=
=
S
g
Q
<
&
-
1
i3
=
k=
<
<
<
=
<
2
-
k%
[a)
©
-
0
e}
=
=
£
=
Q
-
Q
=
Q
Q
o
“
3
2
=
B
£
o
3
=
5
o
]
7
«
=
S
g
=
3
O
[
2
5
<
I
-
O
B
Q
=
Q
2
=
%
!
w
3
g
g
b=l
~Q
b
w
Rt
°
<
S
[=]
e
=1
0
g
&
2
!
o
8
-
B
0
<
o
1]
15
15
9
<
L
<
=]
2
=1
U
3
=
<
)=
3
w
L5
Q
3
%
23
<
k=
<
=
<
QO
=
s
—
&}
L
<
o
=
B
<
O
o}
-
(=}
N
©

IMPERIALISMO BRITANICO Y LA INVENCION DEL TURISMO
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Resumen: El presente trabajo tiene por finalidad acercarnos al estudio de las lineas navieras britanicas en los
puertos islefios desde la segunda mitad del siglo XIX y los primeros afios del XX, es decir, en la Edad de Oro del
turismo insular, un aspecto historico escasamente tratado. Los puertos de Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas
de Gran Canaria fueron testigos de la llegada de los barcos de las principales lineas navieras europeas,
especialmente britanicas.

Palabras clave: navieras, puertos, tarifas, camarotes, cubierta, emigrantes, Teide.

Abstract: The purpose of this paper is to get closer to the study of the British shipping lines in the island ports
since the second half of the 19" century and the first years of the 20", that is, in the Golden Age of island
tourism, a scarcely treated historical aspect. The ports of Santa Cruz of Tenerife and Las Palmas of Gran Canaria
witnessed the arrival of the main European shipping lines’ ships, especially British ones.

Keywords: shipping companies, ports, rates, cabins, deck, emigrants, Teide.

INTRODUCCION

Una de las muestras principales de lineas de investigacion a lo largo de la historia de Canarias ha
sido el estudio de la presencia inglesa. Existe una abundante bibliografia®. Sin embargo, el presente
trabajo tiene por finalidad acercarnos al estudio de las lineas navieras britanicas en los puertos islefios
desde la segunda mitad del siglo XIX y los primeros afios del XX, es decir, en la Edad de Oro del
turismo insular, un aspecto historico escasamente tratado. Desde la perspectiva historica cabe sefalar
que por razones de naturaleza y comerciales en un principio fue Tenerife la isla mas frecuentada, pues
poseia el Teide, el icono que constituye la obligada referencia para entender la escala de la mayoria de
las expediciones europeas, en este caso britanicas, a los puertos de Tenerife. Las islas Canarias fueron
visitadas por la mayoria de los navegantes y naturalistas por el Teide, que deja de ser mito geografico,
naturaleza extrafia, para convertirse en fuente de conocimiento sobre la vulcanologia en consonancia
con el interés por las montafias despertado en la Ilustracion y el Romanticismo. En el viaje
expedicionario del siglo XVIII aparece entre los navegantes el deseo expreso de visitar las islas para la

* Doctor en Historia por la Universidad de La Laguna y actual profesor de Interpretacion del Patrimonio Cultural.
Escuela Universitaria de Turismo de Santa Cruz de Tenerife. Universidad de La Laguna, C/ Suecia 38300 La Orotava.
Tenerife. Espafia. Teléfono: +34 922 33 23 90; correo electronico: musle@nicolasglemus.es.

1 Mis mayores agradecimientos a José Brier Bravo de Laguna, por facilitarme el acceso a consultar el interesantisimo
material de transportes maritimos de su archivo particular.
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ascension, y en muchos casos para su estudio. Muchos de los capitanes, mandos y naturalistas deciden
fondear expresamente en nuestros puertos no solo por avituallamiento, sino para disfrutar del mayor
reclamo de Tenerife, el Teide. El Teide también adquirié protagonismo en el siglo XIX, cuando el
vapor sustituyo el barco de vela. Con el presenta trabajo pretendemos analizar la importancia de la
escala de barcos en los puertos islefios, Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria, en el
nacimiento del turismo.

El primer acercamiento de datos lo encontramos en los informes consulares britanicos en Canarias
procedentes de los National Archives (Public Record Office) desde mediados del siglo XIX hasta la
Primera Guerra Mundial, publicados en el Reino Unido en 1989 y que el Centro de Investigacion
Econémica y Social de la Caja Insular de Ahorros de Canarias valord positivamente editarlo en
espaiiol bajo la direccion de Francisco Quintana Navarro en 1992. Pero la existencia de esta fuente no
impide aproximarnos al valioso conocimiento obtenido de las guias de las navieras en las
publicaciones de Alfred Samler Brown desde 1888 hasta 1932°, encontradas en la British Library de
Londres y recientemente en el fondo de documentacion existente en el archivo particular de José Brier
Bravo de Laguna, donde he podido encontrar el grueso de la fuente necesaria para tratar la ultima fase
del movimiento naviero en el periodo de entreguerra. No obstante, me ocupo solo de las compaiiias
navieras britanicas que hicieron escala en los puertos islefios. Huelga decir que el nlimero de navieras
era mayor, pero que solo operaban con EE UU y el Mediterraneo y no visitaban las islas Canarias.

Antes de introducirnos en la tematica, considero oportuno poner la tabla de las divisas entre siglos,
antes de la Gran Guerra, de elaboracion propia.

Cuadro I. Cambio de monedas extranjeras entre 1875-1910.
Moneda de Gran Bretafia.

Unidades monetarias

Inglés Espafiol

penny [p] penique

shilling [s] chelin (12 peniques)

pound [£] libra (20 chelines/240 peniques)
guinea [g] 21 chelines

ounce onza (3 libras, 4 chelines)

Equivalencias monedas britanicas y espafiolas:

monedas de cobre

Inglés Espaiiol

1 penique 10 céntimos

2% peniques 1 real de vellon o 8 cuartos (25 céntimos)
monedas de plata

6 peniques 2 fiscas (62" céntimos)

1 chelin 1 toston (1,25 pesetas 125 céntimos)

2 chelines 1 escudo (2 pesetas, 50 céntimos)
monedas de oro

1 libra 25 pesetas

3 Alfred Samler Brown vino a Canarias en 1888 y escribié Madeira and the Canary Islands, obra publicada ese mismo
afio en Londres por Sampson Low and Co. South. La guia conocera catorce ediciones. La primera en 1889; la 2% en 1890;
3% en 1894; 4* en 1896; 5* en 1898; 6* en 1901; 7% en 1903; 8* en 1905; 9* en 1908; 10* en 1910; 11* en 1913; 12% en 1922;

13* en 1927; 14* y Gltima en 1932.
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Otras equivalencias de monedas extranjeras.

1 franco francés 1 peseta

1 doélar USA 5 pesetas

1 peso 3,75 a 5 pesetas
1 marco aleman 1,30 pesetas

Comenta Harold Lee, viajero que visitd las islas de Gran Canaria y Tenerife en 1887, que las
monedas de oro en circulacion eran de cinco, diez, veinte, veinticinco, cuarenta y cincuenta pesetas, €
igual equivalencia respectivamente eran las monedas de cuatro, ocho, dieciséis, treinta y dos y sesenta
y cuatro chelines, ademés de una libra esterlina®. El viajero insintia que no era necesario la obtencion
monedas espafiolas y portuguesas antes de salir de Gran Bretafia. Las monedas de oro inglesas eran
aceptadas en cualquier lugar de las islas y muy poca gente rechazaba las monedas de plata. Los
hombres de los botes que transportaban desde el barco al muelle y viceversa aceptaban con mucho
gusto las de plata’.

LA APARICION DEL VAPOR

La aparicidon de una nueva tecnologia para la propulsion de los barcos -el vapor- se haya en la base
del ultimo gran esfuerzo para mejorar la navegacion a vela. El antiguo sistema maritimo llego a la
maxima perfeccion durante las décadas del siglo XIX. A partir de 1830 las ventajas del vapor, entre
ellas, el ahorro del tiempo, comenzaron a doblegar las resistencias de los hombres de negocios y a
convencerlos de que la travesia del Atlantico con barcos exclusivamente movidos por la energia de
carbon era posible. Dos compaiiias rivales, la British and American Steam Navegation Company y la
Great Western Steam-Ships Company se marcaron ese reto’. Son los afios de la formacion de una
compaiia que se ha convertido en toda una leyenda: la British and North American Royal Mail Steam
Packet Company, mucho més conocida por el nombre de Cunard’.

La mejora del vapor aumento el transporte entre las islas Canarias y Gran Bretafia, nacion europea
principal emisor de viajeros. Aumenta de esa manera el comercio de ultramar para el suministro de
viveres y materias primas por el creciente consumo de productos alimenticios de las principales
ciudades del Reino Unido favorecido por el establecimiento de la Ley de Puertos de 1852. Londres se
habia convertido en la gran metrépoli comercial del Imperio. A través de sus wharf en el rio Tamesis
se realizaria la exportacion de sus manufacturas, a la vez que se recibian las mercancias importadas
desde los diferentes puntos del globo. Se inici6 un servicio regular de barcos de vapor a través del
Atlantico que ofrecia al publico una alternativa a los barcos de vela. Huelga decir que la emigracion a
las colonias favorecio el desarrollo del barco a vapor.

Sin embargo, estas actividades maritimas demandaban el establecimiento en los muelles de
estaciones suministradoras del combustible, el carbon, una de las pocas materias primas de Gran
Bretafia. Ese voraz apetito de combustible que mostraban los barcos de vapor marco la necesidad de
localizar puntos estratégicos entre las rutas existentes. Por tal razon, desde la temprana fecha de 1836,
el muelle de Santa Cruz de Tenerife se vio favorecido al ser declarado Puerto de Interés y por su
perfecta situacion para realizar dichos servicios a los barcos procedentes de puertos europeos en sus
rutas hacia Africa, América, Mares de Sur y Oriente. Se convirtid en uno de esos centros de
aprovisionamiento de carbon y otras mercancias del Atlantico. Poco después se daria en Las Palmas de
Gran Canaria®.

Con el inicio de la era del imperio a partir de 1875, se asiste a una globalizacién de la economia
que penetrd de forma progresiva en los rincones mas remotos del mundo, desarrollandose un tejido
cada vez més denso de comunicaciones y movimientos de productos y seres humanos’. La expansion
tecnologica de Gran Bretafa dependia de materias primas, que por razones climaticas, o por azares de

4 LEE (1888), pagina de anuncios.

5 LEE (1888), pagina de anuncios.

6 SELLA y RODRIGO (2001), p. 19.
7 SELLA y RODRIGO (2001), p. 20.
8 PORTER (1994), p. 146.

9 HOBSBAWM (1989), p. 62.
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la geologia, se encontraban en lugares remotos. El mercado de productos coloniales como el azicar,
té, café, cacao y sus derivados aument6 desde entonces considerablemente. Gracias a la rapidez de los
vapores y a las modernas técnicas de conservacion y refrigeracion comenzaron a afluir grandes
cantidades de frutas tropicales y subtropicales'’. Por otro lado, las colonias de rapida expansion, como
Australia, Nueva Zelanda, Sudafrica, entre otras, estaban siendo habitadas por poblacion inglesa, lo
que suponia un gran movimiento de colonos. Todos estos fendmenos demandaban una gran flota de
buques de altura por parte de los imperios europeos, fundamentalmente el Imperio britanico. En 1885
un tercio de la flota maritima mundial en el mundo estaba registradas en Inglaterra''.

Dentro de este contexto del desarrollo de la navegacion y del comercio ultramarino, las islas
Canarias estaban llamadas a jugar un papel importante como base de aprovisionamiento de carbon. Su
comercio en Santa Cruz de Tenerife estaba creciendo diariamente. La cantidad importada por la
compaiia Hamilton, su principal importador, habia alcanzado la cifra de trece mil toneladas en 1882,
muy superior a las cinco mil suministrada en la década pasada. Por esas mismas fechas, Blandy
Brothers, instalados en Madeira desde 1807, habian establecido una estacion de carbon en Las Palmas
de Gran Canaria'?, y habia llegado a alcanzar en el afio 1885 una importacion de 30.000 toneladas.

Consecuentemente, el numero de lineas maritimas de vapores de ultramar aumento
considerablemente desde los primeros afios de la década de los ochenta'. De las veintiuno lineas que
tocaban los puertos de Santa Cruz y Las Palmas, diez eran de compafiias britanicas, cinco de
francesas, cuatro de espafiolas, uno alemana y otra italiana. De todas ellas, eran las primeras, seguidas
de las francesas, las que con mayor frecuencia transitaban los puertos de las mencionadas islas de
Tenerife y Gran Canaria. Los vapores espafioles y el aleman lo hacian una vez al mes -mas tarde, al
final de los ochenta, aunque posteriormente la trasatlantica doblaria la visita desde Cadiz-.

La arribada de vapores britanicos a Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria va en
progresivo aumento. Excluyendo los barcos de guerra de la marina britanica y los dedicados al
comercio de cabotaje y veleros, el nimero de navios de ese pais que arribaron en los dos principales
muelles de Canarias, Santa Cruz y de La Luz, llegaron a triplicar y cuadriplicar, como fue el caso del
de La Luz en 1888.

Cuadro II. Embarcaciones britanicas arribadas en los muelles
de Santa Cruz y Las Palmas desde los afios 1872 y 1895

Afo numero de embarcaciones arribadas

Santa Cruz, Tenerife La Luz, Las Palmas
1872 143 (100 vapores) 93
1873 144 (101 ")
1874 162 (124 ") 63 (vapores)
1875 75
1876 80 (vapores)
1877 132
1878 107 (vapores)
1879 155
1880 174 127 (vapores)
1881 102
1882 190 (172 vapores) 148
1883 217 145 (127 vapores)
1884 212 133
1885 213 220 (vapores)
1886 246 (vapores) 369 (")
1887 551
1888 311 548
1889 349

' GONZALEZ LEMUS (1994), p. 12.

""MACAULAY (1984), p. 578.

'2STONE (1887), vol. IL p. 103.

1 Véase MARTIN HERNANDEZ (1988) y QUINTANA NAVARRO (1992).
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1890 337
1891 331
1892 326
1893 302
1894 302
1895 395

Fuente: P.R.O. (Public Record Oficce). H.C.I. 4966 00971. Elaboracion propia.

COMPANIAS MARITIMAS EN EL SIGLO XIX

Pero si bien la luz y el cielo azul de Italia y el Mediterraneo estaban solo al alcance en la primera
mitad del siglo, las mejoras de los medios de comunicacion con la aparicion del vapor, el desarrollo de
la hospederia “moderna” y la publicacion de determinadas guias y folletos facilitaron acceder con
seguridad y comodidad al cielo azul de las islas del Atlantico, situadas mas al sur, pertenecientes
geograficamente a Africa, el continente que despertaba pasiones entre los europeos. Son los afios en
los que se desata una inusitada pasion en las mujeres victorianas, como en los hombres, por el viaje a
las islas Canarias. Por consiguiente, desde mediados del siglo XIX hasta los albores del XX el nimero
de viajeras que visitaron las islas aumentd considerablemente con respecto a décadas anteriores, con
camarotes especialmente disefiados para el mundo femenino.

Asi pues, el aumento de la demanda de pasajeros provoco la aparicion de un importante nimero de
compaiiias. Todas competian por ofrecer el mejor servicio, comodidad y velocidad. Ante la creciente
demanda de viajeros, las compaifiias navieras que operaban en esos momentos aprovechan sus rutas
comerciales para organizar fours hacia los diferentes puntos del globo, fundamentalmente, hacia el
Mediterraneo, Las Antillas, el Atlantico y el Pacifico. De esa manera, el traslado de pasajeros suponia
un beneficio economico doble en el aprovechamiento de la ruta. Por un lado, realizaban el comercio
extensivo de mercancias a gran escala y, por otro lado, transportaban a los pasajeros a unos precios
nada despreciables. Sin embargo, al contrario que en Madeira, donde operaban lineas navieras
britanicas con ruta directa de ida y vuelta desde Londres y Liverpool -Lamport & Holt, Booth & Co. y
otras menores— con Canarias se limitaban a facilitar billetes aprovechando las rutas que tenian
establecidas con sus colonias y puertos de ultramar. Solamente, entrado el siglo XX, la Yeoward
Brothers' Line'* ofrecia linea directa cada miércoles entre Las Palmas de Gran Canaria y Liverpool. La
venta de billetes era una pieza mas del mosaico del negocio en el complejo comercio de ultramar de
las lineas maritimas britanicas.

A partir de la segunda mitad del siglo XIX los intereses britanicos en la costa occidental de Africa
estaban creciendo de una manera notable. Esto hace que se establezcan unas lineas navieras que
cubrieran la ruta de forma regular. Las primeras que comunicaban Canarias con Inglaterra via la costa
occidental de Africa fueron la British and African Steam Navegation Co. (B.A.S.), y la African Steam
Ship Co. (A.S.S.), fundada en 1852"°. En 1863 trajo a Tenerife a Richard Francis Burton en su primer
viaje a Fernando Poo para ocupar el consulado britdnico'®. La A.S.S. se dedicaba a enlazar Gran
Bretafia y la cuenca del Niger, para transportar a Europa aceite de palma y otros productos del interior
de Africa occidental'’. En la medida en que los buques de ambas lineas eran barcos mercantes, segin
Burton, sus salones eran cortos comparados con la proporcion de los barcos. No tenian
compartimentos para el equipaje de los viajeros, por lo que los bolsos, cajas y maletas eran
depositados fuera de los camarotes y unos sofas para dormir comodos, aunque rodeados de cestas de
mercancias y barriles de aceite de palma llevados a bordo a Inglaterra'®. Estamos ante el comienzo del
imperialismo britanico en Africa, que ademas transportaba cochinilla desde Gran Canaria y Tenerife'?,

14 The Canary Islands Review, n°1. 9-111-1903, p. 13.
15 GONZALEZ LEMUS (1994), p. 10.

16 BURTON (1863), p. 13.

17 HEADRICK (1989), p. 61.

18 GONZALEZ LEMUS (1994), p. 11.

19 DAVIES (1973), p. 58.
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y ante el origen de la Elder Dempster and Co., de Alexander Elder y John Dempster de Glasgow?.
Todo comenzo6 en 1856 cuando la junta directiva de la British and African Steam Navegation Co.
acepté a William y Hamilton Laird para que asumieran la administracion. Mas tarde estos agentes
llegaron a formar la Laird Fletcher & Co., entonces Fletcher & Parr*'. Uno de los artifices del
desarrollo de la naviera fue MacGregor Laird, britdnico importante en el uso del vapor en la expansion
colonial y de los mas apuestos hombres por el impulso del imperialismo britanico, que pronto insistio
en la exploracion del Niger™.

En la década de los sesenta del siglo XIX, African Steam-Ship Co. (A.S.S) tenia una flota de siete
barcos (Armenian, Hope, Atenian, Candace, Ethiope, Gambia y Retriever) que salian desde Liverpool
los dias veintiuno de cada mes con direccion a Plymouth, donde llegaba el veinticuatro, para recoger el
correo y mas pasajeros, rumbo a la costa occcidental de Africa, atracando en los puertos de Gore,
Sierra Leona, Monrovia, Castillo de la Costa del Cabo, Acra. Lagos, Bonny, Old Kalabar, Camerin y
Fernando Poo”. Cuando los barcos de la A.S.S. realizaban estos viajes a la costa occidental africana
aprovechaban las rutas para hacer escala en los puertos de Funchal en Madeira y Santa Cruz de
Tenerife. Sus oficinas de informacion estaban H. J. Waring, Octagon en Plymouth, y en Laird,
Fletcher & Co., 23 Castle Street, Liverpool, o0 49 Lime Street, London.

Décadas después realizaban los viajes los sabados alternos de cada mes, haciendo escala en
Funchal, Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria. Llegaban a Funchal entre viernes y
domingos, para luego, en veinticuatro horas, alcanzar Santa Cruz de Tenerife.

Paralelamente a estas dos compaiiias, otras dos realizaban la travesia desde Londres a Ciudad del
Cabo (Sudafrica), la Union S. S. C. y la Castle Line, tocando los mismos puertos de las islas atlanticas,
aunque la primera solamente lo hacia a Funchal y la segunda, a Las Palmas de Gran Canaria. Sus
buques eran mas confortables y se dedicaban mas al transito de pasajeros que de mercancias. Constata
su superioridad la diferencia de precios que existia entre ambos tipos de vapores. Efectivamente,
mientras la A.S.S. y B.A.S. cobraban quince libras por sus billetes de ida y vuelta —diez libras por el
billete de ida solamente-, las Union Line y Castel Line cobraban veinticinco libras por ida y vuelta, y
quince libras por el de ida solamente. La robustez con que estaban construidos estos vapores
oceanicos, combinando la solidez y velocidad, el lujo y confort para satisfacer al viajero mas exigente,
hacia que los pasajeros encontrasen la seguridad y satisfaccion que hasta tiempos muy recientes eran
desconocidos. Las navieras extranjeras designaban como representantes o agentes en las islas a
residentes de su pais con negocios, la inmensa mayoria de ellas elegian a la Casa Hamilton en Santa
Cruz de Tenerife.

En esos afios, la Forwood & Bros. incorpora la ruta de La Palma por el precio de £12 el billete de
ida, y como representante en Santa Cruz de Tenerife a Henry Wolfson, y en Las Palmas de Gran
Canaria a la empresa Blandy Bros.

Todos estos vapores realizaban la travesia hasta Santa Cruz entre cinco y ocho dias, dependiendo
de si salian de Liverpool o Londres y de la velocidad de los navios. Por esta época estaba haciendo su
aparicion una de las compaiiias inglesas mas lujosas, la White Star Line, cuyos representantes en Santa
Cruz era la Casa Hamilton.

El viaje se podia abreviar tomando el pasaje desde Cadiz o Barcelona con escala una vez al mes en
Las Palmas de Gran Canaria. Los precios desde los puertos espafioles oscilaban entre ocho libras el
billete de ida y doce libras el de ida y vuelta. Los vapores franceses salian desde Havre, St. Nazaire y
Marsella. Desde Marsella a Santa Cruz se embarcaba en la naviera N. Paquet Cie. cada quince dias
con escala en Gibraltar. Los billetes costaban doscientos francos ida y doscientos veinte a Las Palmas,
siendo el precio de los billetes de ida y vuelta trescientos sesenta francos -trescientos noventa y seis fr-.
a Las Palmas-. Los vapores de la N. Paquet Cie. también hacian escala en Lanzarote por el precio de

20 GONZALEZ LEMUS (1996), p. 144. [Para una completa informacion sobre la African Steam-Ship Co. y Elder
Dempster, véase DAVIS (2012). Elder Dempster precursores del comercio en Africa Occidental 1852-1972¢1973-1989,
publicacion coordinada por Miguel Suédrez Bosa. Universidad de Las Palmas de Gran Canarial].

21 HOLLETT (1995), p. 51.

22 HOLLETT (1995), p. 225.

23 A.F.H (Archivo Familiar Hamilton). Hojilla de la African Steam-Ship Company. Liverpol, 14, April, 1868.
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doscientos cuarenta francos la ida, y cuatrocientos treinta y dos la ida y vuelta®. Por ultimo, estaban
los vapores de la Yates and Porterfield de Nueva York, cuya tarifa era de 70 délares™.

En las décadas de los sesenta y setenta del siglo XIX, a pesar de la gran afluencia de vapores hacia
las islas, el transporte de pasajeros ain era mucho mayor hacia Funchal que hacia las capitales de
Canarias debido a tres razones. En primer lugar, a la existencia de una afieja colonia britanica en
Madeira, en su mayoria comerciantes e invalids ingleses que se dirigian a Funchal para su
convalecencia. Asi nos encontramos que las lineas Lamport & Holt, Booth & Co. y otras menores,
tenian servicio directo solamente con Funchal, desde Londres la primera, y desde Liverpool, la
segunda. En segundo lugar, a la escasez de alojamiento en las islas mayores del Archipiélago
-Tenerife y Gran Canaria-. En tercer y ultimo lugar, a los aparatosos problemas que ocasionaba la
declaracion de cuarentena. No obstante, aquellos que se acercaban a Tenerife desde la isla portuguesa
para continuar con su convalecencia podian hacerlo semanalmente por el precio de tres libras. El viaje
entre ambos archipiélagos tenia una duracion de veinticuatro horas.

Las lineas que cubrian la ruta entre Inglaterra y las islas Canarias en la Edad de Oro del turismo lo
hacian desde Londres, Liverpool, Plymouth y Southampton. Las compaiiias navieras que hacian escala
en los puertos canarios durante el transcurso de sus rutas en ultramar desde mediados de la década de
los afios setenta del siglo XIX eran las siguientes:

Cuadro III. Compaiiias navieras en puertos canarios.

LINEAS PROCEDENCIAS
Forwood Bros. & Co. Londres
Donald Currie Londres
Shaw, Savill, Albion, & Co. Londres
Union Line Southampton
Canute Line Southampton
New Zealand Shipping Co. Londres
Turnbull, Martin, & Co. Londres
Elder, Dempster, & Co. Liverpool
African Steamship Co. Liverpool
British African Steam Navegation Londres
Elderslie Line. Londres
Mersep Steam-Ship Co., Ltd. Londres
Lamport & Holt Southampton
Clan Line S.S. Co. Glasgow
Anglo-Australian S. N. Co. Londres
Booth S.S. Co. Liverpool

Fuente. Tesis doctoral (1996) y A. Samler Brown (1890).

African Steamship Co. (A.S.S.) y British African Steam Navegation (B.A.S.) eran las mas
destacadas por el nimero de naves, doce barcos la primera y veintidos la segunda. Esta ultima incluso
tenia un barco bautizado Teneriffe, de dos mil doscientas toneladas. No obstante, el médico Briam
Melland®, que vino a Gran Canaria por primera vez en el invierno de 1889-1890 y permanecié en la
isla siete afios, recoge otras navieras que comunicaban Gran Bretafia con Canarias como eran Cape
Mail, Milburn Line y Royal Mail Steam Packet Co.

Solamente dos firmas, la Shaw, Savill and Albion Co., encargada de los correos ingleses, y la New
Zealand Shipping estas dos ultimas de Londres, hacian cada cuatro jueves el trayecto mensual directo
desde Plymouth a Santa Cruz de Tenerife, aprovechando sus servicios hacia Australia y Nueva
Zelanda, respectivamente®’. Eran, tal vez, junto a la Canute Line y Castle Line, las lineas que tenian
los vapores mas lujosos, con unos billetes cuyos precios oscilaban entre catorce libras la ida y
veinticinco libras ida y vuelta. Huelga decir que cada vez que hablamos de los precios de los billetes

24 BROWN (1890), p. 19.

25 BENJAMIN (1878), p. 267.
26 MELAND (1897), p. 14.

27 BROWN (1890), pp. 19-20.
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nos estamos refiriendo a los de primera clase, en la medida en que eran los tipos de tickets utilizados
por los viajeros de clases acomodadas; no tanto los de segunda, pero si los de tercera, los utilizados
por emigrantes y capas mas bajas de la sociedad. Los billetes despachados por ambas compaifiias
tenian una validez de seis meses. Sus agentes en Tenerife era la Casa Hamilton.

Las dos tunicas lineas que hacian la ruta desde Liverpool con direccion a la costa occidental de
Africa eran la A.S.S. y la B.A.S, como hemos visto con anterioridad, pero ahora representadas por
Alexander Sinclair y Elder, Dempster and Co., respectivamente, y adquirieron tanto protagonismo que
tuvieron una notable influencia en el traslado de viajeros a puertos islefios, ademas de estadia por
avituallamiento. La B.A.S., propiedad de Alfred Jones, que tenia en su poder el hotel Metropol en Las
Palmas de Gran Canaria, y Alexander Sinclair, representacion en Londres de la Compaiia de Hoteles
y Sanatorium del Valle de La Orotava con sus cuatro hoteles en el Puerto de la Cruz. Sus precios eran
de diez libras la ida y quince libras la ida y vuelta, tal vez los precios mas baratos que se ofertaban.
Sus tickets tenian validez por un afio. Sin embargo, tenian fama de tener los vapores mas lentos®®. Sus
billetes proporcionaban la ventaja de cubrir Madeira, Tenerife y Gran Canaria y permanecer el tiempo
que les apeteciera a los viajeros en cada una de ellas dentro de los limites de un afio. Cada sabado
llegaban sus vapores a Las Palmas. Los miércoles alternos salian desde Liverpool, haciendo escala en
Madeira y Tenerife. La African Steamship Co. y la British and African Steam Navegation Co. eran
también las Unicas compaifiias maritimas que a partir de la segunda mitad de la década de los ochenta
ofrecian la posibilidad de viajar solo a Gran Canaria, Tenerife y Madeira con billetes validos para tres
meses, de quince, dieciséis y diecisiete libras esterlinas, respectivamente. Sin embargo, la B.A.S.
realizaba cruceros “turisticos” o traslado a los colonos britanicos desde Sierra Leona a Gran Canaria,
Tenerife y Madeira por quince, dieciséis y diecisiete libras; desde Bathurst trece, catorce y quince
libras y desde Gore 1doce, trece y catorce libras. En Funchal los agentes eran Blandy Bros., en Santa
Cruz de Tenerife Casa Hamilton y en Las Palmas de Gran Canaria, la Elder Dempster’.

Si bien las visitas a los muelles de Santa Cruz de Tenerife y La Luz en Las Palmas de Gran Canaria
estaban determinadas, fundamentalmente, para la carga y descarga de mercancias y suministro de
carbon, a partir de la apertura del hotel La Palma, en la isla de La Palma, y la constitucion de la Taoro
Hotel Co., a finales de los ochenta, la Mersep Steam-Ship Co., Ltd, a través de sus agentes en la isla,
la Forwood & Bros. Co., establece una ruta cada dos sabados desde Londres a Madeira, La Palma, el
Puerto de la Cruz, Santa Cruz y La Luz, con una tarifa para Madeira, Santa Cruz y Las Palmas de diez
libras la ida, y veinte libras la ida y vuelta. La tarifa para La Palma y el Puerto de la Cruz era de doce
libras la ida, y dieciocho libras la ida y vuelta. El billete de ida y vuelta tenia validez hasta seis meses.
El regreso a Londres lo hacia tomando la misma ruta’’.

Los vapores de la Castle Line y la Elderslie Line no anclaban en el muelle de Santa Cruz, sino en el
de La Luz de Las Palmas. Los buques de la Castle Line lo hacian durante sus servicios que tenia cada
seis semanas desde Londres a Mauritania y Madagascar, y cada dos miércoles desde Londres a Ciudad
del Cabo y Natal. Sus gerentes eran los Donald Currie and Co. En la medida en que ambas hacian el
mismo trayecto hacia el sur y este de Africa, a partir de 1888 la Castle Line se une a la Union Line -
compaifia que solamente tenia linea hasta Madeira- bajo el nombre de Union-Castle Mail Steamship
Company Ltd., cuyos gerentes serian Donald Currie & Co’'. Es entonces cuando comienza a ofrecer
linea con Tenerife, cuyo agente en la isla era la Casa Hamilton. Desde ese momento, la Union-Castle
Line realizard un viaje a la semana, tocando los puertos de Santa Cruz y Las Palmas. Era de las
mejores compailias navieras que recalaban por nuestros puertos y tenia la fama de llevar a bordo de
cada vapor un cirujano y un nutrido grupo de azafatas™.

La duracion media de la travesia era siete dias, dependiendo de si se salia de Londres o Liverpool,
y seis dias si se salia desde Southampton. La salida desde este surefio puerto la cubria la naviera
Canute Road Line y, mas tarde, la Union-Castle Line. Tenerife era alcanzada en cinco dias desde
Plymouth, aunque en realidad el viaje tardaba siete en la medida en que los barcos salian desde
Londres al puerto surefio.

28 EDWARDES (1888), p. 361.

29 LEE (1888), pagina de anuncios.

30 GONZALEZ LEMUS (1996), p. 153.

31 NOTICIERO CANARIO. Viernes, 18 de septiembre, 1908.
32 LATIMER (1888), p. 329 y Anu. Com.
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Sin embargo, el regreso no ocupaba el mismo tiempo debido a que los puertos de Canarias, los mas
frecuentados -Santa Cruz y Las Palmas- eran meramente de escala y no de destino. La incertidumbre
en el viaje de regreso era uno de los grandes problemas con que se encontraban los viajeros, a pesar de
que casi a diario habia buques. Unas veces, porque se retrasaba, por lo que los visitantes permanecian
mas dias en la isla a la espera de poder embarcar; otras, porque regresaba totalmente lleno, por lo que
no recogia mas pasajeros, a no ser que alguien se quedara aqui. Tales circunstancias se solian dar
sobre todo en mayo, cuando se daba el éxodo de extranjeros que pretendian abandonar la isla para
regresar a su casa>. Para paliar en lo posible esta desventaja, las lineas Shaw, Savill & Albion y la
New Zealand eran las Gnicas que comunicaban por adelantado los dias que sus vapores llegaban y
salian del puerto de Santa Cruz.

Desde luego habia muchas mas compaiiias britdnicas que operaban con los muelles de Santa Cruz y
Las Palmas, como la escocesa Clan Line, Bullard, King and Co., la Rennie, Son and Co., etc., pero no
ofrecian un servicio regular como las anteriores, lo que las hacia poco atractivas de cara a los
exigentes viajeros. También habria que decir que entre los ultimos afios del siglo XIX y primeros de
XX aumentarian las navieras britanicas que operaban con los puertos de las islas, como la escocesa
Aberdeen Line, la Geo. Thompson and Co. (los agentes de ambas era la Casa Hamilton), The Belgian
Mail Steamers, «que aunque belga salia de Southampton y su agente en Santa Cruz era Elder,
Dempster and Co., y, sobre todo, la Yeoward Bros».

Aunque no es tema que vayamos a tratar en el presente trabajo, si es necesario, al menos insinuar
de pasada, el aumento en los puertos islefios de la llegada de barcos de lineas navieras de otras
naciones imperiales europeas como consecuencia de la expansion colonial y comercial sin precedentes
por Asia, Africa, América y el Pacifico. Desde Francia comienzan a operar la Societé Generale de
Transportes Maritimes A Vapeur, con escala en los puertos de Las Palmas de Gran Canaria y Santa
Cruz de Tenerife, y la Fraissinet Cie., que solo hacia escala en Las Palmas. Desde Bélgica operaba la
Cie. Belge. Maritime du Congo, y desde Italia, la Veloce Naviera Italiana; desde Noruega, la Otto
Thoresen Line; desde Alemania, la Africanische Dampischiffs Act. Gesell (Woermann Line) y la
Hamburg Siid-Amerikanisches Dampischiffs Act. Gesell, y, por supuesto, desde la peninsula ibérica,
la C3§)mpaﬁia Transatlantica Espafiola, la Sociedad de Navegacion e Industria y Pinillos Izquierdo y
Co.™

EL NUEVO COMFORT NAVIERO

En el altimo cuarto siglo XIX, la marina mercante inglesa, la mas importante y potente del mundo,
impuls6é su dominio con una navegacion mas comoda y con unos barcos dotados de mucho mayor
confort. Es el momento de fijarnos en un ejemplo: la nave Arawa, de la Shaw, Savill & Albion Co.,
descrita por el periodista inglés Isaac Latimer, que viajo a Canarias con su hija en 18877

El transatlantico Arawa era un vapor de cinco mil toneladas, como la inmensa mayoria en uso por
entonces. En esta ocasion cargaba unas dos mil doscientas toneladas de diversas mercancias desde
Gran Bretana para Nueva Zelanda, principalmente articulos manufacturados. Estaba preparado para
transportar veinticinco mil cabezas de ganado lanar, aunque la instalacion de una inmensa nevera le
permitia cargar diez mil mas. Precisamente, en su viaje de regreso llevaria para Inglaterra treinta y
cinco mil ovejas muertas. Estaba provisto de quinientas bombillas Swan para el suministro de luz
eléctrica.

Tenia capacidad para transportar setecientos pasajeros, aunque en este viaje iban a bordo
cuatrocientos. Pero, ;como estaban distribuidos estos pasajeros a bordo del Arawa? Parece ser que en
los nuevos y lujosos transatlanticos puestos en la escena maritima, las diferencias entre los pasajeros
estaban muy marcadas, de acuerdo a la posicion social de los que viajaban. En las partes mas bajas del
vapor Arawa, viajaban los de segunda y tercera, que, a su vez, parecen ser las partes mas concurridas.

Los pasajeros de segunda clase tenian su comedor, su saldon, algunas camas en la cubierta superior,
sala de fumadores, biblioteca, despensa, bafios (con agua fria y caliente), retretes y alojamiento con

33 ELLERBECK (1891), p. 9.
34 BROWN (1890), p. 19.
35 LATIMER (1887), pp. 2-7.
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despacho si era solicitado. Habia cuatro camarotes con cuatro literas en cada uno -continta relatando
Latime-. Todos los camarotes tenian tuberias de vapor para calefaccion. Podia albergar setenta
pasajeros o, como mucho, ochenta. Tenia sus propios camareros, que servian las comidas a la una y
seis de la tarde en el segundo salon. Sus ocupantes hablaban de lo confortable que eran los camarotes
y salas, y algunos solian reunirse con los que viajaban en primera.

Los camarotes de tercera se hallaban situados en la parte inferior y menos deseable del barco. No
poseian lavabos privados, aunque a lo largo de la eslora del barco habia retretes y lavabos provistos de
agua fria, pero no de agua caliente. Habia al final del corredor una cocina de vapor donde sus
ocupantes podian cocinar. No habia salon, sino comedores. No tenia servicios de camareros. Los vinos
como otras bebidas alcoholicas suministrados por el barco a sus clientes que viajaban en primera y
segunda estaban prohibidos a los pasajeros de tercera.

La mayoria de los viajeros que lo hacian en tercera eran los emigrantes, la iinica forma que tenian
los pobres de viajar. Desde mediados del siglo XIX, la burguesia britanica pensaba que el pais estaba
excesivamente poblado de pobres. Creia que cuanto mayor fuese el niimero de los que se dirigian al
extranjero, mayores eran las posibilidades de mejorar su situacidon, y para los que se quedaban,
hallarian mas oportunidades de encontrar un trabajo al estar menos saturado. Esta forma de lucha
contra la pobreza y el desempleo origina la mayor emigracion transoceanica que jamas se haya dado
en el mundo. Tan solo entre 1851 y 1880 unos cinco millones trescientos mil britanicos abandonaron
el Reino Unido™. Esta emigracion continuaria hacia los paises de ultramar que se iban incorporando
bajo la orbita del Imperio, como Nueva Zelanda, Australia, etc., subvencionandose parte del billete
para favorecerla, como era el caso de los viajes a Nueva Zelanda.

Los hombres solteros y las mujeres que viajaban en tercera estaban rigurosamente separados a lo
largo del barco. En el entrepuente de la proa, espléndidamente aireado y limpio, estaban las mujeres
solteras y casadas, emigrantes en su inmensa mayoria, con sus nifios. Habia alrededor de unas cien
mujeres y unos cuarenta nifios en el Arawa durante el viaje de Isaac Latimer. Esta parte estaba bajo el
cuidado de una enfermera, su auxiliar y un doctor. La otra parte del mismo corredor, la popa, estaba
destinada a los pasajeros varones y emigrantes casados.

Habia camarotes con cuatro y dos literas disponibles para las mujeres. También tenian sus propios
bafios y dos enfermeras del barco que las atendian.

Lejos, al final del segundo entrepuente, estaban los hombres solteros que viajaban en tercera. Era
un gran objetivo -segun Latimer- mantener a los solteros separados, de tal forma que entre sus
camarotes y los de las mujeres estaban situados los camarotes de los casados, ademas de otros. Sus
camarotes estaban abiertos, sin puertas, excepto seis de ellos. Eran para aquellos que lo solicitaban,
por el cual tenian que pagar dos libras y cuatro libras, de acuerdo a su situaciéon *’. Viajaban aqui
alrededor de treinta pasajeros. También tenian sus bafios, cocina donde cocinar, etc. Desde aqui se
bajaba al primer entrepuente, donde dormian los emigrantes solteros, cuyos camarotes también
carecian de puertas.

Hasta mediados del siglo XIX la enfermedad y la muerte viajaban en esta parte inferior de los
barcos. Sin embargo, la situacidon se aliviaria con las mejoras sanitarias introducidas en los grandes
vapores. En el Arawa se instald un hospital con seis camas, totalmente aisladas, para las enfermedades
infecciosas. Habia otro hospital en el segundo entrepuente de popa para el tratamiento del resto de las
enfermedades. Desde la habitacion de los médicos se divisaba esta parte del buque. A los capitanes de
la linea se les decia que evitaran la comunicacion de los pasajeros que viajaban en tercera y con los de
primera para evitar la difusion de enfermedades infecciosas o contagiosas. Si este contacto habia
ocurrido, hecho que raramente sucedia, se le tenia que comunicar al oficial de Salud o Cuarentena. La
declaracion de cuarentena entre los pasajeros en steerage (viajeros en tercera clase) era normal; sin
embargo, era un desastre financiero y de prestigio para la compaiiia naviera*®.

En primera el confort, el lujo y la fastuosidad centelleaban por todas partes. Habia un lujoso salon
de madera embellecido de ricos colores con dos largas mesas y sillas giratorias, ademas de seis mesas
pequeiias a cada lado donde se podia cenar y jugar. Al final del salon habia un érgano para la musica
sacra y a un lado, una libreria bien amueblada. Encima del comedor estaba el 4all social con un piano

36 HOBSBAWM (1989), p. 191
37 LATIMER (1887), p. 8.
38 GREGORY (1990), p. 188.
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al final y un hermoso espejo. Era aqui donde se reunian, después de las comidas, para hacer su vida
social. Después de la cena, el entretenimiento consistia en un concierto que acababa en baile. A lo
largo de los paseos de cubierta la gente podia tumbarse o caminar. Sobre ella se encontraban varias
habitaciones para fumadores.

Sus camarotes eran espaciosos y de varios tamafios. Estaban provistos de dos portillas de cristal,
que podian abrirse, y con claraboyas encima, excelentemente ventiladas y con calefaccion individual.
Sus lavabos eran lujosos. Por los mayores se pagaba un suplemento de tres libras sobre el billete de
veinticinco libras.

Ademas de estos baifios privados, en los corredores de primera también habia lavabos, con agua
caliente y fria, y servicios, todo perfectamente conseguido, limpio y confortable.

La separacion segun criterios sexuales era también establecida entre los que viajaban en primera.
Por ejemplo, las habitaciones de fumadores y las barras del bar eran los enclaves de los caballeros,
mientras que las bibliotecas eran las de las damas. Por eso, los camarotes de las mujeres estaban
contiguos a la libreria, separados de los varones. Su decoracion también era diferente, trabajo hecho
por la compaiiia disefiadora Denny & Co. de Londres*’.

Los laterales y techos de los camarotes de las damas estaban revestidos con paneles de madera y
cubiertos alrededor con pinturas de flores salvajes, pajaros y nidos sobre madera satinada. Una linea
de tonos tejos bordeaba el conjunto.

La calidad de la comida también se correspondia con el esmerado servicio que ofrecia la compaifiia
a los que viajaban en primera. Temprano, a las seis de la mafiana, era servido café o té. El desayuno
era servido a las ocho y treinta. El caliente consistia en una variedad de platos de gachas de avenas,
arenques fritos, pollo picante, bistec con champifiones, huevos revueltos sobre tostadas, chuletas de
ternera con salsa de tomate, chuletas de cordero a la parrilla, estofado irlandés y patatas fritas. El
desayuno frio consistia en cordero, beef, carne, jamon York, té, café o cacao. Tanto el almuerzo
servido a la una del mediodia como en la cena de las seis de la tarde consistia de entrada en una sopa a
la reina; a continuacion, ropa vieja, salmon con salsa holandesa, mollejas mechadas con trufas, cabeza
de ternera a la financiére, ganso asado con salsa de manzana, beef'y Yorkshire pudding, pollo hervido
con macarrones, pata de cordero con salsa de alcaparra, jamon York con lengua, y faisan con salsa de
vino de Oporto. Entre los vegetales que acompafiaban a los platos se encontraban las coles de
Bruselas, coliflores, puré de patata y papas al natural hervidas. De postre estaban los diferentes tipos
de pudin, soufflet, pastel de nueces y tarta de ruibarbo. Entre almuerzo y cena se servia el té de las
cuatro. Al finalizar la noche se servia una taza de té o café.

Por ultimo, abajo del todo se encontraban las turbinas de vapor, donde cuadrillas de negros,
sudorosos a consecuencia de apalear carbon dia y noche, fogoneros cubiertos de polvo y enloquecidos
por sus largas horas expuestos a las inaguantables llamas, nunca veian la luz del dia®.

LA APARICION DE LOS CRUCEROS. SIGLO XX

La sustitucion del carbon por los derivados del petrdleo y la implantacion del motor de combustion
interna protagonizaran el mundo de la navegacion desde principios del siglo XX hasta de década de
1940. La adopcion de los derivados del petroleo como combustible fue rapidamente usado por las
navieras acabada la Gran Guerra. Mas de una cuarta parte de la flota mundial utilizaba el combustible
liquido. En Espaiia solo lo hacia el 8,4%, pero en los afios treinta un porcentaje significativo de la flota
espafiola habia cambiado el carbon por el petroleo, aunque lejos aun de la media que registraba el
conjunto de la flota mundial a finales de la década de 1930*'. Los progresos se van produciendo a un
ritmo mucho mas lento que en el resto del mundo: en el contexto internacional la industria naval
espafiola ocupaba la décima posicion*”. No obstante, cabe destacar que ya en 1927, cuando José Calvo
Sotelo era ministro de Hacienda, se decidié formar el monopolio de abastecimiento de petrdleo
CAMPSA (Compatfiia Arrendataria de Monopolio de Petréleo, Sociedad Anonima).

39 LATIMER (1888), p. 5.

40 GREGORY (1990), p. 10.

41 SELLA y RODRIGO (2001), p. 92.
42 SELLA y RODRIGO (2001), p. 92.
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Esos avances hicieron posible la sustitucion de las antiguas calderas del carbon por las nuevas con
combustible liquido, lo que aportaba nuevas ventajas. Los derivados del petréleo ocupaban menos
espacios en las bodegas y menos hombres en las maquinas y aumentaban la autonomia de los barcos,
abaratando asi los costes, tanto en mar como en los puertos®, lo que facilité que comenzara una nueva
forma de viaje: el crucero tras el fin de la Gran Guerra. Algunas de las lineas navieras britanicas, como
de otras naciones europeos, remontan el comercio trasatlantico y proceden a la organizacion turistica
por mar a través de cruceros por el Mediterraneo y Atlantico. Los puertos van a realizar una llamada,
al presenciar la llegada de una gran cantidad de barcos, a muchos de los pintorescos islefios a recibir
ingleses, alemanes, suecos y belgas, entre otros, en coches de traccidn mecanica. Ya no se trata de
pasajeros invalids, con destinos a las colonias, de emigrantes, sino de pasajeros de recreo. Ya no son
barcos mercantes, sino barcos con piscinas, cubiertas de recreo y espacios para practicar deportes. Se
trata de nuevos trasatlanticos. Los puertos de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife se integraran en los
circuitos atlanticos organizados por las navieras europeas.

Elder Dempster Lines

Comenzamos con la Elder Dempster Lines. Al mismo tiempo que Alfred Jones, jefe de la Elder
Dempster, realizo un contrato en Gran Canaria con Sammy Vines, Roger Aekerly, Henry Stockley,
Cecil Barker, Henry Wolfson y John Leacock, representantes de Fyffes Co., para la formacion de la
empresa Elders and Fyffes Ltd. con el propésito de llevar el negocio de platanos a Jamaica y las Islas
Canarias™, pues la compaiiia poseia en los afios treinta un buen nimero de barcos con los que
realizaban el servicio de correo, que solo iban de ida, donde visitaban Las Palmas de Gran Ganaria, y
otras naves para pasajeros de ida y vuelta con los que realizaban los cruceros turisticos. Su oficina
central estaba en la Colonial House, situada en la calle Water n° 20 de Liverpool. Tenia oficinas
centrales también en Londres y Manchester®’, ademas de representacion en otras ciudades de Gran
Bretaiia, de las que destacaria las establecidas en la Travellers’ Limited Colonial Housa de Plymouth,
y en Southampton, representada por la Union Castle Mail Steamship Co. Ltd. Sus agentes en Santa
Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria era la propia Elder Dempster Ltd. Huelga decir que
tenia representacion en muchos paises (Francia, Bélgica, Portugal, Italia, Alemania, Holanda,
Noruega, Suecia, Canada y Estado Unidos). Contaba con quince naves de motor y doce de vapor.
Todas las naves de la Elder Dempster Lines habian sido disefiadas por la West African Trade. Cubrian
las rutas todos los meses del afio*.

Yeoward Line

Por su parte, la otra gran compaiiia de Liverpool, ligada al negocio frutero como la Elder Dempster,
la Yeoward Line, fue la primera de las lineas maritimas que se dedico al turismo. Richard Joseph
Yeoward, que habia venido a Gran Canaria para la explotacion del platano, comenzo sus actividades
en las islas como naviero de transportes de mercancias a Liverpool y Londres, y hacia 1902 establecio
sus propias oficinas en el muelle de Santa Catalina en Las Palmas y en el de Santa Cruz en Tenerife.
Pero pronto decidio invertir en el valle de La Orotava, concretamente en 1918, cuando Luis Francisco
Carlos E. Artus, apoderado de Richard Joseph Yeoward en Tenerife, comprd la casa de la familia
Sotomayor y Gonzalez de Chaves (antiguo hotel Marina) situada en el muelle del Puerto de la Cruz,
donde instalé su principal oficina®’. En Gran Bretafia sus oficinas centrales estaban en 24 James Street,
Liverpool, y 60 Haymarket, en Londres. En las Palmas de Gran Canaria la llevaba la propia Richard J.

43 SELLA y RODRIGO (2001), p. 50.

44 GONZALEZ LEMUS (2016). [La Elders and Fyffes Ltd. no duré muchos afios. Elder Dempster, antes
de unirse, habia firmado un contrato con el poderoso Francisco Bethancourt para recibir su fruta a un tanto
por racimo, sin tomar en cuenta el peso, y cuando los directores de Fyffes se enteraron de su competencia
desleal, en lugar de llevarlo al juzgado, se separaron por entender que era desfavorable para sus intereses].

45 Archivo Particular José Brier (en adelante A.P.J.B.). Folleto publicitario. Carpeta n°® 7.

46 A.P.J.B. Folleto publicitario. Carpeta n® 7.

47 GONZALEZ LEMUS (2016), p. 220.
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Yeoward Co., y en Tenerife tenia una en Santa Cruz y otra en el Puerto de la Cruz. En Madeira su
representante era Blandy Brothers & Co. Ltd.*".

Cabe destacar que la Yeoward Line incluia en los cruceros organizados un paquete de excursiones
al interior de las islas en coches de motor desde el puerto de desembarco. En Las Palmas incluia una
excursion para visitar el mercado y la catedral. Después continuaba a Telde, entonces el segundo
pueblo de la isla; a continuacion se dirigia a La Atalaya. Dejando el lugar, los coches continuaban para
alcanzar San Mateo con el propdsito de contemplar los hermosos arboles de nuez, castaiios, pinos
entre otra vegetacion. El coche descendia por la carretera a Santa Brigida para dirigirse a EI Monte, el
centro turistico de la burguesia de Las Palmas, donde almorzaban. A continuacion regresan a Las
Palmas para merendar con té. El precio por la excursion de cuatro o cinco personas era de 25 chelines
por cabeza con el almuerzo y el té incluidos.

La visita a Tenerife tenia otras connotaciones, pues se trataba de tres excursiones; una salia desde
Santa Cruz al valle de La Orotava; otra, desde La Laguna al monte de Las Mercedes; y la otra, desde
el Puerto de la Cruz al oeste de la isla via San Juan de la Rambla. Todas eran en coches de traccion
mecanica.

La excursion desde Santa Cruz al valle de La Orotava se dirigia hacia La Laguna, el centro turistico
de la burguesia de Santa Cruz. Aqui se visitaba la catedral, para después continuar al valle de La
Orotava a través de Tacoronte, desde donde se obtenia una espléndida vista del Teide. En el valle
visitan el Jardin Botanico y un empaquetado de platanos. Se almorzaba en La Orotava y de regreso a
Santa Cruz se ofrecia un té. La excursion salia también a 25 chelines.

La otra excursion opcional desde La Laguna era al monte de Las Mercedes. Se llevaba a los
excursionistas a la Cruz de Azur, desde donde se obtenia una espléndida panoramica del Teide, y se
seguia a Tegueste, para ver las plantaciones de tomates de Tejina y valle Guerra. Se continuaba a
Tacoronte y después de una visita al pueblo se cogia la principal carretera a La Laguna y se bajaba a
Santa Cruz, donde visitaban la catedral y una fabrica de tabacos. El precio era aproximadamente de 20
chelines.

La otra salida se realizaba desde el Puerto de la Cruz con direccion a San Juan de la Rambla y hacia
Icod, desde donde se obtenia una espléndida vista del Teide, para muchos viajeros la mejor, y en el
pueblo ver el milenario drago. Los coches retornaban al Puerto de la Cruz, donde se almorzaba para
continuar al Jardin Botanico y visitar la villa de La Orotava®.

La White Star Line

La White Star Line, la mas lujosa de las navieras de entreguerra™, poseia dos barcos gemelos, el
Homeric y el Britannic, con los que realizaba sus cruceros turisticos. Precisamente era la propietaria
de la Royal Mail Steamship Titanic, cuyo buque Titanic se humdio6 en la madrugada del 15 de abril de
1912. El Homeric y el Britannic eran los dos barcos de motores mas grandes de Gran Bretana, cada
uno de veintisiete mil toneladas. Los salones de las damas y caballeros, sala de fumadores, comedores
y los camarotes eran de mucho lujo. Contaba con una piscina interior y otra en el exterior con
solarium. Los cruceros turisticos, solo para pasajeros de primera clase y segunda, los realizaban en
verano a Marruecos, Gibraltar, Madeira y a las islas Canarias. Solian tardar catorce dias y los
cruceristas se hospedaban una noche en Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas de Gran Canaria, Lisboa y
en Madeita. En Tanger, el otro punto de visita, solo permanecian dieciseis horas, y en Gibraltar, solo
siete horas. En el viaje en otofio a Tanger el barco permanecia solo siete horas.

Los cruceros turisticos en el Homeric desde Southampton con destino a Madeira, Tenerife, Gran
Canaria, Casablanca, regreso a Southampton, entre los meses de diciembre a abril que duraban catorce
dias, valia veinticinco libras, y los que duraban diecinueve dias, costaban treinta y cinco libras. El
barco era de superlujo. Tenia una suite espaciosa y lujosa con dos camas y un hall, y los camarotes
individuales eran también espaciosos, los pasillos no podian ser mas bellos. En el salon Parisien para

48 A.P.J.B. Folleto publicitario. Carpeta n°® 18.
49 A.P.J.B. Yeoward Line. Libro. Carpeta, n® 18.
50 A.P.J.B. White Star Line. 1933. Folleto publicitario. Carpeta n°® 21.
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el té o juegos, incluso para bailes por la noche, las ventanas estaban decoradas con cortinas en estilo
francés con vistas al mar. La sala de fumadores era del mas puro estilo de Luis XVI. El gimnacio era
espléndido, con una gran cantidad de aparatos.

La White Star Line también organizaba excursiones al interior de las islas, por supuesto, en coches
de motor. En Tenerife se visitaba La Laguna, continuaba a Tacoronte, Puerto de la Cruz, donde se
almorzaba, y después de una visita al Jardin Botanico, se regresaba a Santa Cruz. Costaba una libra
con seis chelines. En Gran Canaria la excursion se realizaba desde Las Palmas a Telde, La Atalaya,
Santa Brigida, donde se almorzaba, y se regresaba via Tafira. El coste era de una libra con dos
chelines. En Casablanca y en Gibraltar también se organizaban excursiones al interior.

El periddico Hoy, en su edicion del dia 23 de noviembre de 1933, destaca el lujoso barco Homeric
atracado en Tenerife y recomienda a aquellos que quieran hacer un viaje de placer turistico de lujo lo
realicen en el Homeric’'.

La Royal Mail Lines

La otra compafiia de la que nos ocupamos es la Royal Mail Lines Ltd., la principal naviera
britanica con servicio al Caribe y la costa este de Sudamérica. Tenia ruta desde el Reino Unido hacia
Brasil, Uruguay, Argentina, las islas Bermudas, Jamaica y Panama, pero también organizaba tours
turisticos al Mediterraneo, Noruega y otras capitales de paises nordicos, Espana, Portugal, ademas de
los archipiélagos de Madeira y las islas Canarias. Su central la tenia en Londres y filiares en
Manchester, Birmingham, Glasgow, Cardiff, Liverpool y Southampton. Contaba con una flota de
cuarenta y uno barcos, de los que el Alcantara y el Atlantis eran sus buques insignias. Los cruceros
turisticos partian desde Southampton. El Arcantara, de veintidos mil ciento ochenta y una toneladas,
de dos hélices, realizaba cruceros en invierno. Su coste estaba en proporcion con su duracion. Un
crucero de veintiuno dias en 1934 desde Southampton a Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de
Tenerife, Sierra Leona (Freetown), Gambia (Bathorst), Madeira y Lisboa, y regreso a Southampton,
costaba treinta y ocho guineas, al cambio unas novecientas noventa y siete de las antiguas pesetas,
alrededor de cuarenta libras esterlinas. El Atlantis, quince mil ciento treinta y cinco toneladas, de tres
hélices, realizaba cruceros en verano y otofio de catorce dias desde Southampton a Las Azores (San
Miguel), Las Palmas de Gran Canaria, Santa Cruz de Tenerife y regreso Southampton. El four costaba
alrededor de veinticuatro guineas, unas seiscientas treinta de las antiguas pesetas. Los pasajeros de
ambos cruceros permanecian en los lugares de visitas unas nueve horas (caso de Tenerife) a unas
quince horas, aproximadamente, en otros pueblos, salvo en Las Palmas de Gran Canaria, donde se
hacia noche en un hotel™, incluido el alojamiento en el precio del paquete. Cuando el crucero se
realizaba al Mediterraneo, solo hacia escala en Las Palmas de Gran Canaria por nueve horas y no
hacia escala en Santa Cruz de Tenerife. Cuando habia una estancia de una noche en un hotel de Las
Palmas, un coche de traccidon mecanica realizaba una excursion a Telde, La Atalaya, San Mateo y
Santa Brigida, donde se almorzaba. El coste era de una libra y tres chelines.

Eran también necesario pagos extras por las sillas en cubierta, el traslado desde la nave hasta tierra
en lancha, el consumo de alcohol durante el viaje, la consulta médica, pero no se cobrara por el
tratamiento de los animales de compaiiia. Los perritos pequefios podian viajar, con permiso especial,
en los camarotes de sus duefios, pero los perros grandes y otros animales, como los pajaros, por
ejemplo, eran acomodados en el sitio especial reservado para ellos

Termino sefalando que los restaurantes, comedores, camarotes y cabinas eran de lujo. Huelga decir
que en estos buques turisticos no viajaban pasajeros de tercera, pues la mayoria de los cruceristas era
de clase acomodada. El Alcantara tenia un “Jardin de Invierno”, ginmacio y una serie de juegos en
cubierta donde podian participar ambos sexos, como el tenis, golf, quoit, shuffleboards, ademas de
deportes alegres como carreras con patatas, carreras con huevos y cucharas o andando en la berlinga.

51 Hoy, jueves, 23-XI1-1933.
52 A.P.J.B. Royak Mail Lines. 1934. Folleto publicitario. Carpeta n° 20.
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Union-Castle Mail Steamship

Terminamos con la naviera Union-Castle Mail Steamship Company Ltd, con larga historia en los
puertos islefios de Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas de Gran Canaria. Realizaba viajes regulares a
las costas oeste y este de Africa y servicio de correo a Sudafrica. Su oficina central estaba en la calle
Fenchurch n° 3, en Londres, y una agencia en West End, calle Pall Mall, n® 25, también en la capital.
Otras oficinas se encontraban en Birmingham, Leeds, Manchester y Southampton, a donde el tren
Unioén-Castle Espress salia desde Waterloo para trasladar a los pasajeros que embarcaban en el puerto
surefio. En 1934 la naviera contaba con una flota de treinta y seis barcos, todos de doble hélices.

El lujoso Carnarvon Castle, de veinte mil sesenta y tres Toneladas, representaba un barco de motor
modelo de su flota, construido por Harland & Wolf Ltd. de Belfast. Podia trasladar a mil quinientos
pasajeros. Las habitaciones publicas de primera clase eran especiales. Las entradas y las escaleras
desde la cubierta de paseo hacia el comedor estaban revestidas de sicomoro natural con ricas cornisas
de blanco. El mismo comedor y la sala estaban decorados al estilo del Renacimiento inglés. La
escalera principal al salon era de estilo Luis XVI. Contaba con salon para bebidas y otro para
fumadores. Ademas de los comodos dormitorios, tenia suites con unos amplios cuartos de bafio, y su
comedor estaba decorado con madera de caoba, también estilo Luis XVI, con finos paneles, cortinas
de seda verde en las ventanas y muebles de tapiceria también verdes.

Las cabinas de segunda clase estaban disefiadas para dos o cuatro pasajeros, con literas de esmalte
blanco y sofa, colchones de muelle, armarios y comodas. El comedor era amplio, con capacidad para
doscientos veintiseis personas. Consistia en una mesa que se extendia a lo ancho del barco y estaba
capacitado para acoger a doscientos treinta y seis comensales™. La habitacion para fumadores estaba
decorada con madera de roble y comodas sillas y butacas tapizadas de terciopelo.

Los camarotes de tercera clase estaban bien equipados con literas para dos o cuatro.

Los barcos Arundel Castle, de diecinueve mil veintitrés toneladas, y el Windsor Castle, de
dieciocho mil novecientas sesenta y sietee toneladas, descritas en la publicacion, son naves con las
mismas caracteristicas que Carnarvon Castle.

Cuadro IV. Compaiiias britanicas que operaban en Canarias.

La Blue Star Line Nelson Line

Blue Funnel Line Elder Dempster Line
P&O British India Lines Red Starline
Yeoward Line Orient Line

Natal Line Lamport & Holt Line
Shaw Savill & Albion Line Pacific Line

Cunard Line Royal Mail Lines
White Star Line East Asiatic Line

Union Castle Line

No todas realizaban cruceros turisticos a las islas Canarias, pero expongo todas las lineas
navieras para resaltar el potencial del Imperio britdnico sobre el resto de las naciones europeas.
Destacaria a Alemania con siete lineas maritimas, seguida de Holanda. Se desarrollé en un ambiente
de euforia tecnoldgica y comercial para ganar la batalla a la competencia. Eran productos del mayor
refinamiento que produjo la revolucion industrial, donde el tamaio, el lujo y la velocidad de los barcos
marcaban la preocupacion de los magnates del comercio maritimo.

CONCLUSIONES

El desarrollo del mercantilismo y, sobre todo, el crecimiento de la demanda de pasajeros en el
ultimo cuarto del siglo XIX favorecieron el aumento de un gran nimero de compaifiias navieras. Todas
competian por ofrecer el mejor servicio, comodidad y velocidad. Ante la creciente demanda de
viajeros, las compafiias navieras que operaban en esos momentos aprovechan sus rutas comerciales

53 A.P.J.B. Union-Castle Line Fleet. Libro. 1934. Carpeta n° 24.
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para organizar fours hacia los diferentes puntos del globo, fundamentalmente, hacia el Mediterraneo,
las Antillas, el Atlantico y el Pacifico. De esa manera, el traslado de pasajeros suponia un beneficio
econoémico doble en el aprovechamiento de la ruta. Por un lado, las navieras realizaban el comercio
extensivo de mercancias a gran escala y, por otro lado, transportaban a los pasajeros a unos precios
nada despreciables. Sin embargo, al contrario que en Madeira, a donde operaban lineas navieras
britanicas con ruta directa de ida y vuelta desde Londres y Liverpool -Lamport & Holt, Booth & Co. y
otras menores- con Canarias solo se limitaban a facilitar billetes, aprovechando las rutas que tenian
establecidas con sus colonias y puertos de ultramar. Solamente, entrado el siglo XX, la Yeoward
Brothers' Line ofrecia linea directa cada miércoles entre Las Palmas de Gran Canaria y Liverpool. La
venta de billetes era una pieza mas del mosaico del negocio en el complejo comercio de ultramar de
las lineas maritimas britanicas y del resto de los imperios europeos.

La sustitucion del carbon por los derivados del petroleo y la implantacion del motor de combustion
interna protagonizaran el mundo de la navegacion desde principios del siglo XX hasta la década de
1940. Esos avances en la tecnologia del vapor, que hicieron posible la sustitucion de las antiguas
calderas del carbon por las nuevas con combustible liquido, aportaron nuevas ventajas. Los derivados
del petroleo ocupaban menos espacios en las bodegas y menos hombres en las maquinas y aumentaban
la autonomia de los barcos, abaratando asi los costes, tanto en mar como en los puertos, lo que facilito
que tras el fin de la Gran Guerra comenzara una nueva forma de viaje: el crucero. Algunas de las
lineas navieras britdnicas, como de otros paises europeos, remontan el comercio transatlantico y
proceden a la organizacion turistica por mar a través de cruceros. Los puertos van a realizar una
llamada, a presenciar la llegada de una gran cantidad de barcos y muchos pueblos pintorescos a recibir
ingleses, alemanes, suecos y belgas, entre otros. Ya no se trata de pasajeros con destinos a las colonias,
de emigrantes, de turistas e invalids (enfermos) como en décadas anteriores, sino de cruceristas. Ya no
son barcos mercantes, sino barcos con piscinas, cubiertas de recreo y espacios para practicar deportes.

Destaca que las flotas espafiolas estaban ausentes en este tipo de embarcaciones, pues sus vapores o
diesel solo operaban con la Espafia peninsular.
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