto antes de la construccién de la carretera se
reflejaba en los diarios de la época. Asi, Navarro Ruiz (1936, p. 215) dice:

la carretera del puerto de la Luz constituia un verdadero desastre para la ciudad
de Las Palmas, era algo que contrastaba con su nueva vida, con su gran
movimiento, con su progreso constante por su feo aspecto, por el mal estado
de su pavimentacion, por las nubes de polvo en el verano y por el lodo del
invierno que salpicaba a los transeuntes.

Herrera Piqué (1984, p. 266) afirma que:

de antiguo existia el camino que conducia a través de egiales y jable a la
bahia de las Isletas. Pero desde hacia muchos afios se sentia la necesidad de
contar con una via cémoda y segura entre la ciudad y el Puerto de la Luz.
Su falta se dejaba notay, sobte todo, cuando los vientos del este y noreste
impedian el embarque y desembarque por el muelle de San Telmo, lo que
originaba molestias al viajero que se vefa obligado a recorrer varios kiléme-
tros de descampado por un camino poco transitable que se perdia entre las
dunas de Santa Catalina. Igualmente, el pequefio comercio portuario resul-
taba perjudicado en tales circunstancias.

Cirilo Moreno (1947, p. 8) comenta que:

después de la Portada, el trozo que iniciaba la carretera al Puerto de la Luz,
ya comenzada, y a cuyo borde poniente se echaban los cimientos de la pri-
mera casa, llamada “de la Rifa”, que se terminé a los finales del 58, en plena
divisién aun de la Provincia. Nada después, arena y siempre arena, hasta llegar
al Mes6n ya en pleno Puerto.

Esta situacién aumentaba la competencia entre los boteros porque ya no sélo
competian por comerciar con los barcos y llevar las mercancias y pasajeros a tierra,
sino que competian también por llevatlos hacia la ciudad de Las Palmas por resultar
mas cémodo y rapido, que it por el camino de siete kilémetros de arenales que se
convertian en un calvario para “las tartanas” y los pasajeros.

2.4. Las caractetisticas particulares del desarrollo portuario en Las Palmas de Gran
Canaria.

Otro de los elementos que contribuyé al desarrollo de la competicién entre los
botes de vela latina fue el desarrollo portuario que desde mitad la del siglo XIX
incrementd el nimero de buques que atracaban o fondeaban en el puerto o en la
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bahfa de Las Palmas y gener6 una demanda de embarcaciones menores para la
carga y descarga de mercancias y transporte de pasajeros.

Morales Lezcano y Quintana Navarro (1982, pp. 415-16) establecen una serie
de caracteristicas que convierten al puerto de La Luz “en activo centro comercial”
que recogemos a continuacién: puerto de carga y descarga, puerto de trasbordo,
puerto de depdsito y transito, puerto pesquero, puerto de pasaje, puerto de apro-
visionamiento y reparacion, las ventajas derivadas de las condiciones naturales de
la Bahia, el facil suministro y avituallamiento de los buques y un foco de atraccion
de viajetos.

Todas estas caractetisticas hicieron que el puerto de La Luz se convirtiera en
paso obligado para todos los batrcos que iban hacia los continentes Africano o
Americano, lo que increment6 la importancia de las labores realizadas por los
botes de vela latina.

2.5. La idoneidad de la navegacion con vela latina que permitia navegar tanto en
bolina como en empopada.

Un elemento a tener en cuenta en relacion con el origen de la vela latina com-
petitiva en Gran Canaria era la adaptacion del aparejo latino a las circunstancias
particulares de la Bahfa de Las Palmas, que se adapta a los tipos de vientos reinantes
en la Bahia, predominantemente del Norte o Noroeste.

Otro aspecto importante era la idoneidad de la vela latina para navegar en
todos los rumbos, pero especialmente contra el viento, que era uno de los rumbos
mas utilizados por los botes cuando iban desde el Muelle de Las Palmas hacia la
Bahia de las Isletas en busca de los barcos alli fondeados para realizar las transac-
ciones comerciales. También la posibilidad que tenfan los botes de desmontar el
palo, la palanca y la vela en funcién de las circunstancias y utilizat los remos en las
grandes calmadas o cuando se acercaban a los fondeaderos o al muelle de Las
Palmas.

2.6. La carencia de recursos econdémicos de los habitantes de Las Palmas de Gran
Canaria que vefan en el trueque y venta de productos un medio casi tnico de sub-
sistencia.

Otro elemento que contribuyé a la aparicién de la vela latina competitiva en
Gran Canaria, fue la situacién socioeconémica de los habitantes de Gran Canaria
en general y Las Palmas en particular que era una economia de subsistencia, tipi-
ca de sociedad colonial, donde las diferencias sociales eran muy marcadas y domi-
nada por una burguesia local. Esta economia dependia en gran parte de sus con-
tactos con el exterior, de las operaciones dinerarias fruto de las exportaciones e
importaciones de productos principalmente con Espafia y con el Nuevo Mundo.
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A los comerciantes canarios le permitian exportar productos procedentes exclusi-
vamente de la tierra. En esta linea, Morales Padrén (1991, p. 547) afirma que:

Desde antes del siglo XVIII estaba permitdo el embarque de “los frutos de
su labranza”; es decir, “lo criado, nacido y cogido” en las islas, negindose la
remisién de productos foraneos.

Esta situacion restrictiva hizo que surgiera una economia sumergida alrededor
de la cual florecieron comerciantes canarios y espafloles que no tenfan ningin
escripulo en saltarse las normas para comerciar con productos prohibidos con los
barcos que iban y venian a Gran Canaria. El mismo autor constata que:

La situacion de las islas favorecia la practica del fraude y del contrabando.
De siempre llegaban a los puertos islefios barcos que simulaban unas ventas
¥, luego, seguian para las Indias, o descargaban una parte de la catgazén y
continuaban con el resto para América. |...] Las mismas flotas procedentes
de la Peninsula no tenian inconvenientes en admitir pasajeros y productos
fuera de registro. [...] Estaban también las arribadas fingidas; naves cuyo
punto de origen estaba en puertos peninsulares simulaban unas averfas y
entraban en las radas canarias donde catgaban pasajeros y mercancias vetados

o no autorizados (Morales Padrén, 1991, p. 549).

Y al albur de todas estas situaciones de picaresca y fraude surgidas como res-
puesta a unas leyes comerciales restrictivas, emergieron junto con los comerciantes
locales, los avispados boteros, que para amortiguar su maltrecha economia familiar,
comerciaban con toda clase de productos con los barcos que fondeaban cerca del
muelle de Las Palmas o en la Bahia de Las Isletas.

En esta linea es interesante recoger por su pertinencia algunas afirmaciones de
Torres Santana:

El trueque venia a ser un medio de pago inmediato, consistiendo en el inter-
cambio de un producto por otro, de tal forma que se beneficiaban en la
operacién tanto el comprador como el vendedor, dado que posiblemente
carecieran de dinero en efectivo para hacer frente a sus necesidades. [...} En
el comercio exterior donde también se practicaba el trueque apatecen rela-
cionados, no solamente los que producfan las mercancias que salian del
Archipiélago, o los pequefios buhoneros y tenderos que se apreciaban en el
caso anterior, sino incluso los mercaderes, insulares o no que tenfan sus
redes comerciales en Canatias y en el mundo exterior a ella.
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Resulta dificil interptretar la pervivencia de un sistema de pago tradicional,
como lo era el trueque, en una economia de mercado de dmbito internacional
como la desarrollada en Gran Canaria y Tenerife; sin embargo, no debemos
de olvidar, por una parte, la deficiencia de numerario cosa habitual en las
Islas, y por otra, cémo la economia europea continuaba afectada por una
serie de métodos rudimentarios empleados por los mercaderes con cierta
frecuencia, entre los cuales el ttueque no era el de menor importancia

(Tortes Santana, 1991, pp. 388-389).

Esta necesidad hacia que cuando el vigia daba las sefiales de que entraba un
batco por la bahia de Las Isletas, los boteros compitiesen por llegar el primero
para hablar con el patrén del barco, negociar para llevar pasajeros y mercancias a
tierra o hacer negocios con éL

2.7. La liberacién del servicio de carga y descarga de mercancias y pasajeros, que
acabé con el monopolio de los gremios del sector.

Con el Real Decreto de 15 de julio de 1864 se acaba con ¢l monopolio de la
carga y descarga en los puertos de la Cotrona, liberalizando estas labores y expre-
sa lo siguiente:

MINISTERIO DE LA MARINA. REALES DECRETOS. De conformidad con lo pro-
puesto por el ministerio de la Marina, vengo a decretar lo siguiente:

Art.1°. Las operaciones de carga y descarga de los buques en todos los
puertos y puntos habilitados de la monarquia, serdn libres en lo sucesivo. El
comercio podri emplear en ellas individuos matriculados & terrestres sin
limitacién y segun su conveniencia, pero sin que esta facultad pueda exten-
derse al manejo, en su miés absoluta acepcion, de las embarcaciones que en
las mismas faenas hayan de empleatse.

Art. 2° Para dedicarse a la carga y descarga en los términos expresados, no
se exigira otra obligaciéon que la de observar las reglas de policia y buen
orden que en la localidad estén establecidas o se establezcan 4 que todos
deberin estrictamente sujetarse.

Art. 3° Como consecuencia de la enunciada libertad, cesarin las tarifas
vigentes en las partes que se refieren al trabajo que ahora se declara de dere-
cho general y cuyo precio en tal concepto serd convencional entre el
demandante y los que se presten a satisfacerlo. Dado en palacio a quince de
Junio de mil ochocientos sesenta y cuatro. Esta rubricado de la real mano.
El Ministro de Marina, José¢ Manuel Pareja (E/ Pais, 1864).

Este Real Decreto venia a suponer la desaparicién del monopolio de los
Gremios que controlaban todos los trabajos de carga y descarga de los puertos y
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la apertura de estas labores portuatias a nuevas personas. Esta liberalizacién
aumentaria el nimero de embarcaciones menores para dedicatse a las facnas pot-
tuarias, entre las que se encontraban los botes, y aumentatia también la competen-
cia entre todas estas embarcaciones.

3. CONEXIONES DE ESTOS PLANTEAMIENTOS CON OTRAS PERSPECTIVAS DE
ANALISIS

Es pertinente exponer, antes de establecer el origen competitivo de la vela latina
canaria, un repaso somero a las distintas teorfas del origen del deporte, porque nos
daran un matco general que nos ayudara a comprender por qué surgié la compe-
ticién en la vela latina en Gran Canaria y encuadrar su otigen en algunas de las teotfas
que se conocen.

Existen diversidad de teorias sobre la génesis del deporte desde diferentes pun-
tos de vista que van desde el origen cultural hasta el origen instintivo pasando por
el origen en el trabajo. Esta diversidad se explica por las distintas posiciones poli-
ticas, sociales y profesionales de los historiadores que se han preocupado por estudiar
el tema que nos ocupa.

Asi, Uerberhorst (1973, p. 10) indica que:

No es lo mismo un historiador educado en el materialismo histérico, para
el que todos los fenomenos culturales son necesariamente productos de
relaciones econémicas, o el historiador que parte de una base filoséfica en
la que la libertad del espiritu sea considerada como la creadora de civilizacion,
como la fuerza especifica del hombre, a la hora de desarrollar una teoria del
origen de los ejercicios fisicos. Y, finalmente, el biélogo que se pregunta por
las bases de la actividad deportiva recurritd, incluso con referencia a los
tiempos histéticos primitivos, a unas causas diferentes que el socidlogo, a
quien interesan las funciones de los fenémenos culturales dentro de la
sociedad.

Hay autores que establecen que el origen del deporte es cultual, como expre-
sién primaria de la danza. En este sentido se posiciona Popplow (1973, p. 146)
para quien:

Las fuentes nos permiten hacer una afirmacién segura sobre esos inicios y
sobre el modo en que se produjeron: la danza es la forma mas antigua de
ejercicio humano. En ella se hace realidad por primera vez un movimiento
nacido de la unidad vital del hombre, que tiene su objetivo y finalidad fuera
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de si mismo, pero cuya presencia da testimonio de la accién rectora del espi-
ritu. Espiritu, alma y cuerpo revelan su unidad mediante el movimiento
humano. Para Diem (1966, p. 15) Todos los ejetcicios corporales fueron en
un principio actos de culto.[...] El principio se halla en el gesto; como ade-
man de rogat, es el mismo en todos los pueblos y épocas. [...] De esta
manera nace la danza a partir del culto, siendo al mismo tiempo expresion
espontinea de lo festivo, acto de comunién espiritual y corporal.

Otros autores afirman que el origen del deporte tiene un caricter eminente-
mente instintivo. Asi, Eppensteiner (1973, pp. 259-260) considera que la actividad
deportiva del hombre tiene su origen en la vida instintiva. Su causa mds profunda,
claramente reconocible todavia, estd en la necesidad innata de adoptar las posturas
pertinentes exigidas por el movimiento del cuerpo y de los miembros. Todas esas
modalidades de competicién obedecen a una tendencia natural que podemos defi-
nir como una amalgama intima del instinto de juego y del instinto de lucha; esa
tendencia peculiar no se identifica del todo con ninguno de estos dos instintos ori-
ginarios; cabria considerarla como un instinto nuevo y especifico que seria lo
mejor llamar instinto deportivo.

Para Neuendorff:

El ¢jercicio fisico nace de dos instintos originarios; de la necesidad de una
preparacion para la existencia y del gusto por un tipo de movimiento de
alguna forma reglamentado y dirigido (citado por Uerberhorst, 1973, p. 38)

Otros autores sitian el origen del deporte en el trabajo como Eichel (1973, p.
134) quien afirma que:

Las dos ensefianzas mas importantes que nos da la historia de los ejercicios
corporales en la sociedad primitiva son:

a) Los ejercicios corporales son, por su origen, un medio importante para
mejorar la capacidad productiva del hombre, y

b) Los ejetcicios corporales son un medio importante dentro del proceso
educativo al que Friedrich Ludwig Jahn llamé “capacitacién para la guerra”.

Por 1ltimo, estin autores que relacionan el origen del deporte con los proce-
sos culturales de los pueblos. As{ Blanchard y Chescka (1986, p. 81) consideran
que “el comportamiento deportivo es un componente de la cultura que evolucio-
na conjuntamente con el desarrollo lineal de la totalidad del sistema y” establecen
una serie de variables interesantes a partir de los estudios de algunos antropélogos
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que estan relacionadas con el proceso evolutivo cultural y el deporte, que van a
determinar la naturaleza y origen del deporte:

A) EL T1PO DE SUBSISTENCIA. El método institucionalizado para procurarse
alimentos es, en cualquier sistema cultura, un elemento clave de la indivi-
dualizacién del sistema, que afecta directa o indirectamente todas las demds
instituciones. Es justo suponer, entonces, que sea cual sea la forma de sub-
sistencia de un grupo —caza, recoleccién o agricultura industrial— la subsis-
tencia es vital para su definicién del deporte. Cuanto mds productivos y mas
diversificados los sistemas de subsistencia, mis complejas las culturas mate-
riales y las tecnologias involucradas, y mas perfeccionada, a su vez, las ins-
tituciones deportivas.

B) LA ESTRUCTURA SOCIOPOLITICA. La naturaleza de la organizacién social y
de la vida politica en cualquier cultura se refleja en sus actividades deporti-
vas. Las actividades deportivas de las grandes concentraciones humanas se
desarrollan a mayor escala que en las sociedades compuestas de pequeiias
bandas. La competicién depottiva se somete 2 menudo a determinadas lineas
politicas.

C) VARIABLES GEOGRAFICAS Y ECOLOGICAS. La naturaleza del deporte se ve
igualmente afectada por el tipo de medio en que se desarrolla y por los pro-
blemas de adaptacidn especificos con que se enfrenta una poblacién dada.
Las presiones demogrificas, los rasgos topogrificos, la fauna, la flora, el
clima, la abundancia de tierras y otros muchos factores mas intervienen en
la definicién de cualquier nivel del proceso evolutivo.

Esas variables expresan en los diferentes niveles del proceso evolutivo, y el
deporte es un reflejo de la subsistencia, de la organizacién social y de la
adaptacion, desde sus formas mas simples a las variedad mas complejas [...]
La competicién es un aspecto de la vida, un aspecto de la cadena de la
subsistencia. [...] Parte del proceso de adaptacion cultural corresponde a la
adecuacion de comportamientos competitivos y cooperativos. Determinadas
necesidades adaptativas producen determinadas respuestas competitivas y
cooperativas.

Eppensteiner (1973, pp. 265-272) respecto a la relacion existente entre cultura
y deporte afirma que:

el deporte es, en primer lugar, una actividad fisico-cultural del hombre con-
dicionada por la misma naturaleza de éste. Ya hemos expuesto cudl es su
origen. En segundo lugar, el deporte es un fenémeno cultural que aparece
en la vida histérica de los pueblos, hechura de la cultura objetiva [...] Asi,
pues, por lo que refiere a la forma cultural del deporte, el estudio de su ori-
gen nos lleva a la siguiente te conclusién: En todas las fases de la evolucién
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de la humanidad, determinadas necesidades de orden religioso, militar,
social, politico, material y biolégico han llevado a practicar en forma cultural
y generalizada el deporte originario espontaneo, adoptando modo que van
desde lo sencillo y natural hasta lo solemne y alcanzando a veces niveles cul-
turales considerables.

Después de esta aproximacién a las teorfas del origen del deporte, nos encon-
tramos en la tesitura de encuadrar el origen competitivo de la vela latina en Gran
Canaria. A este respecto, estamos en disposicion de realizar las siguientes afirma-
ciones:

El origen competitivo de la vela latina en Gran Canaria estd relacionado
directamente con los trabajos de carga y descarga de mercancias y de transporte
de personas, asi como el pequefio comercio de productos que realizaban los botes
a vela. Esta modalidad deportiva tiene su origen en una actividad laboral determi-
nada y respuesta activa a una problematica especifica. En este sentido, nuestro
planteamiento se acerca al de Eichel (1973) que relaciona el origen del deporte con
el trabajo y los medios de produccién y lo considera un como medio para mejorar
la productividad.

Es evidente que el origen de la vela latina competitiva en Gran Canaria fue el
trabajo y que en los primeros afios de su origen, desarrollo e institucionalizacion,
entre el Gltimo cuarto del siglo XIX y el primer cuarto del siglo XX, las competi-
ciones veleras, fomentaran que los boteros se preocupasen de tener a punto cascos,
velas, palos, palancas, cabos, etc., para ser mas competitivos en la regatas lo que
repercutia en el rendimiento en su trabajo diario. Ademas, creemos que este origen
no puede obviar la influencia que ha tenido el contexto cultural en que se ha
desarrollado este deporte.

En la linea de la incidencia de las variables culturales expuestas por Blanchard
y Chescka (1986, p. 81) entendemos que el origen de la Vela Latina competitiva en
Gran Canaria es producto de estas variables:

a) Fl tipo de subsistencia, determinado por las condiciones econémicas de la
época, influyé en la génesis de este deporte e hizo que los boteros, que tenfan
este trabajo como unico medio de subsistencia, compitieran entre si para ser
los primeros en contactar con los patrones de los buques para llevar mercancias,
pasajeros a tierra o vender o intercambiar productos con estos.

b) La estructura sociopolitica, generada a partir de la Conquista de las Islas
Canarias establecié que las islas se dividiesen en islas de Realengo (Gran
Canaria, Tenerife y La Palma) e islas de Sefiotio (Lanzarote, Fuerteventura, La
Gomera y El Hierro). Las islas de Realengo quedan adheridas a la Corona de
Castilla e incorporan todas sus estructuras econdmicas, sociales y politicas.
Esto supuso que las islas Realengas tuvieran todo el apoyo de la Corona de
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Castilla y que no pusiera demasiados obsticulos para el desarrollo de una eco-
nomia mercantil que permitiera el intercambio comercial entre las Indias, Afti-
ca y Europa. Esta circunstancia, hizo que Las Palmas fuese punto de encuentro
de multitud de barcos que fondeaban en sus radas para comerciar con los
comerciantes locales o para reponer productos alimentcios, lo que fomentd
que proliferasen los botes de vela latina que iban al encuentro de esos batcos
para realizar diversas transacciones comerciales.

c) Variables geograficas y ecolégicas. El origen competitivo de los botes de vela

latina en Gran Canaria se vio influenciada por el medio donde se desarrollé.
Por una parte, la mala situacién del muelle de Las Palmas hacia que muchos
barcos fondearan a mas de 6 kms. del centro de la ciudad, en la bahia de Las
Isletas y, por otra, la idonea ubicacién de esta bahia que valia como puerto
natural que suplia la inoperancia del muelle de la ciudad y que servia como fon-
deadero de muchos barcos, circunstancia que alenté la competencia entre los

boteros para llegar los primeros al encuentro de estos barcos en busca de
negocio.

En relacién con la apuesta por una fecha sobre el origen competitivo de los

botes de vela latina en Gran Canatria hay diversos autores que la sitdan en el 24 de
julio de 1904 en una regata que se celebrd con motivo de las fiestas patronales del
bartio de San Cristdbal. Asi el Diario de Las Palmas recoge que:

Los vecinos del bartio de S. Cristébal celebrarian en los dias 24 y 25 del
actual, fiestas en honor de su patrono, conforme al siguiente programa: dia
24, a las 12, regatas de botes a vela, desde la puntilla hasta el muelle de Las
Palmas, con retorno al Castillo de S. Cristébal, donde se adjudicara la victoria
la embarcacién que llegue ptimero a este Ultimo sitio (Diario de¢ Las Palmas,

1904).

Cabrera Santana “Baluma” (1967, p. 19) escribe:

en el afio 1894 se pensé en las regatas para las fiestas de San Pedro Martir,
en las cuales debian figurar pailebots y embarcaciones menores a vela, pero,
lamentablemente, no se llegaron a celebrar; [...] No obstante hasta las fies-
tas de la Naval de 1900 no se llegd a practicar las regatas a vela, aunque den-
tro del marco bastante reducido del puerto [...] mas tarde, en las fiestas de
San Pedro Martir de 1902 se programo regatas de embarcaciones menores
a la vela, continuadas al afio siguiente también en las aguas del puerto: “Las
regatas de embarcaciones menores también llevaron ayer tarde al puerto
mucha concurrencia”. En este afio 1903, también las fiestas de San
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Cristdbal trajeron regatas de embarcaciones, y, todas ella, con premio a los
vencedores.

Sin embargo, estos contactos de la gente de aquel entonces con las cosas de
mar, solamente nos metecen la consideracién —muy alta, desde luego— de
una gestacién de nuestra vela latina, la cual, en las fiestas de San Cristobal
del afio 1904 toma cabal consistencia, de la forma que nosotros la concebimos;
navegando en bolina hacia la victoria [...J.

Mentado Gil (1989, p. 15) transcribe la noticia del Diario de Las Palmas apare-
cida el 20 de julio de 1904 sobre la regata por las fiestas patronales del barrio de
San Cristébal. El mismo autor en una obra posterior dice:

No estamos pues en condiciones de afirmar con rotundidad que la fecha,
20 de julio de 1904, sea la primera con que dieron comienzo las regatas de
botes y barquillos. Quiza, eso si, con un matiz de aparente oficialidad, al
estar anunciadas en un programa de actos festivos populares recogidos en
la prensa de aquellos afios (Mentado Gil, 1990, Presentacion)

Roque Pérez (1992, p. 17) constata:

se tiene constancia periodistica de la posiblemente ptimera regata organizada,
que data del 24 de julio de 1904 y con motivo de las fiestas patronales del
barrio de San Cristébal.

A rafz de la documentacién analizada podemos indicar que la vela latina com-
petitiva en Gran Canaria se inicié antes de la fecha del 24 de julio de 1904 con
algunas caracteristicas similares a la competicién actual.

El primer dato lo encontramos en el petiddico local La Brijula que en relacion
con los actos festivos por la celebracién de la conmemoracién de la conquista de
Gran Canaria, decia:

DIA 28: Por la tarde cucafia maritima y regateo de botes a vela y remos
desde el muelle al puerto de la luz premiindose a los que obtuvieran ventaja
(La Brijnla, 1874).

‘También en E/ Popular se recoge la misma noticia:

Parece que el Ayuntamiento trata de celebrar este afio el aniversatio de la
conquista de esta isla por los espafioles con gran suntuosidad. No escaseardn
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los fuegos artificiales, ni musicas, ni cucafias, ni repiques de campana; y para
que la diversion sea completa, tendremos también tifias de carneros en la
plaza del teatro. Habra premios para el bote mis andador, y qué se yo para
que mas cosas (E/ Popular, 1874).

La Tregna se hace eco de la misma noticia:

Por la tarde cucafia maritima en el muelle y regateo de botes desde dicho
punto al puerto de La Luz, con tres premios que se distribuiran de esta
manera: al bote mas andador, o sea el que primero llegue al puerto, ochen-
ta pesetas; al segundo, cuarenta, y al tercero, veinte (La Tregna, 1874).

Pero parece que estas regatas nunca llegaron a celebrarse como publicaba La
Afortunada:

En cambio no hubo cucafia maritima, ni regateo de botes, ni fuegos artifi-
ciales (La Afortunada, 1874).

Es evidente que no se podria tomar esta fecha como la primera de la que se
tiene referencia periodistica potque nunca llegd a celebrarse, pero como dato his-
térico tiene una doble importancia:

a) Por la intencién de celebrar regatas de botes a vela y remo vy, de alguna manera,
llevar la competicién diaria de las faenas del puerto a una competicién reglada
y con premios en el marco de un dia festivo, buscando la institucionalizacién
deportiva de esta actividad laboral.

b) El campo de regatas es desde el muelle de Las Palmas hasta el puerto de La
Luz, pot lo que los botes tienen que ir en bolina bacia la linea de llegada,
haciendo el recorrido de sus faenas diatias cuando van al encuentro de los bar-
cos que fondean en la bahfa de Las Isletas. Hay que destacar que el recorrido es
sdlo en bolina, sin retorno en empopada, tal y como es en la actual Vela Latina
Canaria.

Al afio siguiente se esperaba que volviesen a celebrarse regatas de botes en las
fiestas por la conmemoracién de la conquista de Gran Canaria, pero no se cele-
braron como refleja el petiddico La Prensa: Observamos que faltan las cucanias mariti-
mas y terrestres, el regateo de botes, las quinientas libras de pan, que en otros anos se han repar-
tido entre los pobres, ete. (La Prensa, 1875). Pero el afio 1876 si se programa regateo
de botes en el programa de las fiestas por la conmemoracién de la conquista de
Gran Canaria, como manifestaba La Prensa Dia 1. A las gdnco de la tarde, cncarias
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maritimas, y regatas de botes con varios premios, durante cuyos juegos habrd miisica en el muelle

de esta cindad (La Prensa, 1876).

Las citas recogidas nos permiten sefialar que estas son las primeras regatas de
botes celebradas de las que se tiene referencia escrita, aunque no quiere decir que
anteriormente no se hubiesen celebrado. Ademas, no hemos encontrado ninguna
referencia periodistica ni documental que diga que estas regatas no se celebraron.
Por otra parte, aunque no se hable expresamente en la noticia periodistica, las
caracteristicas de estas tegatas seran las mismas que las programadas el afio 1874,
donde el campo de regatas estaba comprendido entre el muelle de Las Palmas y el
puerto de La Luz y con el establecimiento de premios al bote mas andador, pot-
que coinciden tres aspectos: primero, lo organiza el Ayuntamiento de Las Palmas;
segundo, se celebra por la conmemoracidn de la conquista de Gran Canaria; y, tet-
cero, el punto de las fiestas es en el muelle de Las Palmas.

4. CONCLUSIONES

Después de la revisién de las fuentes y de los datos recogidos en nuestro tra-
bajo, podemos concretar las siguientes conclusiones de forma provisional:

1. La competicién de los botes de vela latina tiene su origen en los trabajos por-
tuarios de carga y descarga en la bahfa de Las Palmas que se realizaban con
botes a vela y a remo.

2. Tanto el aparejo latino como el casco del bote fueron introducidos por los
espafioles después de la conquista, aunque posiblemente influenciados por los
portugueses que coparon los trabajos de carpinteria de ribera.

3. Para el origen competitivo de los botes de vela latina en Gran Canaria fue
determinante la situacién geoestratégica de la bahifa de Las Isletas y la mala
situacién del muelle de las Palmas.

4. La desaparicién de las tarifas portuarias por Real Decreto de 15 de julio de
1804 facilité el acceso de nuevos boteros a las faenas portuarias lo que incidié
en el aumento de la competencia entre ellos.

5. El incremento de entrada de buques en la bahia de Las Isletas y en el muelle
de Las Palmas favoreci6 el incremento y consolidacién de los botes que se
dedicaban a la carga y descarga de mercancias.

6. El origen competitivo de la vela latina en Gran Canaria del que se tiene cono-
cimiento documental, hay que situarlo en 1876, en las fiestas de la conmemo-
racion de la conquista de Gran Canaria por la Corona de Castilla en 1483.
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