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La presente comunicacion forma parte de un proyecte de investigacién denominado E/
sistema fiscal dg Canarias y sus efectos sobre el comercio con América en el siglo XVIIT,
financiado por ¢! Cabildo de Gran Canaria-Casa de Colén. Un apartado fundamenta) del
mismo es el referido al régimen contribuiive especifice de Canarias en relacion con los na-
vios de registro o de Ja permision concedida al Archipiélago para ei trafico comercial con
[ndias al margen del monopolio de la Casa de Conlratacién de Sevilla-Cadiz'. Nuesira pre-
lengidn Uitima dentro def marco de dicho proyecto es la ofrecer un pancrama compleio del
tréfico generado, contribuciones abonadas tanto a la salida como al retorno de los registros ¥
sus efectos sobre el comercjo, la administracién del territorio y la economia canaria en gene-
ral’. Dado ¢l fimitado espacio disponible para la presente comunicacién, nos vamos a limitar
sin embargo a ofrecer una cspecic de introduccidn al terna centiada en el estudio cuantitativo
del velumen del trafico registrado, con la pretensidn de determinar su importancia relaliva en
el contexto del comercio colonial espaio! en el siglo XVIII

' Campo dc anélisis recurrente en la historiogralia canaria desde la publicacion de los (rabajos pioneros de
PERAZA DE AYALA. ., £/ régimen comercial de Canarias con las Indias en fos yigios XVI XVil y
XVifi, Universidad de Sevilla, Sevilla, 1952/1977 v MORALES PADRON, F., £f comercio conario-
americang (siglos XVI, XVif y XV, EERBA. Sevilla, 1955, Desde entonces se ha avanzado mucho
desde vna perspectiva ligada al ambilo del comercio colonial, no en relacion con sus eontribuciones
fisealgs. Un resumen de lo publicado en LOBO CABRERA, M. y ACOSTA GUERRERQ. E., «El comer-
cio eanario. Estado de la cuestion», en V¥ Coloquio de Historia Canario-Americane (CHCA). L I, Las
Palmas de G.C.. 1982, pp. 67-102 y LOBO CABRERA. M. «Estado aclual de la investigacién sobre el
comercio canaricamericanon, en X CHCA. 1omo 1, 1992, pp. 141-139.

Una primcra aproximacion en SOLBES FERRI. S., «l.as Renlas Generales dc Aduanas y Agregados en
Canarias, 1765-1780», en XVif CHCA. Las Palmas de G.C.. 2006.
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Las fuentes fiscales que mangjamos, la documentacion generada por la Tesoreria General
de las [slas Canarias {Archivo General de Simancas, Tribunal Mayor de Cuenias, legs. 3720-
28). ofrecen informacidn abundante y complcta a este respecte. Sobre dicha base hemos
logrado reconstruir una serie compleia que abarca el perfodo crenologicamente siluade entre
[720-1779, desde la creacion de la mencionada tesoreria hasta el momento de la aplicacion
del libre comercio.

I. El marco de la ordenacion legislativa del comercio canario a Indias
en el siglo XVIII: del Reglamento de (718 al de 1778

i1, El Reglomento de 1718

Enelafio 1717 concluia la ultima prérroga sobre la concesion de los navios canarios de
permision que habia sido otorgada en 1688 por treinta afios. La renovacion dc la lieencia
resultaba por aquel entonces absolutamente necesaria para su actividad comercial pues el
conflicto sucesorio habia traido, entre otros aspectos, el inicio de la decadencia del principal
comercio insular de exportacion de vinos a Inglaterva®. La ruta a Indias se convertia entonces
cn alternaliva insustituible para la salida de los productos de la tierra y, a su vez, en la via
indirecta para Ja obtencién de los capitales con los que financiar la adquisicion de las deman-
dadas manufacluras europeas.

La necesaria coyuntura de reformas administralivo-fiscales a nivel nacicnal gue se inicia-
ba de modo coetdneo al fin dcl conflicio sucesorio, se encontraba por aquel entonces clara-
mente marcada por tres acgumentos que podian repercutic sobre ef stafir quo vigenie en el
Archipiélago. En primer lugar, la pretension borbdnica de recuperar el dominio del comercio
<on Indias. descuidado o pricticameute abandonado en las allimas décadas, para volver a
situarfo dentro del marce del mercantilismo hispano caracterizado por la permangncia del
monopolio y la reserva de los mercados; asi, se iban a producir cambios significativos en este
sentido como los derivados del traslado de la Casa de Contratacion a Cadiz o, sobre lodo, la
publicacion del Real Proyecro de 1720. En segundo lugar, la necesidad de una verdadera
reforma de las fdrmulas de recaudacidn tributaria con introduecion, entre otras medidas, de la
administracion directa de las rentas reales, de la conocida figura de los Intendentes, de la
inenos conocida reorganizacién de rentas alrededor de la Tesoreria General, elc. para generar
imayares recursos para la Real Hacienda como recurso fundamental para financiar la recupe-
ractén de la economia espafola®. En tercer lugar, es ¢l momento adecuado para que un mo-
narea eonsolidado en el trono haga frente a la situacidn de indefinicion cn la que han quedado
aquellos territorios que, fieles a la causa borbdnica, siguen consesrvando una situacidn de
privilegio dificilmente justificable frente al resto de territorios castellanos y, desde la reciente

* BETHANCOURT MASSIEU, A., Canainas ¢ Ingloierra: el comereio de viros (1650-1800), AEA, Ma-
drid-Las Palmas, 1956.

* TORRES SANCHEZ, R.. «*Un solo cargo y una sola data’. Refornias v funciones del Tesorero General
de la Real Hacienda espafiola en el siglo XV1IIn en IX Rewnidn Cientifice de la FEHM, Milaga, 2006.
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aplicacidn de los decretos de Nueva Planta, arageneses; eslamos hablamos del reino de Na-
varra, de las Provincias Exentas y, corno no, de las [slas Canarias®.

El proceso de reforma podia afectar por tanto al comercio con [ndias. a la adminisiracién
de! Estado y a los regimenes fiscales privilegiados; en lodas sus variables afectaba a las islas,
(Podria conservar el archipiélago en este contexto su tradicional permision comercial a In-
dias? La respuesta es claramente afirmativa. La Monarquia no contemnplaba la posibilidad de
introducic novedades de lrascendencia sobre la situacion heredada del tiempe de los Austrias
pues su actitud se dirige mas bieo hacia la construceidn de un orden mas l6gico, regulado y
estable mientras se trata de mejorar el control de los territorios, su gestidn adminmistrativa y la
forma de recaudar los (ributos. La coyuntura no iba a traducirse por tanto en cambios extraor-
dinarios scbre las bases contributivas pregxistentes, pero si en el establecimiento de la espe-
cialmente controvertida figura del Intendente, de los administradores de las rentas del Tabaco
y Generales o de ung tesoreria para las islas y, por lo que afecla direclamente a nuestro caso,
en la publicacién y puesta en practica del Reglamento de 17/8 que viene a dar estabilidad al
tradicional sistema comercial islefio frenle a la provisianalidad del pericdo que concluye con
la paz de Utrecht®.

Como puede deducirse de lo antcdicho, las licencias para el comercio canario-americano
habian sido regularmentc concedidas desde antiguo, parece ser que desde los mismos inicios
de la presencia espafola en Santo Domingo. Debido a su renta de situacién, el archipiélago
habfa quedado estratégicamente ubicade como escala obligada en la singladura transocednica
¥, €n consecuencia, recibid un siafus especial en la misma, adn a costa de la ruptura del rigido
monopolio sevillano. Es este un tema bien estudiade por la historiografia canaria: ta autoriza-
cion general para todas las islas se dio en 1508, prorrogdndose poslerionnente, de modo que
el privilegio quedaba consolidado aunque sujeto a revisidn temporal; en 1566 fue estableci-
do. como férmula para evitar el creciente fraude, el Juzgado de Indias con el fin de despachar
las embarcaciones que salian de las islas o llegaban de la Peninsula para cargar en ellas; en

Para el caso de Navarra véase SOLBES FERRI, S., «Teoria y practica de adminisiracion y cobranza de
renias teales en Navarra (siglo XV, en fnvestigaciones de Historia Econdinica, 2003, 73-100.
Reglomenio y Ordenanza sobre el comercio de las Islas de Canaria, Tererife y Lo Palma en las Indios,
publicado ¢l 6 de diciembre de 17(3. Reproducido en GARCiA BERNAL, M?* C., «l.os navios de permi-
si6n (ras ¢l Reglamento de 1718: una valoracién euantitativa (§720-1730)», en ¥ CHCA, |, 2 p., 1982,
pp. 777-792. Dates para su analisis en PERAZA DE AYALA, op. cir. y MORALES PADRON, op. cir..
Pasterionmente SUAREZ GRIMON, V., «Incideneias en ¢l Regisiro de [ndias, 1730-1765», en 11 CHCA,
11, Las Palmas G.C., 1977, pp. 45-91; MOLINA MARTINEZ, M., «En tomo al comercio eanario-ameri-
cano. Interpretaciones sobre ¢l articulo 4° del Reglamento 6-XI[-1718», en //f CHCA. 11, 1978, pp. 67-
83 GARCIA BERNAL, op. ¢c#r. 757-772; ORTIZ DE LA TABLA Y DUCASSE, J.. «Comercio cotonial
canario, siglo XVIII[. Nueva indice para su cuantificacion: la conlabilidad del Colegio de San Telmao,
1708-1776n, en i CHCA, 1, 1977, pp. 5-[3 y TORRES SANTANA, E., Relaciones comerciales de Gran
Canaria entre 1700-1725. Una aproximacién a la buyuesia mercantil canaria, Las Paimas de G.C..
1981, 43-56. Véase asimismo GUIMERA RAVINA. A, Burguesia extranjera v comercia atlamico: la
empresa comercial irlondesa en Canarias (1703-1771), Santa Cruz de Tenerife, 1986, 353-435 ¢ Jhidem.,
«Burocracia fiscal y sociedad ‘comereiante’: ¢l visitador Pedro Alvarez en Canarias {1752-1755)», en ¥/
CHEAL 1, 1” p., 1984, pp. 421447,
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1610 a Monarquia traté de contentar simullanecamente a canarios y sevillanos adoptando 1a
decision de reducir, pero no abolir, ¢l régimen que los isleqos disfrutaban a su supuesta capa-
cidad real de exportacion con productos de la tierra {entre 600-1.000 tn./ano) y dentro de)
dmbito de su destino geografico en las Américas a los territorios mas desabastecidos; en 1657
la inspeccian de los juzgados (ue considerada ineficaz, descordinada y corrupta par lo que se
decidid su sustitucion por un Juzgado Superintendente. centralizado en Santa Cruz de Tencerile,
con subdelegadas en Gran Canaria y La Palma, como representante directo del Juzgado de
Indias sevillano, sobre el que recae la obligacion de registrar y despachar los navies de regis-
teo’. Todas estas circunstancias y condiciones seguian estando sujelas sin embargo a la incer-
tidumbre que impone la necesidad de oblener sucesivas prorrogas.

£n eslc sentido, la primera medida del Reglamento de 1718 tue la de reafirmar la conee-
sién, otorgandole caracter indefinido, per razones de tipo econdmico {ofrecer posibilidades
al desarvollo insular), juridico (un privilegio consolidado en el tiempo) o demogréfico {(conti-
nuar la prestacidn pobladora de Canarias 2 lndias)®. La licencia situaba efectivamenle al
comercio canario fuera del control directo del Consulada monopolista sevillano pero, como
justifica Gargia Bernal, era el dnico mede de limitar un incontrelable fraude al que las prohi-
biciones mds absolulas no conseguian poner freno®. Se ofieeia al menos la posibilidad de
obtener recursos con los que financiar las importaciones extranjeras a aquellos que tuvieran
fa intencion de situarse y mantenerse dentro de una estructura legal. El nimero ratificado de
loneladas exportables ya habia quedado estabilizado desde 1688 en lag 1.000 tns. anuales, un
volumen de carga muy apreciable en ténminos relativos, prucba de ello es que duranle la
mayor parte de los afios que abarca nucstro estudio no se llegd a compietar la licencia. Si
resulta restriclivo, pero faciltmente justificable, el hecho de que el trafico de salida quedara
limitado a los frutos de la tierra excluyendo, como norma general, a las manufacturas textiles
reservadas para el comercio monopolista peninsnlar, lo que se traduce en la praclica en una
opcidn de beneficio concentrada sobre la salida de vinos y aguardientes'®. No podemos |le-
varnos a engafio pues las posibilidades de exportacidn a América se concretan en texiiles o
caldos: los primeros, salvo las menudencias autorizadas, serian indefeciiblemente extranjeros
en Canarias {pnes sucede practicaniente lo mismo en Cédiz) mientras que, en el segundo caso,
podiz defenderse la posibilidad ledrica de que se tratara realmente de productos de la tierra.

La distribucion del tonelaje admitido entre las (res islas de realengo del Archipiélago
también se encontraba previamente determinada: 600 tn. a Tenerife, 250 para La Palma y [50

T R.CI8/62165T ¢ Instrucciones de FO/7/1657 v 6/971673, Véase PERAZA DE AYALA. op. cit., 80-81 y
MORALES PADRON, ap. cir., 111-112.

* PERAZA DE AYALA. op. cit.. 101.

" GARCIA BERNAL, ap. ¢it., 756.

" Los textiles elaborados en las islas autorizados para el Irdfico son aquellos que no ofrecian competencia
al comercic gadilano como mantas. (razadas y olros lejidos loscos de lana: la R.C. 227871755 amplid
permiso a otras menudencias similares. Por ofra parte, la R.0. 6/3/1758 prohibia la iniroduccién en las
islas de vinos y aguardientes exwanjeros, a menos que la neegsidad lo exigiera y trayéndolo en eslos
casos de la Pepinsula. Maliorea o Ibiza. Véase PERAZA DE AYALA, op. cit., 112 y SUAREZ GRIMON.
op o, 43,
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para Gran Canaria (que en 1725 recibe la cesion 50 tns. de La Palma, lo que iguala a ambos
territorios). El privilegio perienece a las tres islas pero existe conocimiento pleno de gue,
bajo la formula de cesion de la carga de algunos barcos mds la posibilidad o necesidad de
acudir a Tenerife a compietaria, la mayor parte del tedfico iba a tener eorno punto de partida
y de destino ¢l puerto de Sama Cruz dc Tenerife: de hecho, hasta 728, todos los navios
recalaban de un modo u otro en esle puerto en su partida para proccder al registro y abono de
las contribuciones hscales. El retorno de 1os navios no presenta dificuliades pues la cuestion
queda zanjada por la via de determinar que todos los navios debian dirigirse a Santa Cruz
para proceder & su registro.

En cuantu a destinos, debemaos sedaltar que [z posibilidad de desplazarse a puertos ameri-
canos escogidos en funcidn de los intereses de los cargadores habia desaparecido en 1612 La
regulacion borbdnica de 1718 dejé en ocho el nimero de puertos habilitados: un primer
grupo en las fs/as de Barfovento con San Cristobal de La Habana en la isla d¢ Cuba, ademés
de Santo Domingo en La Espafiola, San Juan de Puerto Rjco y Trinidad de la Guayana (licen-
cia esta Gltima que nunca fue utilizada); sus opciones se completaban en Tierra Firnie con
San Francisco de Campeche y en la provincia de Venezuela con el puerte de La Guaira, a 30
km. de Caracas, adernds de los de Curnand al este y Maracaibo al ceste. El reparto dcl tonela-
je admitido a comeccia también se enconiraba tedrieamente repartido: 300 tn. para La Haba-
na, otras tanlas para Campeche, 200 para La Guaira y las 200 restantes a dividir entre los
puenos menares, en 1o que se inlerpreta como el intento de la Corona de evitar que La Haba-
na y Campeche monopolizaran el trifice canario como tradicionalmente habia sucedido.
Debemos apresuramos a sefialar que La Habana, Campeche y La Guaira reciben en estos
2ios el 96,4 por 100 del lonelaje desplazado; la importancia econdmica del resio de destinos
resulta muy poeo significativa.

El Reglamento cstablece especificamente la prehibicion de traer en los retornes grana,
anil, perlas, tabaco (sélo por cuenta del rey y dentro del mareo del monopolio) y metales
preciosos no amonedados. En Venezuela se podria hallar el beneficio del cacao, en compe-
tencia con la Comparifa Guipuzeoana de Caracas; de Cuba se podria lraer aziear y cueros; en
Campeche por tltimo se podrian adquiric sus famasos tintes ademés de eueros. En todoes los
casos, lendriamos que considerar la opcidn deb relomo con moneda amonedada (normalmen-
te ceales y pesos de plata), ajustdndose asimismo su autorizacién a la cantidad necesaria para
pagar a la tripulacion, los derechos reales y 50 pesos por tonelada de concesién (un méximo
de 50.000 pesos/aiio). EI Reglamento consolidaba los raficos habituales aunque reducia las
posibilidades tradicionales del trifico tabaquero de Cuba, na como consecuencia de una res-
triccign gireeta del permiso canario, sino por la reforma que simultdneamente se tralaba de
aphear sobre la renta del Tabaco y el abastecimiento de fas fabricas reales!!. En todo caso
autorizaba la participacidn insular plena en la traida de caudales de Indias y en el negocio de
reexportacion de coloniales hacia mereados peninsulares o europeos.

" LUXAN MELENDEZ. S.. «Canarias, una administracion ultraperiférica de la rema del Tabaco durante el
siglo XV(il», en RODRIGUEZ GORDILLO. IM. y GARATE OJANGUREN, M, (eds.). El monopolio
espaniol de tabacas 2n el siglo XVIHL Fundacién Aladis, Madrid, 461-495.
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Finalmente debemos sefialar que, por supuesto, la concesion afectaba exclusivamente a
naturales y vecinos de las islas que debian formar parte de la tripulacion y el gobi.erno d.e los
buques'. La navegacitn debia realizarse asimismo en bugues de fabricacidn naeional (insu-
lar, peninsular o criolla} o, caso de no ser asi, abonar los correspondientes derechos de habi-
litacién o extranjeria’®. La concesidn podia verse evenlualmente aumentada mediante regis-
tros supernumerarios autorizados mediante decision regia, Estaba prohibida la salida de las
naves un mes antes y otro despues de la de las flotas y galeones, pere ya sabemos que la
agenda prevista en el Proyecto de 1720 se mosuré imposible de aplicar, por fortuna en esie
caso para los registros canarios'’. El régimen fiscal eslableeido a la salida de los buques, al
retarno de fos mismos v sobre Ja reexportacién de coloniales requiere un tratamigelo porme-
nonizado imposible de asumir en la presente eomunicacidn, remitiendonos en esie apartado a
futuras publicaciones.

En definitiva, la eoneesion al comercio de Canarias de las registros de la permision para
América no es absolula, pues se encuentra limitada por condicionanies especialmente deter-
minanies en cuanto a exportacion de textiles o importacién de labaeos, pero ofrees una respe-
table serie de posibilidades comerciales y un margen de actuacién relativamente amplio den-
tco de} Ambito del comercio indianc que podia traducirse en indiscutibles venlajas econdémicas
para el archipiélago canario.

1.2 El Reglamenio de 1778

Fl wrafico entre Canarias e [ndias se asienta y desarrolla durante la mayor parte del siglo
NVl sobre la base normaliva descrita sin introduccion de novedades de relieve hasta el
trascendental cambio delerminado por la introduecion del libre comercic'?. Como sabemas,
ot el Reaf Decreto € Insiruccion de &/11/1755, se eoncede ¢l comereio «libre» con las islas
de Barlovento a nueve puertas de la Espafa peninsular, excluyendo del mismo a las [slas
Canarias, declarando abolides en ellos diversos impneslos de palmee, toneladas y ofros gas-
tos en el trafico hacia Cuba, Santo Domingo, Puerto Rico, Margarita y Trinidad. De esle
modo el destino preferida por los canarios, eomo es ¢l del puerto de La Habana, podia verse
afectado por la decisidn regia pues las mercaneias transportadas por sus registros se enfrenta-
rian en adefanie a una seria competencia peninsular. El problema iba a verse agravado euan-
do el $/7/1770 se extiende Ja misma autorizacién al puerto de Campeehe, dos de tres, eon lo

7 Esle apartado abre toda una serie de especulacionies en lormo 2 la eancesidn de canas de nalumie.za [
encabezamiento de mercancias extranjeras por lestafercos locales. La R.C. /8/11/]737 s6lo auloriza 3
recurrir & tripulantes no natucales en el caso de no encomrar gente suliciente en las islas . .

3 Aungue 1o vamos a tratar la evestién, podemos adelantar que el porcentaje de bareos extranjeros utiliza-
dos en dicha permision €5 muy infenor al regisirado en Cadiz. _

 éase GARCIA-BAQUERD, A.. Ciidiz v el Arlgmico (1717-1778): £l comercio colonial espafiol bajo el
donrinio gaditano, 2 vols., EEHA, Seviila, 1976 y WA LKER, G.1., Pelitica espaialea y comercio colarial,
F700-1789. Seix Barral, Bareelona, 1979. Un reciente andlisis de ambos estudios en LAMIKIZ, X., «Pa-
trones de comercio y flujo de infonnacion comercial entre Espana y Amériea durante el siglo XVIIIn, en
Revista de Historia Ecandmica. XXV, 2. 2007, pp. 231-238, o ]

% Sigue siende obligada la referencia a MUNOZ PEREZ, )., «La publicacion del Reglamenio de comercio
libre de Indias de 1778 en Anwario de Estudios Americanos, IV, 1947, 615-664.
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que el privilegio canario quedaba reducide al trifico con La Guaira'®. Es en este instanle
cuando, tras mdltiples gestiones, la Real Cédula de 247771772 incorporaba a los puertos ca-
narios al ambito de aplicacion de las ventajas fiscales gue regulaban el comercio con Barlo-
vento y Campecle, aunque conservando sus particulares resiricciones gu cuanloe a lg exporta-
cidn de textiles y traida de tabaces. Da inicie una coyuntura comerciai complelamente distinta
que. el decreto de 2/2/1778 y el Reglamento de 12/10/1778. se encargarian de consolidar
exlendiendo el modelo a la provincia de Buenos Aires y habilitando definitivamente para este
rafico a varios puertos espaiioles entre los cudles se ncluye ai de Santa Cruz de Teaenie,

Aunque para conocer los efectos reales de esta disposicion lengamos que aguardar hasta
la conclusion de la guerra contra Loglaterra (1779-1783), lo cierto es que las posibilidades
otorgadas al puerto tinerfefio habian reducide absclutamente cualquier interés que pudiera
despertar el antiguo y obsoleto régimen de permision entre sus cargadores. Ei trifico alterna-
tivo con América ¢reado en 1773 y consclidado en 1779 no se incluye en nuestro estudio
porque su control se separa de la autoridad del Juzgado de [ndias para recalar en |a esfera de
intervencion de la adminisiracion de Rentas Generales o de Aduanas de las istas’. Las posi-
bilidades reales de la permisién canaria habian quedado reducidas en realidad a algin que
olro buque que quisicra navegar desde Gran Canaria o La Palma a la provincia de Venezuela
para cambiar aguardiente por cacac; una ultima opcidn que justifica la continuidad de nuestra
serie pese a su menor traseendeneia. La licencia canaria para el comercio con Indias es histo-
ria desde entances, {0 mismo que las tradicionales funciones del Juzgado de [ndias de Cana-
rias cuya supresion se llegé incluse a solicitar'®.

2. Cuantificacién del trafico registrado (1720-1779)

En 1719 se reinicia el movimiente de navios entre Canarias y los puertos americanos
sobre Jas bases establecidas en el nuevo reglamento. Las contribuciones correspondientes a
ese afio figuran sin embarge eomo ingresadas en la recién creada tesoreria en enero de 1720,
momenle en el que damos por tanto inicio al estudio de una serie que, como decimas, conti-
nua hasta 1779". La publicacién de la serie completa de buques, de salida o entrada, maestres,

" RUMEL DE ARMAS, A, Piraterias y alaques noveles contra las Islas Canarios, Madrid, 1047-30;
MORALES PADRON, ap. cir., 219-20 o BETHENCOURT MASSIEU, op. cit., 304-305 se apnntan a la
inlerpretacion tradieional que lo asocia al crecimiento econdmice. PERAZA DE AYALA, ap. cir, 154-
55, GUIMERA PERAZA, op. cit.. 412-435 o MACIAS, A.M., «Los efectos del livre camercio sobre la
eeonomia eanaria (1760-1824), en FONTANA, ). (ed), E/ comercio libre entre Espafia v Ainérica Laoting,
1765-1824, Madrid, BEE. 1987, pp. 249-260 discrepan alirmando que perjndicé a s economia regiona!
al exponerla a la eompetencia de las economias periléricas peninsniares.

" Nuevos tipos imposilivos, nuevas fdnnulas recaudatorias, dislinla administracion y documentacidn que
detennina en definitiva ctro tipe de andlisis metodolagico.

" MORALES PADRCGN, op. cir.. 63 sefials que el asunto se traté en el Consejo de Indias en oetubre de 1776
pero el empleo continno ejereiéndose [inalmente hasta su supresion delinitiva en 1804.

" Han sido publicadas diversas series, todas ellas pareiales, que coiueiden grasso mado con nugstros datos.
Véase MORALES PADRON, op. cir., 340-360, SUAREZ GRIMON, op. cir., 77; GARCIA BERNAL,
op. cit, 773-776. ORTIZ DE LA TABLA. op. cit. 18; 0 TORRES SANTANA, op. cir . 45.47.
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arigen, desting, carga y comnbuciones fiscales es imposible en esla comunicacion y tendra
que esperar a Ja culminacion del ya mencionado proyecto de investigaeion.

2.1 Navios de salida y tonelaje desplazado a Indias

El grifico n® | permite iniciar nuestro analisis con la evolucion interanual del namero de
buques y el tonelaje transporlado de Canarias a América.

GRAFICO |. NUMERQ DE NAVIOS Y TONELAJE REMITIDO A INDIAS
EN LOS NAVIOS DE LA PERMISION DE CANARIAS {[719-1779)
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Fuente: AGS, TMC, legs. 3720-3728.

Llama la atencion el hecho de que en cuatro ocasiones (1735, 1738, 1744 y 1765) se
superen las 1.000 tn., circunstancia debida a la posibilidad de que las naves se encueniren
cargadas con regisiros aulorizados para algin afio proxime pasado o a la mencionada conce-
5i6n de registros supermumerarios. También existen afios de trinsito especialmente reducido
que es consecuencia de coyunturas puntuales, como el huracdn que asold las islas cn el afio
1723, 1a toma de La Habana por los ingleses en 1762 o, desde 1773, Ja conocida circunstancia
de la aplicacion del ibre eomercio. Con todo se mantiene una pauta continuada de uso y
disfrute de la penmision situada en los 4,5 barcos anvales y algo més de 800 tn/afio, de la que
podemos extraer una primera conclusion como es que la aplicacién del Reglamento no sc
tradujo en resultados positivos en ningin caso. Garcia-Bemnal ha situada eo 69 los viajes
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CUADRO 1. NAVIOS DE PERMISION QUE HICIEROM VIAJE DE CANARIAS A AMERICA
POR QUINQUENIOS (£720-177%): PUERTOS DE SALIDA Y DE DESTINO, NUMERO DE
BUQUES Y TONELADAS TRANSPORTADAS

P® Smda, P° Desting

N° SCT LP Can® La Hab®  Camp? La Gu® Qtros
1720-24 22 2 - 9 4 6 3
1725-29 19 is 1 - 8 3 6 2
1720-34 30 24 4 2 12 7 10 |
1735-39 28 23 2 ] 10 7 6 s
1740-44 27 25 l [ 10 5 5 5
1745-4% 23 16 3 4 14 4 4 |
175054 23 18 2 3 3 6 7 2
1755-59 26 2 2 2 10 6 6 4
1760-64 22 18 3 O i s 6
1765-59 28 n 3 3 12 9 5 2
1770-74 11 9 1 | 2 2 7
177579 6 4 L 2 _ 6 .
Toral 265 23 ) 20 106 59 74 25

L o84%  83%  1.5% A00%  223%  279%  94%

T T P Salida * Destioo =i
Ton. 5CT Le Canaria La Hab* Cam;')'a ' LaGu® Otros
2485 2.485 - 1.094 e 603 Iii
2780 2692 89 ; 1.321 833 720 106
TURNES S BT TRNNEY B TRRY S
4.168 3949 220 . 1415 i3t 1343 280 |
3.737 3588 18 32 1.186 1249 1.083 a1
3310 2513 444 352 1388 7 el 983 299
2951 2.223 350 377 882 633 1.332 52
3.703 3074 34 Tas T 3 997 1212 156 |
2649 1.984 34 3 256 333 L24l |
3552 0 24699 335 518 1.630 784 1.079 59 |
L7570 133 200 2 T Tase %6 1312 .
(276 8 201 201 . s -
36320 30708 3.092 2,524 12.824 £.526 13.662 1.308

Sa5% 8% 6% 383%  235%  376%  36%

Fuente: AGS. TMC, legs. 3720-3728,
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canarios realizados entre 1700-09 y en 63 los documentades enire 1710-20, ¢ifras que gy
ningun casg velverian a alcanzarse ¥. Ello pudo deberse a un mayor control adminisirativg
del trifico, a la supresion del provechoso comercio tabaquera o, dentro de un contexto mas
general, a la propia decadencia del comercio americano por la progresiva independencia
economica del lerritorio y la saturacion de los mercados debida al contrabando extranjerg, gl
galedn de Manila o al navio de permiso britinico; a tode cllo que hay que unir la competencia
que supuso para los canarios la creacion de la Compaiiia Guipuzcoana de Caracas en 1728,

Ei ¢vadro n® | conliene un andlisis por periodos quinquenales que permite reducir un
tanto la influencia de las fluctuaciones inleranuales. En €l abservamos como en los afgs
veinte partieron 41 barcos con poco mas de 5.000 tns. pues son afios de dificullades a causa
de Ja introduccion de ja nueva administracion, la falla de navios para el traflico comercial y
los desastres naturales. En la década de {730 las cifras alcanzan sus niveles maximos pues
fueron 58 los viajes realizados con cerca de 800 tn.fafio para, en las tres décadas siguientes,
situarnos mas cerca de la media planteada con 50 barcos y 600 (n/afio. Dicha estabilidad no
lagra aparentemente ser alterada siquicra por los conflictos bélicos intemacionales localiza-
dos en los afios cuarenta o primeros sesenla, la competencia de Jos registros sueltos gaditanos
o la toma de La Habana; tampoco las posibilidades ofrecidas por los primeros decretos del
libre comercio producen un efecto inmedialo pues, entre 1766-70, tadavia zarparon & buques
con este Gltimo destino. El motivo que finalmente modificé la pauta del comercio canario fue
la inclusién del puerto de Campeche en el libre comercio, pues impedia cualquier alternativa
reaf a la creciente competencia hallada ca el trifico cubano. El negocio admitide con La
Guaira no podia legalmente ir mas alld dc las 250-300 tn/aiio que se convierte en la cifra de
resultados propia de los setenta mientras el comercio de Canacias con América sz orienta
hacia la libertad comercial, el puerto habilitado de Santa Cruz vy los adiministradores de aduanas.

Los memoriales presentados en la Corte duranle esta etapa para solicitar la inclusién de
Canarias en el libre comercio hacen referencia al desastrose estado del comercio insular en la
ultima década, la de los sesenta, a los ocho registros perdidos en la guerra, a que los mercados
de La Habana y Campeche se encontraban abastecidos por los ingleses, a que las mercancias
de retormo no aportaban ganancia alguna y a que eran excesivos los derechos y gastos sopor-
tados?'. Sin negar los hechos, debemos calificarlos dc exagerados por interesados, pues en
cualquier casc los resultados comerciales de esa década son similares a los del reste de Ja
centuria,

El tonelaje medio de los barcos utilizados en este lrafice es de 137 tn/buque que resulla
claramente inferior a los barcos de cerca de 300 (n. que solian hacer la Carrera de [ndias™; el
dato no puede extrafiamos si lenemos en cuenta que la normativa limita en diversas ocasiones
la capacidad de exportacion segin puntos de partida y destinos por debajo de las 200 tns.
Existe una pequedia disfuncidn es este senlido en cuanto a puertos de desting pues, mientras
La Habana y puerios menores se Hevan respectivamente el 40 y el 8.5 por ciente de los

“* Pérez-Mallaina para 1700-09 v Orliz de la Tabla para |710-20. Véase GARCIA-BERNAL, op. cit., 758.

' MORALES PADRON, op. cir., 94-96.
* GARCIA-BAQUERO. op. cit,, 256.
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navios, estos buques desplazan el 35 y el 4 por ciento del tonelaje; por &l contraria, La Guaira
recibe el 28 por ciento de los bugues pero el 38 por ciento de la carga, convirtiéndose asi en
el principal destino de exportacidn n su conjunlo. Asi que la conclusion es clara: los navios
mds grandes se desplazan a este Gltimo puerto mientras que los mas pequenios se dirigen a La
Habana y especialmente a 10s puertos menores. Y es que el destino preferido por los canarios
hasta 1770 resuha ser, efeclivamente, el puerto de La Habana pero seguido muy de cerca por
el puento de La Gueira; Caimpeche se establece en realidad como nna tercera altemativa 3 este
plan, con excepcion del periode 1736-45. Es asimismo una realidad que los buques parten
mayoritariamente del puerto de Santa Cruz de Tenerife aunque, recurriendo a noticias indi-
rectas, podemos afirmar que no lodes esos barcos corresponden al registro de la permisidn de
dicha isla®.

2.2, Navios y tanelaje de retorno

El trafico de regreso desde las Indias al archipidiago canario ofrece una simplificacién
inicial en cuanto al lugar fisico de la actividad comercial: wdos los navios regresan al puerto
de Santa Cruz de Tenerife. E! volumen de dicho trifico de retorno no es una circunslancia
independients pues se encuentra determinada por el nimero de navios que han viajado a
Indias, es decir, no pueden volver més barcos de los que han ido ¥ no pueden traer mas
mercangias que ¢l tonelaje de arqueo desplazado, par lo que los altos y bajos de la serie
suelen eoincidir con las circunstancias reflejadas a la ida, con uno o dos afios de margen.

Si atendemos al ndmero total de barcos relomados durante este periodo nos encontrames
con la cifra de 213, en tomo a los 3,5 buques/aio, pues son 42 menos de los que parlieron;
dicho de otro modo, de Canarias parten 4,5 barcos de media al afio pero regresan 3.5, Esta
circunslancia era de alguna manera previsible, pues lo mismo sucede en Cadiz (segln los
daios de Garcla-Baquero son [.793 salidas frente a 1.720 retornos), PEro no en un porcenlaje
n elevado. Puede ser debido a ires causas: pérdida de los navies por causa de la guerra
{como sucede en el sitio de La Habana), del corsarismo o de los temperales™; arribadas
involuntarias o forzosas a olros puertos, pues recordemos que asi como en el viaje de ida el
archipiélago canario es base de escala obligada no sucede Jo mismo en el relorno euando los
vientos y comientes empujan a los buques haeia zonas mas septentrionales; ¥, por tltime, ¢l
desvio voluntario o malicioso de los barcos de su singladura por circunstancias relacionadas
en este caso con el deseo de esquivar fas contribuciones Fscales u ocultar los géneros trans-
portados, pues es en este trayceto cuanda resulia especialmenle interesanle la posibilidad del
{raude, En definitiva, una reduccion superiar al 20 por ciento sobre los viajes de ida que nos
parece ciertamente elevada.

 La trayectoria ascendente del puerto de Santa Cruz de Tenerife se hace pateate desde las Gliimnas décadas
del siglo XVl y se asocia con la ¢recienie exportacion de agnardiente. Véase LOPEZ CANTOS, A., «El
trafico gomercial entre Canarizs y América durante el siglo XVIbs, en i CHCA, 11, 1977, 301372, SUAREZ
GRIMON, op. ¢it., 73 oftecz uni listado de buques correspondienies a la permisién de Gran Canaria cuya
szlida aparecc regisirada en nuesira documentacin desde el puerto de Santa Cruz de Teuerile.

* LAMIKIZ, op. cir., 232 indica que el volumen de capluras de buques esparioles por parie britanica fue de
L31 barces enire 1739-1748, 92 enire 1761-63 v 140 entre 1779-1783.
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GRAFICO 2. NUMERO DE NAVIOS ¥ TONELAJE RETORNADO DESDE JNDIAS EN LOS CUADRQ 2. NAVIOS DE PERMISION QUE RETORNARON DE INDIAS A CANARIAS
NAVIOS DE LA PERMISION DE CANARIAS (i719-1779) POR QUINQUENIOS (1720-1779): PUERTOS DE SALIDA, NUMERO DE
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FUBNTE: AGS, TMC, legs. 3720-3728. Ton. La Habana Campeche La Guaira Otros
La evolucién temporal del aumero de barcos retornados mantiene una tinea de tendencia 2.009.0 7250 3940 9503 )
muy definida, similar a la de ida, que se refieja perfectamente en el grifico n® 2. Adn inclu- Fo33300 - 12545 967.0 1 020.5 88 0
yendo como propios del afio 1720 los cuatro barcos realmente retornades cn 1719, en los 24810 T Tge3s 6% : . 4—3-9—’-5 - ;99'0
anos veinte volvieron dicz buques menos de los que partieron; 40 barcos volvieron en la Y Tses 0 7765 - 854‘.0. T '.-
siguientc década frente a los 58 de partida v 37 en la siguignte frente a los 50 de partida; [ 29618 RV §73.0 N §50.8 " 308
posteriormente las ¢ifras tienden a igualarse para finalizar con fa circunstancia de que en los 38550 s : _}'5-9-’(-] . 9——2_1_’5- 3.5“0
setenta retornaron mds bugues de los que partieron. conforme se iba acercando ¢l final de la 31860 : 73‘6',5 75788?5 8?6‘0 35'0
permisién. Mo exisle una pauta clara para identificar la evolucidn de la coyuntura pues, aun- 3_202’0 . 25-0'0 : 72;}7’0 | 725,'0 :
que la década en fa que se da una mayor difcrencia entre ambos guarismos es el periodo 2_'15_”.5 i4A92.'0 . : 566,5 . 1169'9‘0
bélico de los cuarenta, sin embargo, durante los primeros sesenta retornaron mas buques de L 18Ls DR : 83;,0 . : it "
los que partieron. En todo caso, cabe destacar que la difcrencia esencial en cuanto al nimero 25.299‘8 : > . L1015 -
de partidas y retormos se sitda ¢n la primera milad de nuesira serie. La cifra mds o menos e . ..8'?33‘5 o 6.816,5 92130 337.8
35.3% 26,9% 36,4% 1.3%

habitual de 40 buques por decenio suele repartir su crigen del modo siguiente: 1§ navios —— . K -

vienen de La Habana, 10 de Campeche, 9 de La Guaira y 1 de los puertos menores. La década

de 1770 muestra perfectamente la inicial decadencia del trdfico con La Habany, seguida de ca o ]

Campeche, para quedar finalmente reducide al de La Guaira, que remite || relornos en esta - E;?:,”n‘ﬁ;ﬁ'df:op;:;:,?jénlcvlzgjgzccn rerlfeno:o I?ZIOQLI i 3

etapa, los mismos que tradicionalmente venia despachande: #+4 Bl periodo 177579 incluye un ngvi;“::;rs;xoc::'I:asn;:'nifot):nizg: (};:I]azf;ol _:7_";0)' 1734
Fuenie: AGS. TMC. legs. 3720-3726.
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En euanto al nimero de toneladas debemos mencionar que lamentablemente nuestra serje
solo ofrece ese dato a partir de 1732, Desde esta fecha y hasta 1779 se remiten a Canariag
algo mis de 25.000 tn., es deeir, 520 tn./ano. Con el fin de completar la serie y determinar
asimismo si los buques van més cargados a la ida o al retorno podemos calcular el tenelaje
medio transportado por los retornos (134,6 tn./navio) para utilizar dicha referencia con rela.
cion al nimero de bugues que realizaron la ruta entre 1720-31. Parece muy probable, e
consecuencia, que los barcos eanarios trajeran durante estos afios otras 5.500 in. con lo que
podemos elevar a 30.500 e} volumen total rransportado per los navios en ¢l relorno frente 3
las 36.320 tn. de la ida. Nos eneontramos, sin embargo, con que el lonelaje retornado repre-
senta un 84 por ciento del remitido pero que vuelve el 77,7 por clento de los navios que
partieron, lo que quiere decir que van menos cargados a la ida que a la vuelta. Asi que los
navios de la permision eanaria iban practicamente llenos en su singladura a Indias (con un
tonelaje de carga algo inferior al tonelaje de arqueo) pero regresaban, les que regresan, con
las bodegas atiborradas de coloniales y metales preciosos.

En euanto a los puertos de salida hacia Canarias sucede logicamente lo misme que a |a
ida, pues La Habana y los puertos menores remiten el 41 y €l 5 por ciento de los bugues pero
el 35 y el 1 por ciento de la carga; las cifras correspondientes a Campeche se manlignen
equilibradas mientras La Guaira remite €] 26 por ciento de los barcos con ¢l 36 por ciento de
la carga. Ello silua, de nuevo, a esle dltime puerte en el primer lugar del ranking de importa-
ciones pero debemos seguir censiderando el matiz de que, duranie la Gliima década, su trfi-
¢o fue practicamente exelusivo pues, de otro medo, se situaria muy cerca aunque por debajo
del de La Habana.

3. Trascendencia del trafico canario: comparacion con los datos de Garcia-Baquero

. Qué representan dentro del trafieo colonial estos 478 viajes de las navios de la permision
canaria y estas 67.000 tns. de mercancias transportadas en sus bodegas? Creemos que el
mejor métede para conocer esta circunstaneia es el de establecer referencias cruzadas sobre
los datos del prefeser Garcia-Baquero; sirva a su vez como homenaje y recuerdo. Vaya por
delante que en et referido estudio, asi como el de G. Walker, no se ofrece notieia alguna sobre
la permision canaria aunque si existe un apartade dedicado a establecer los limites oficiales al
monopolio gaditano en el que se nos habla de naturalizaciones, compaiifas de comercio y
liceneias. Dicha laguna resulta perfectamente consciente pues, como sefiala el prof. Garcia-
Baquero: ef problema [de las licencias] queda sin resolver (..) en espera de que nuevas
invesiigaciones vengan a rellenar este hueco®. Estimulados por tan respetable invitacion
ofrecemos nuestra propia interpretacion de los datos en el cuadro n® 3.

* GARCIA-BAQUERD. op. cit., p. 139.
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CUADRO 3, ESTUDIO COMPARATIVO SOBRE EL VOLUMEN DEL TRAFICO
CANARIO Y GADITANO (1720-177%) (1717-1778)

r‘_' -_ Navios o Mercaneias j

! Ida Retorno Total Ida Retorno Total |
Canarias (1720-1779) %5 203 478 36320 30.500 66.820

L Cadiz (1717-1778) 1793 1.720 3513 5231233 522398 L045.631

! Flows y Galeones 396 - 182,205
Registros suellos 7 2443 - C760.689
Navios mercantes . 2.219 783.669
v Canarias / Cidiz  148%  124%  136%  69%  58% 64% |
% Flolas y Galeanes 120,7% 36,7%

| % Registos suclios o 19.6% - T

E % Navios mercantes o 21.5% 7 8,5%
Volumen mercancias exportadas (1720-1751)
Canarias ' 21.288
Cidiz _ 7 S _ 129.432
Vino 7 : 24.682
Aguardieute 22,157
Total caldos 46.839
% Canarias / Cidiz ' ' 16,4%
w i oprades | i

Fuente: Elaboracion propia sobre la cifras de GARCIA-BAQUERQ, op. cit., 11, passinty AGS, TMC, legs.
3720-3728.

El nimero absoluto de navios que utilizan la permision de Canarias representa un 13,6
per ciento del nimero total de movimicentos registrados en Cadiz, con el 14,8 por ciento de
las salidas y el 12,4 por ciento de los retornos, Las cifras resultan significativas, inclnso
mayaores a las esperadas, pero necesitan ser debidamente interpretadas, tomando como pri-
mera consideracion el hecho de que los navios canarios suelen ser bastante més pequefios que
los utilizados en la Carrera oficial. Asi el porcentaje equivalente al volumen de mereancias
transportade desde la Casa de Contratacién es del 6,4 por ciento (6,9 a la ida y 5,8 a la
vuelta). Quizd lo mis llamative de eslas cifras resulta el heche dé que viajan més baregs a
América desde Canarias que en ¢l conjunto de las flotas y galeones, aunque estos navios
desplacen el triple de mercancias, con una media de 460 tn./buque.

Podemos no abstante perfilar zlgo més estas variables pues no resulta exactamente equi-
parable el trafico canario, formado por registros sucltos destinados a una actividad eminente-

* No obstante, habria que tomar asimismo en cousideracion que ias cifras de Garcia-Baquero se refieren a
tonelaje de arqueo mientras que uosotros hablamos de tonelaje atil.
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mente mercanti!, con la amplia variedad de formas de navegacién y usos otorgados a los
buques de Céidiz. En primer lugar cabe sefalar que no todos los barcos registrados en dicho
puerto partieron efectivamente de él pues, de los 2.299 navios del periodo 1717-65 sdlo
1.952 lo hicieron; existen otras 152 salidas (142 de la Compaiia Guipuzcoana de Caracas 'y
olras 9 de buques-aviso de El Ferrol, San Sebastian y Santander) y otros 195 retornos (63 de
la referida compaiia mas 132 de arribadas forzosas o maliciosas, entre las que se encontraria-
mos a buen seguro a muchos de esos registros canarios que no regresan a las islas). En
segundo lugar debemos separar del resto a los buques que navegan como registros sueltos
{2.443 navios con 760.689 (ns.) pues los canarios solamente pertenecen a esta clase, o que
sittia sus porcentajes en el 19,6 por ciento de los registros y el 8,8 por ciento de la carga
registrada. En tercer lugar, también pedemos considerar que el (rifico canario se limita ex-
clusivamente a actividades mercantiles y no puede ser puesto en la misma categoria que
azogues, avisos o buques correo, buques para el transporte de tropas, etc.; asi que, los porcen-
lajes canarios ajustados a las nuevas equivalencias (2.219 navios con 783.000 tns.), son del
21,5 por cienlo de los barcos y del 8,5 por ciento de la carga. En resumen nos estariamos
acercando a {a realidad si sefialamos que en los puertos canarios se produce un movimiento,
perpetrado por un buque de registro dedicado a una actividad mercantil, por cada cinco mo-
vimienlos registrados en Cadiz dentro de esta categoria y con estos mismos fines. Acertaria-
mos asimismo al destacar que el lamafio medio de dicho buque seria algo menos de la mitad
del gaditano con lo que, por cada tonelada transportada desde o hacia Canarias, la Casa de
Contratacion moveria a torno a las 11-12 toneiadas.

Podemos perfilar alin mas nuestro andlisis considerando los géneros y mercancias expor-
tados. Ya sabemos que el mercade indiano estaba reservado para la introduecion de bienes de
consumo desde la metropoli, esto es, manufacturas icxtiles y productos de la tierra. Nos
interesa en esle caso conceniramnos en el Gllimo apartado, normalmente formado por vino,
aceite y aguardiente, por considerar la posibilidad de que la carga de los navios salidos de
Canarias estuviera compuesta en su totalidad por vino y aguardiente. Adelantandonos en este
caso a cierta informacion que analizaremos en trabajos posteriores, conviene dejar constan-
cia de la existencia de pruebas documentales que demuestran que, a la hora de determinar las
contribuciones fiscales, se trasladaba efectivamente dicha estimacion sobre la carga comple-
ta del navio. Evidentemente alguna otra mercancia se desplazaba, sin olvidar el fraude y el
contrabando, pero, como vemos, podemos considerar 2 todos los efectos que las 36.320 tn.
remitidas de Canarias a América estin compuestas en su lotalidad por caldos.

Pues bien, los datos de Garcia-Baquero referidos a exportaciones gaditanas, sitdan en el
primer lugar del ranking a los textiles reservados a este puerto (108 que no se podian exportar
desde Canarias). Los productos agricolas ocupan el segunde fugar con el 45 por eiento de!
total, correspondiendo a su vez ¢l 19 por ciento a los vinos, esencialmente andaluces, y otro
{7 por ciento a aguardientes, normalmente catalanes. Sus cifras de 1720-51, colejadas con
las relativas al trafico canario, nos ofrecen la dltima conclusion de nuestro estudio, que es la
que nos sirve para justificar su interés y trascendencia: los canarios desplazaron a América un
volumen de caldos equivalente al 45 por 100 de lo exportado desde Cadiz. No estamos ha-
blando de la porcion mds importante de las exportaciones coloniales, pero qué duda cabe de
que se trata de un sector puntero ¥ de que los terratenientes y cargadores andaluces conocian
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este dato y renegaban de la competencia real que constituia la permision de Canarias, basada

€0 unas circunstancias y un régimen contributivo mas favorable que el que ellos mismos
soportaban.

El andlisis de dicho régimen es argumento para futuras comunicaciones. Vaya por delante
que, como hemos podido comprobar, el tréfico de permision de Canarias 2 Indias se confiou-
ra probablemente como la principal formula, de cardcter plenamenie legal. para la limitaci’m
de la realidad del monopolic gaditano.



