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La Guerra de Sucesidén alteré de forma muy notoria el normal
desarrollo de las relaciones navales entre Espafia y sus colonias ameri-
canas. Ante la enorme superioridad de los aliados y la debilidad espa-
fiola en e] mar, no hubo otra solucién que entregar toda la proteccién
del trifico maritimo en manos de los franceses. De este modo, se lo-
graba al menos la llegada de la plata necesaria para el sostenimiento
de los ejércitos que luchaban en Europa. Ni que decir tiene que esta
ayuda no se presté de forma gratuita, y los barcos del Rey Cristiani-
simo tecalaron en los puertos de la América espafiola con enorme fre-
cuencia y ntimero, Nunca una nacién extranjera gozé de tales franqui-
clas y nos atrevemos a decit que ni siquiera los ingleses, después de
Utrech, lograron tantas facilidades para introducirse en los mercados
indianos. :

En los ocho primeros afios del siglo xvir, la Casa de la Contrata-
cidn solamente consiguid despachar una expedicidn- para Tierra Firme,
fue en 1706, y de ella se separaton algunos navios para Nueva Es-
pafia. En 1708, la Capitana de la Armada de Batlovento viajé al Vi-
rreinato Mexicano llevando en su conserva a vatios mercantes de
reducido tonelaje, que recibieron el nombre de Flota de Nueva Espaila.
En realidad el ntcleo. del convoy lo constituian cinco mercantes fran-
ceses protegidos por dos fragatas de guerra®. :

La actividad desarrollada por los centros neurdlgicos de la maqui-
naria naval espafiola (Sevilla y Cédiz, ciudades de las que partfan las
Flotas y Galeones) era, como vemos, muy escasa, pero en contraste el
tréfico que desde el Archipiélago Canario se realizaba con América
mantenfa toda su pujanza.

El objetivo del presente trabajo es valorar las relaciones navales
existentes entre Canarias y las Indias de 1700 a 1708, compardndolas
con las que se mantuvieron decde la Penfnsula en esas mismas fechas.
Este periodo de tiempo corresponde a uno de los momentos de mayor

L. A.G.1., Contratacién, 1.266 al 1.269. Fueron las de los generales don José y don
Diego Fernandez de -Santilldn. - :
2. A.G. 1., Contratacién, 1270 v 1.271.
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incapacidad espafiola para controlar las rutas maritimas americanas,
pero también es época en la que se planteé con todo rigor la necesi-
dad de realizar una rdpida y efectiva revitalizacién de los sistemas co-
metciales v navales. Esta fue la misién que se le encomendd a la Jun-
ta de Restablecimiento del Comercio, varios de cuyos proyectos, pot
lo avanzado de sus contenidos, no llegaron a ponerse en préctica hasta
el Ultimo cuarto del siglo.

La Junta, como es natural, se ocupé de las relaciones que Canarias
mantenfa con América, aunque quizd su principal preocupacién era el
dafio que la creciente actividad islefia podia producir a los centros del
monopolio peninsular. En 1708 aparece el dltimo proyecto de acuerdo
que se presenté a la Junta en relacién con el control del trifico canario-
americano; en esa fecha también quedé concluido un plan general para
remodelar el comercio v la navegacién de toda la monarqufa ¥; por ello,
v porque ya al afio siguiente la influencia francesa, causante en parte
del movimiento renovador, decliné rdpidamente en Espafia®, es por
lo que hemos elegido 1708 como limite de nuestro trabajo. Su inicio lo
hemos hecho coincidir con el del siglo, porque con él llega la nueva
dinastfa que actda como fulminante para que estalle la Guerra de Su-
cesién, cuyas consecuencias on notorias en muy variados campos.

La docuientacién empleada pertenece al Archivo General de In-
dias vy al Archivo de la Universidad de Sevilla. En el primero hemos
consultado las secciones de Contratacién, en la gue se recogen los re-
gistros de vatias de las embarcaciones que navegaron a América en
esos afios; Escribanfa de Cédmara, para los Juicios de Residencia de los
Superintendentes del Comercio de Indias en Canarias, y el Indiferente
General (Seccién Quinta), con cartas v drdenes entre las autoridades
peninsulares e insulares.

El Archivo de la Universidad de Sevilla guarda los fondos de la
antigua Universidad de Mareantes, de los cuales hemos obtenido una
lista bastante completa de las embarcaciones salidas desde Canarias a
América en estos afios.

3. Hexry KaMEN: La Guerra de Sucesion en Espafia, Barcelona, 1974, p. 174,
4. Ibidem, p. 177.
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PARTE PRIMERA: LA NAVEGACION CANARIA A AMERICA (1700-1708)

A) Las leyes reguladoras del tréfico

A comienzos del siglo xv111, las relaciones comerciales y navales del
Archipiélago con las Indias estaban reguladas por una Real Cédula de
22-1V-1697, cuyo periodo de validez era de ocho afios. Las Islas tu-
vieron desde muy antiguo el privilegio para navegar sus frutos a Amé-
rica °, pero siempre se traté de concesiones de cardcter temporal que
era menester ir renovando periédicamente ®, ddndose el caso de que en
ocasiones se prohibiesen totalmente los contactos con el Nueve Con-
tinente. Asf ocurrié en 1649 al ordenarlo el Consejo de Indias por
carta de 26 de febrero”. Sin embargo, ese mismo afio se volvié a re-
novar el privilegio y posteriormente en ocasiones sucesivas hasta llegar
a 1697. Con todo, la capacidad que se daba a los canarios para nave-
gar a Indias era limitada, pues existfa un techo médximo de 1.000 tone-
ladas que no podia ser rebasado bajo ningtin-concepto. De esta canti-
dad, 600 correspondfan a Tenerife, 300 a La Palma y las 100 restantes
a Gran-Canaria. Aparte de. esta distribucién, por lo que respecta al
puerto de destino,.estaba ordenado que del total de la permisién 400
toneladas . se. encaminasen obligatoriamente a Santo Domingo. Cartage-
na, Portobelo y Veracruz, es decir, los lugares donde recalaban los
Galeones y Flota, estaban cerrados para la navegacién canaria, .que
tampoco estaba capacitada para transportar otra cosa que vino y los
frutos que produjese su agricultura, excluyéndose todo tipo de produc-
cién industrial. Tampoco podian traerse en el totpaviaje oro, plata,
petlas, ni algunos frutos preciosos de las Indias, como el afil o la co-
chinilla. Antafio estuvo también limitado el ndmero de batcos, v asf,
en.la Real Cédula de 10-VII-1657, las 600 toneladas de Tenerife te-
nfan que ser navegadas en. tres navios de 200 cada uno, mientras que
a-La Palma y a Gran Canaria se le concedfa uno sélo de 300 y 100
respectivamente. Aunque no $e consumieran el total de las toneladas

5. Vid. JosE Veitia LiNace: Norte de la Contratacion de las Indias Occidentales,
Buenos Aires, 1945, p. 752. Josf Peraza DE Avara: El régimen comercial de Canarias con
las Indias en los siglos XVI, XVII y XVIII, Santa Cruz de Tenerife, 1952, pp. 14-19.
Francisco MoRrartes PanréN: El comercio canario-americano, siglos XVI, XVII, XVIII,
Sevilla, 1955, pp. 35-39.

6. En los legajos 3.090 y-3.093 del Indiferente General del Archivo General de Indias
pueden consultarse diferentes Reales Cédulas prorrogando la autorizacién a las Islas
Canarias para comerciar con América. En Indiferente, 2.046-A, y con fecha 14-1-1706,
existe un resumen que el secretario del Consejo de Indias, don Domingo Lopez-Calo
Mondragén, realizé a peticién de la Junta de Restablecimiento del Comercio v en el
que se detallan las diferentes leyes que desde 1657 habian regido el comercio canario
con Indias. Véase también, Josg PERAZA DE -AYAaLA: op. cit., pp. 54 y 53.

7. JosE Veitia LINAGE: op. cit., p. 758.
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permitidas, no podrfa sobrepasarse este nimero de navios. Afortuna-
damente para las Islas, esta limitacién se suprimié en la Real Cédula
de 25-I1V-1678, marcdndose tan sélo un tope en el volumen de la car-
ga (600 toneladas en aquella ocasidn), pero sin controlar la cantidad
de buques. Como obligacién adicional, los navios de la permisidn se
debfan comprometer a llevar cinco familias por cada 100 toneladas,
destinadas a repoblar las Antillas. Santo Domingo era el lugar elegido
en 1697 para recibir a estos emigrantes, asi como antes fue Puerto
Rico.

Cumplido el plazo de ocho afios concedido en la Real Cédula de
22-IV-1697, se prorrogd la autorizacidn de navegar a Indias por seis
afios més el 18-IV-1703, sin que variasen en nada las condiciones y
haciendo Gnicamente hincapié en la obligacién de contribuir con dos
pesos por tonelada al sostenimiento del Real Seminario de San Telmo ®,

Hemos dejado para el final de este breve esbozo del marco legal
en que se desarrollaba los contactos canario-americanos un punto que
puede presentar dificultades:

Segtin varios autores, a partir de 1678 estaba ordenado que las em-
barcaciones tenfan que incorporarse en La Habana con las Flotas y
Galeones, haciendo el viaje de vuelta en su conserva, recalando en Se-
villa y dirigiéndose después desde el puerto andaluz hasta las Islas®.
Esta orden contravenia lo dispuesto en la Real Cédula de 10-VII-1657,
en la que con toda claridad se concedia que «... los navios que salieran
de las Islas, guardando las calidades susodichas, han de poder venir de
vuelta de viaje a las Islas...» ™, '

La cxiétencia de una disposicién que ordenase a partir de 1678 que
la navegacién canaria tenfa que tocar en Sevilla parece confirmarse a la
vista de los nombramientos de los Superintendentes del Comercio de
Indias en Canarias, en cuyas Provisiones se hace constar esta obliga-
cién ™. Sin embargo, en la Real Cédula que ese mismo afio de 1678
prorroga la permisién no queda ni mucho menos claro este punto .
Se indica en el propio texto legal que el afio antetior, v a propuesta
del Consulado de Sevilla v la Casa de la Contratacidn, se pensé pto-
rrogar la permisién en forma que a las Islas les parecié altamente per-
judicial (sélo 600 toneladas en tres dnicos navios v con la obligacidn

8. A.G.I., Indiferente General, 3.090. Real Cédula en Plasencia a 18 de abril de 1704.

9. JoSE PERAZA DE AYALA: op. cit., p. 62, v FRANCISCO MORALES PADRON: op. cit., p. 122.

10. Recopilacién de las leyes de los Reinos de Indias, Madrid, 1681, lib. IX, tit. XL,
ley XXIV.

11. A.G.I., Indiferente General, 3.090. En este legajo se recogen los nombramien-
tos de varios Superintendentes.

12. A.G. 1., Indiferente General, 3.093. Real Cédula en Madrid a !1 de abril de 1688.
En ella se insertan los textos de varias disposiciones anteriores, entre ellas la de 1678.
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de ir y volver en conserva de las Flotas y Galeones). Ante las pro-
testas de los canarios por estas desfavorables condiciones, se decidié
por fin (y ésta era la parte dispositiva) mantener las 600 toneladas,
pero no limitar el ndmerc de embarcaciones, permitiéndose que el
Consulado enviara diputados a Canarias y La Habana para controlar
los posibles fraudes. Por lo demds, se confirmaba lo dispuesto en la
anterior Cédula de permisién (10-VIII-1657) y en la que segin hemos
visto se permitfa a los navios canarios volver directamente a las Islas.

Sea como fuere, Peraza de Ayala indica que la orden de volver en
conserva de las flotas se fue relajando y ni se practic, ni pudo prac-
ticarse *. En este sentido, para los afios que hemos estudiado, la im-
practicabilidad de la disposicién es manifiesta, pues tan sélo la Flota
que regresé en 1701 pudo hacerlo con tranquilidad y a puertos anda-
luces. La de 1702 se perdié en Vigo, los Galeones que salieron en 1706
cayeron en poder del enemigo y la Flota que regresé en 1708 tuvo que
dirigirse a Pasajes. La inseguridad y la irregularidad hacfan inviable que
los navios canarios volviesen en compafifa de las flotas. Esto se reco-
nocfa técitamente cuando en las obligaciones que debfan cumplir los
maestres se inclufa el volver directamente y sin escalas a ‘las Islas ™.

B)' Funcionarios

Hasta 1657 el comercio vy la navegacién canaria a las. Indias estuvo
regido por los llamados «Jueces de Registro», que.residian en Tenerife,
Gran Canaria y La Palma: Ese afio la responsabilidad se concentré en
una sola persona, a la que se dio el titulo de Juez Superintendente del
Comercio de Indias en Canarias *. Entre 1700 v 1708 fueron dos los
ocupantes de este cargo: don Pedro Ferndndez de la Campa y don José
de Cobos. El primero fue nombrado el 14-V-1700 v murié a mediados
de 1704, estando atn en ejercicio de sus funciones ®*. Don José de Co-
bos las desempefié entre 1706 y 1708, siendo su sucesor don Felipe
Lazcano Gordejuela, que aunque nombrado con anterioridad no tomé
posesién hasta ¢l 15-1-1709 7.

13. Jost PerazA DE AvaLa: op. cit., p. 62.

14. A.G.I., Contratacién, 2.852. Las obligaciones que tenfan que cumplir los maes-
tres estdn contenidas en los registros que guarda ‘este legajo.

15. A.G. I, Indiferente, 3.092-A. En este legajo se conservan varios nombramientos
de Jueces de Registros y de los primeros Superintendentes. Véase también, FRANCISCO
MORALES PADRON: op. cit., pp. 51 ss;

16. A.G.I., Indiferente General, 3.090. Nombramiento de don Pedro Fernindez de
la Campa por Real Provisién dada en Madrid, a 14 de mayo de 1700. Peraza de Ayala,
en su obra ya citada (p. 71, nota 249), da una lista de los Superintendentés del comercio
canario, pero no cita a Fernéndez de la' Campa, pasando del Superintendente anterior,
don Gaspar Medina Ordéfiez, a don José de Cobos.

17. A.G.I., Indiferente General, 3.111. Certificacién notarial de la toma de pose-
sién el 15 de enero de 1709.
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Los Superintendentes residian en Tenerife, aunque tenfan la po-
testad de nombrar subdelegados en Gran Canaria y La Palma y la
obligacién, siempre que fuera necesario, de pasar a las demds islas
para despachar los navios. Sus funciones las heredan de los antiguos
Jueces de Registro, sdlo que concentradas ahora en su persona. Fun-
damentalmente podemos distinguir dos grandes campos de accidn; uno
el judicial, entendiendo en los pleitos que el desarrollo del comercio y
de la navegacién a América pudiese causar; v otro que podiamos deno-
minat ejecutivo o administrativo, pues era el responsable méiximo del
despacho de los navios, del registro de las mercancias y del cobro de los
impuestos. En sus ausencias se ocupaban de sus funciones los Corregi-
dores de las distintas Islas. Asf, por ejemplo, a2 comienzos de 1700
don José de Ayala y Guerra, Corregidor de Gran Canaria, despachaba
los barcos que salian de dicha isla por haber fallecido el Superinten-
dente ™, v en 1704, en circunstancias similares, el Corregidor de Tene-
rife don Juan de Utrera escribe al Secretario del Consejo de Indias
don Domingo Lépez-Calo Mondragén indicdindole cémo por muerte
de don Pedro Fernindez de la Campa habfa ocupado su puesto pro-
visionalmente *°,

Por Real Decreto de 5-X-1697 * estaba mandado que los Jueces
de Indias en Canarias no fuesen naturales de las Islas; ni tuviesen allf
intereses, pero la orden no llegé a cumplirse con escrupulosidad, pues
por ejemplo don Pedro Ferndndez de la Campa, aunque nacido en Bur-
gos, llevaba ya catorce afios tresidiendo en el Archipiélago cuando fue
nombrado Superintendente y a partir de 1708 el cargo se concedié a
una conocida familia canaria con la prerrogativa de transmitirlo por
herencia. No obstante, su primer miembro no ocupé el puesto has-
ta 1711, una vez que concluvé el perfodo de tiempo en el que el
Juzgado de Indias estuvo a cargo de don Felipe Lazcano Gordejuela *.

El cargo de Superintendente era el dnico que tenfa una remunera-
cién fija (300.000 maravedises), pues los funcionarios subalternos del
Juzgado obtenfan sus ingresos de cantidades que concertaban y recibfan
directamente de los capitanes v maestres de los pavios .

18. A.G.I., Contratacién, 2.852. -

19. A.G. 1., Indiferente General, -3.090. Juan de Utrera a Domingo Ldpez-Calo Mon-
dragén, Madrid, 29 de- julio de 1704,

20. P:RAZA DE Avaia: op. cit. -

21. Pedro Casabuena fue quien compré el cargo en juro de heredad, pero fue su
hermano Bartolomé el primero que lo ocupé, ya que pedro Casabuena murié antes de
que pudiese tomar posesién. Ambos personajes eran duefios de naos y como tales,
partes interesadas en el trafico comercial canario-americano. Pedro Casabuena era due-
flo del navio «San José y Las Animas», que sali6 para América en 1707 (véase Apén-
dice I, nam. 57). Bartolomé Casabuena poseia ¢l navio «Nuestra Sefiora del Rosario»,
que viajé el mismo afio a las Indias (véase Apéndice I, nim. 61).

22. PEmazA DE AvaLA: op. cit., p. 74. Este sisterna de retribuciones se prestaba a
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Las primitivas Cédulas que regulaban el comercio de Canaria con
América ya prevefan que los Jueces de Reglstro nombrasen guardas y
alguaciles para auxiliarlos en su misién®, pero a comienzos del si-
glo xviri la plantilla de funcionarios habia aumentado, existiendo figu-
ras como el Guardamayor, encargado de supervisar personalmente la
carga y descarga de los buques, comprobando el cumplimiento de los
registros; el Contador, a cuyo cargo estaba la cuenta y razén; el Te-
sorero, que guardaba los importes de los Reales Derechos, y el Escri-
bano, que daba la correspondiente fe notarial *. La mayorfa de estos
empleos se concedian a perpetuidad previo pago de un «servicio» a la
Corona. Asi, por ejemplo, la Escribania de Registros de la isla de Gran
Canaria se concedié en 1702 de por vida a don Gerénimo de Toro y
Noble, vecino y escribano del Ayuntamlento de la misma isla, previo
pago de 3.000 reales de vellén *. La Escribania de Registros de Tene-
rife ‘estaba concedida desde 1683 a la familia de don Gerénimo Bosa
de Lima por juro de heredad y asi.en 1711 lo sustituyé su hijo don
Matias Bosa de Lima®* V1tahc1o era también el cargo de Contador
de los Derechos Mayores de la Tabla de Indias, por el cual don Juan
Manuel de la Oliva, vecino de Tenerife, pagé en 1712, 500 doblones ¥
El puesto de Guardamayor estaba controlado por la familia eranda,
uno de cuyos miembros; concretamente don José Antonio de Miranda,
lo ocupé en 1704 *. Sin embargo, a pesar de que su nombramiento
era de por vida, en 1707 el cargo pasé a don Enrique Logman, ya que
Miranda estaba procesado por causa criminal. Logman pagé 450 doblo-
nes y a su vez después lo cedié en este mismo precio a don José Julidn
de Miranda . Las compras y ventas de cargos nos permiten compro-
bar cémo éstos se encontraban dominados por determinadas familias,
que en muchas ocasiones los dejaban en manos de sustitutos y tenien-
tes. A partir de 1711, como ya indicamos, también el cargo de Super-
intendente fue vitalicio y hereditario.

C) El despacho de los navios

Los expedientes de los despachos de las embarcaciones canarias

que los capitanes y duefios de naos sobornasen a los funcionarios. El Consulado de
Sevilla se encargaria de ponerlo de manifiesto.
23. Recopilacién de las leyes de los Reinos de Indlas lib. IX, tit. XL, leyes X y XI.
24. FRraNCiSCO MORALES PADRON: op. cit., p. 55.
25. A.G.I1., Indiferente General, 3.090. Nombramxento 15-11-1702.
26." A. G. 1., Indiferente General, 3.090. Nombramiento 26-VII-1711.
. G. 1., Indiferente General, 3.092. Nombramiento 20-X-1712.
. G. 1., Indiferente General, 3.090. Nombramiento 3-XI-1704.
. G. 1., Indiferente General, 3.092-A. Real Provisién a favor de Enrique Logman.
A.G. 1, Ind ferente General, 3.093. Cesion de Logman a- José Luis de Miranda.
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suelen encabezarse con la Real Cédula que prorrogaba la permisién de
navegar a las Indias y que se encontraba en vigor en el momento de !a
salida del buque. A continuacién se iniciaba un complejo trdmite de
peticiones, autorizaciones, visitas, etc., que vamos a intentar resumir:

1.° El duefio del navio solicitaba al Superintendente o a sus sub-
delegados, si se trataba de Gran Canaria o La Palma, que deseaba
transportar («oponerse» es el término empleado) una cantidad de tone-
ladas dentro del total permitido para aquella isla. Si el barco habia he-
cho un viaje anterior a América, se tenfa que adjuntar una certifica-
cién de que se trajeron todas las mercancias bajo registro, se pagaron
todos los Reales Derechos y el buque queddé descargado y en lastre.

2.° El encargado del Juzgado, a la vista de esta peticién, mandaba
publicar un edicto que se colocaba durante nueve dfas en los lugares
més concurridos de la ciudad, para que si hubiese alguna persona que
se creyera con mds derechos a realizar el viaje se presentara a pedir
justicia. El edicto debia permanecer a péblica vista y al mismo tiempo
el pregonero corrfa bandos anunciando el viaje por si alguien queria
alegar algin inconveniente.

3.2 Si no existia ningtin problema, el duefio solicitaba que se ad-
mitiese su navio y nombraba el maestre que se habria de encargar del
embarque, registro y entrega de las mercancias. El duefio de la nao
podia autonombrarse maestre.

4° Una vez admitido, el maestre se hacfa cargo de proseguir los
trdmites, pidiendo se le hiciese la primera visita,

5° A ella debian acudir el Superintendente o quien estuviera a
cargo del Juzgado, el Guardamayor, el Alguacil, el Escribano, un ar-
queador, un carpintero y un calafate, dos representantes del Concejo
de la Ciudad y los apoderados del Seminario de San Telmo y del Con-
sulado de Sevilla®. Una vez citados todos los que iban a realizarla, se
efectuaba la visita, cuyo principal fin era arquear el barco, averiguar si
estaba en condiciones de efectuar el viaje de ida y vuelta, comprobando
que se encontraba sin carga.

6.° A continuacién el maestre tenfa que dar su fianza y para ello
buscaba una persona que lo respaldase por una cantidad de 14.000 du-
cados, y juntos (el fiador hasta la cantidad indicada y el maestre con

30. Hasta 1707, ningin representante del Consulado de Sevilla asistié a las visitas.
A partir de esa fecha, don Juan de Ontiveros y luego don Bernardo de Fau, represen-
taron los intereses de los comerciantes sevillanos.
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todos sus bienes) respondian de que cumpliria con sus obligaciones,
que eran:

2) Cargar en la embarcacién solamente frutos de las Islas, sin lle-
var ninguna clase de manufacturas, ni pasajeros, a excepcién de las fa-
milias que por ley estaban obligados a llevar a las Antillas,

b) Registrar los frutos cargados.

¢) Una vez que estuviese el buque a plena carga, otorgar partida
de registro a favor de los duefios de las mercancias.

d) Presentar certificacién de que se pagaron los derechos de Al-
mojarifazgo y del Real Seminario de San Telmo, y una vez obtenida
la licencia del Superintendente, recibir el tegistto de las mercancias
y salir sin mds detenciones para sus puertos de destino.

¢) Hacer el viaje sin arribar a ningén puerto que no fuese el de
destino.

f} Una vez en América, debia entregar el registro a los Oficiales
Reales, que se encargarfan de comprobar que no se transportaban mer-
cancias sin registrar y darfan permiso para que se entregasen a sus due-
fios, una vez satisfechos los impuestos de entrada en Indias.

g) Debfa hacer en América nuevo registro de los frutos que tra-
jese de tegreso, cuiddndose de que no fuesen de los prohibidos y se
pagaran los derechos de salida, con lo cual volverfa de la misma forma
a las Canarias sin hacer escalas.

b) Una vez alli, entregaria el registro al encargado del Juzgado
y pagaria los derechos de entrada.

i} También era de su obligacién, una vez se rindiera viaje, pagar
a la gente de mar del navio y si alguno morfa durante la travesia ha-
cerse cargo de sus objetos personales y entregarlos a la llegada junto
con el sueldo que hubiese ganado hasta entonces.

7.° Dada la fianza, se concedia permiso para iniciar la carga y e
nombraba un escribano para la nao.

8.° El Guardamayor, desde tierra, iba comprobando la carga y
daba autorizacién para llevarla al barco, donde otro guarda la revisaba
al llegar.

9° Estando el buque a medio cargar, el maestre solicitaba que
se le hiciese la segunda visita, que volvian a realizar los mismos pet-
sonajes de la primera, aunque en este caso la principal misién que
llevaban era comprobar si lo que ya se habia introducido en el navio
estaba conforme a las leyes. . '
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10. Si el barco pasaba la visita, se ordenaba que continuase la
carga.

11. Concluida ésta, el maestre otorgaba partidas de registro, en
las cuales, ante escribano, se hacia constar las diferentes cargazones,

sus duefios v el destinatario al que tenfan que ser entregadas en
Indias.

12. A continuacién se hacia una comprobuacién para ver si los re-
gistros presentados por el maestre coincidian con los que habfa for-
mado el Guardamayor que vigilé la carga desde tierra y el guarda que
se puso a bordo.

13. El maestre presentaba certificacién de que se habfan pagado
los Reales Derechos, listas de bastimentos, pertrechos y gente de mar
que llevaria en el viaje, asi como las relaciones de las familias que se
encaminaban a las Antillas (caso de no haber encontrado quien quisiese
emigrar, se debia pagar 1.000 reales por cada familia que se dejara de
llevar).

14. La tercera y tliima visita era el trdmite final antes de ini-
ciarse el viaje. Se revisaba la bodega y la carga, se reconocfan las con-
diciones de estanqueidad, se pasaba lista a la gente de mar y se tomaba
juramento al contramaestre y despensero de que bastimentos y pertre-
chos estaban a bordo y en buenas condiciones, hecho lo cual se entre-
gaba al maestre las instrucciones y el registro de las mercancfas. Una
vez desembarcados los visitadores, el barco debfa hacerse inmediata-

mente a la vela.

Esta era a grandes rasgos la forma en que se realizaban los despa-
chos de los barcos salidos de Canarias. El sistema, como vemos, pa-
rece técnicamente eficaz para evitar el contrabando; si los fraudes eran
tan frecuentes como el comercio sevillano argumentaba® habria que
pensar en que no se cumplia lo ordenado, o quizé, lo que es més pro-
bable, en fallos humanos. No hay que olvidar tampoco que una vez rea-
lizada la tercera visita, y salido el barco a la mar, podia regresar y re-
calar en un lugar apartado, cargando mercancias prohibidas, y al llegar
a América realizar una accién semejante.

Sin embargo, hay un punto al que no parece dérsele demasiada
importancia en los registros canarios, y es el del arqueo de los navios.
En los barcos despachados desde la Peninsula el arqueo era una opera-
cién fundamental, que se realizaba independientemente de toda visita

31. Vid. MoORALES PapRGN: «Sevilla y Canarias en el comercio con América», Anuario
de Estudios Americanos, t. 1X, Sevilla, 1952, pp. 173-207.
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y nada menos que por el Piloto Mayor de la Casa de la Contratacidn
directamente. En las Islas, quien determinaba el nimero de toneladas
que posefa un buque era una persona, no siempre la misma, que se de-
cfa «hombre prictico en las cosas del mar» ¥, que generalmente era
un marino que habfa frecuentado las rutas de las Indias y que calcu-
laba de forma aproximada el tonelaje del navio. En los buques que
calian de Sevilla o Cddiz se hacfa constar durante el arqueo su nacio-
nalidad de origen, el nimero de cubiertas, la disposicién del alcdzar
y castillo y, sobre todo, el valor de las ocho medidas fundamentales
para determinar su capacidad (Cuadra, Mura, Manga, Plan, Redeles,
Puntal, Eslora y Quilla), mientras que en los que partfan de Canatias
se indicaba escuetamente, dentro del proceso de la primera visita, el
ndmero de sus toneladas, tin que apareciera ningin dato mds.

Otra diferencia importante que los registros realizados en la Penin-
sula tienen con los realizados en el Archipiélago es que éstos carecen
de la certificacién de propiedad del navio, en la cual habfa que hacer
constat la nacionalidad de origen del mismo y sin la que no se le admi-
tfa para realizar viaje a las Indias. El no poseer una indicacién mds
clara de la propiedad y la nacionalidad del buque, asi como deficientes
arqueos, era la causa de numerosos fraudes que ya comentaremos més
detenidamente.

Los maestres de los navios canarios daban una sola fianza, en la
cual el fiador solia ser una sola persona y se obligaba por la cantidad
de 14.000 ducados, mientras que los que partian de los puertos anda-
luces estaban obligados a hacer un triple afianzamiento: la Fianza de
Maestraje, la Fianza de Penas Pecuniarias y los Abonos. Tan sélo la de
Maestraje era comin para todos, siendo las dos dltimos exclusivas para
los barcos andaluces.

Por la Fianza de Penas Pecuniarias los maestres de los navios que
salian de Sevilla y Cddiz se comprometian a cumplir una serie de requi-
sitos que en Canarias no se exigian. As{ quedaban obligados bajo di-
versas. multas a tener preparada la nave para el momento en que par-
tiese la Flota, a traer certificaciones de los Oficiales Reales de los puer-
tos americanos en las que se acreditase haber cumplido en Indias con
todo lo que mandaban las leyes, a. «cancelar» los registros al volver a
Espafia ®, a pagar todas las multas a las que se les pudiesen condenar
durante el transcurso del viaje, etc.

32. A.G.I1., Contratacién, 2.852. Véase, por ejemplo, el arqueo de la fragata «Santo
Cristo de Maracaibo» en 1700. .

33. Un registro se consideraba «cancelado» cuando se comprobaba que el maestre
‘habia cumplido con todos sus cometidos. Entonces, se le liberaba de las obligaciones
contraidas en las fianzas.
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Por la Fianza de Abonos el maestre tenia que presentar dos «abo-
nadores», que en el caso de que los fiadores no pudiesen pagar las can-
tidades en que se obligaron responderfan con sus bienes. Era una espe-
cie de fianza de la fianza *. El proceso de realizar las visitas a los bu-
ques también presenta diferencias notables. Mientras que en la Penin-
sula la primera y segunda visita son previas al comienzo de las opera-
ciones de carga, en Canarias la segunda se hace precisamente cuando
el barco estd a medio cargar y en la primera se arquea y se investiga
si el navio est4 en condicicnes de efectuar el viaje. En las embarcacio-
nes salidas de Andalucfa, la primera visita se denomina «Sefialamiento
de Obra», pues lo Gnico que se hace es averiguar si el navio tiene las
medidas reglamentarias y se le indica las reparaciones que necesita rea-
lizar para efectuar la travesfa. En la segunda se comprueba si las obras
se realizaron y se le sefiala el ndmero de tripulantes, armas, bastimen-
tos y pertrechos que tenia que llevar.

La tercera visita en ambos casos era, o debfa ser, inmediatamente
previa a la partida de los buques, pero en las Flotas y Galeones las
complicaciones del despacho hacfan que los barcos pasasen en la bahfa
de Cédiz varios dias desde que eran visitados hasta que salfan. Esto no
ocurria en Canarias, donde en el propio registro se hacfa constar cémo
los barcos se daban a la vela nada m4s desembarcados los visitadores.
A la tercera visita era a la Unica a la que en la Peninsula asistia perso-
nalmente el Juez Oficial de la Casa de la Contratacién encargado del
despacho, acompafiado de un visitador y el Artillero Mayor (que re-
conocia el armamento del buque). La primera la realizaba el Capitdn
de la Mestranza y la segunda el visitador de turno, auxiliados en am-
bos casos por los Maestros Mayores de Carpinteria y Calafateria.

Para terminar esta breve comparacién entre los despachos de los
navios que salian de las Islas y los que lo hacfan de Sevilla o Cédiz di-
gamos que en los puertos andaluces los maestres no otorgaban partidas
de registro en favor de los duefios de las mercancias; todos los trdmi-
tes en este sentido los realizaba directamente la Casa de la Contra-
tacidn.

D) Los mavios salidos desde Canmarias para las Indias entre 1700

y 1708

Tres son nuestras principales fuentes de informacién para recons-

34. Estos tipos de fianzan eran solo aplicables a los buques mercantes. En los de
guerra, el proceso de despacho era totalmente distinto. Lo normal era que el capitan
de 1a nave realizara un <asiento» con la Corona en el cual se especificaban las obli-
gaciones mutuas.
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truir el movimiento naval entre Canarias y América en el perfo-
do 1700-1708:

En primer lugar tenemos el libro de «Cuenta y razén de lo que
contribuyen los navios que salen de las Islas Canarias para diferentes
puertos de las Indias por razén de las toneladas de sus buques, asi
de los dos pesos de plata que tocan al Real Seminario, como el real y
medio perteneciente a la Universidad de Mareantes» *. Se trata de la
informacién més completa que poseemos por lo que respecta al nd-
mero total de navios salidos de Canarias, sus tonelajes y sus lugares
de partida y destino. Entre marzo de 1700 y diciembre de 1708 se re-
gistran en este libro un total de 66 embarcaciones que se dirigieron
a las Indias. Sin embargo, no aparecen indicadas las fechas exactas de
las partidas de cada barco, sino que se recogen todas las que tuvieron
lugar entre unos determinados hitos. Teniendo en cuenta que se trata
de una informacién que la Universidad de Mareantes guardaba con el
dnico fin de llevar la contabilidad del cobro de los derechos que se
habfan de pagar a ella y al Seminario® segtn el tonelaje de los bu-
ques, parece comprensible que aparte del nombre del navio y por su-
puesto de las toneladas en que fue arqueado, no aparezcan otros datos
que los puertos de salida y destino, asi como el nombre del maestre
0 capitdn y a veces el del duefio.

La segunda fuente son los registros que se conservan en el legajo
Contratacién 2852 del Archivo General de Indias. Estos datos son
muy incompletos en cuanto al nimero de salidas, pues para el mismo
perfodo sélo recoge dieciséis de ellas®; por el contrario, presentan
valiosa informacién respecto al sistema de despacho, indicdndose ade-
més con toda exactitud la fecha de salida, armamentos, bastimentos y
pertrechos de los navios, etc.

Por dltimo, también poseemos datos, aunque ciertamente disper-
sos, recogidos en los Juicios de Residencia de los Superintendentes. El
legajo Escribanfa de Cdmara 946 del Archivo General de Indias retine

35. Este libro se guarda actualmente en el Archivoe de la Universidad de Sevilla.

36. La Unpiversidad de Mareantes era la encargada de administrar el Real Seminario
de San Telmo.

37. Eran: Fragata «Santo Cristo de Maracaibo, N. Sr.» del Rosario, S. José y las
Animas». Navio «El Sacramento, N. Sr del Rosario y S. Francisco Javier». Bergantin
«Jests Nazareno, S. Francisco de Paula y Las Animas». Fragata «N. Sr.» de la Cande-
laria, Santo Domingo y Las Animas». Navio «N. Sr.» del Rosario y S. Pedro Alcéntaras.
Navio «N. Sr de la Encarnacién y San Francisco Javier», alias «El Palmero». Navio
«N. Sra .de la Concepcidén, San José y S. Francisco Javier», alias «La Madama». Navio
«N. Sr.2 de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda», alias «El Gavildn». Navio
«N. Sr.» del Sagrario, S. José y S. Nicolds de Bari». Navio «S. José y Las Animas»,
alias «Los Dos Leones». Navio «Santo Cristo de S. Romdn». Navio «N. Sr.2 de los Re-
medios, Santo Domingo y Santa Agueda», alias «El Gavilan». Navio «N. Sr.2 del Rosa-
rio, S. Francisco Javier y Las Animas». Bergantin «N. Sr.* del Rosario y S. Francisco

Javier». Fragata «N. Sr.» del Sagrario, S. José y S. Nicolds de Bari», alias «La Estrella».
Navio «N. Sr.2 de la Concepcién, S. José y S. Francisco Javier», alias «La Madama».
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los de don Pedro Ferndndez de la Campa y don José de Cobos. Esta
Gltima fuente, que resulta de cardcter cecundario por lo que respecta
a las salidas de Canarias para América, es fundamental cuando trate-
mos de los retornos desde las Indias hacia las Islas, debido a la ca-
rencia de informacién.

A la luz de estos tres fondos documentales hemos construido la lis-
ta de los navios que salieron de Canarias para América de 1700 a 1708
y que se recogen en el Apéndice I. Los 66 barcos suman un total de
4.755 roneladas, lo que supone una media de 7,3 buques y 528,3 to-
neladas al afio. En el mismo perfodo los barcos salidos de la Peninsula
fueron 89 %, con un tonelaje de 16.225,1 y un promedio de 9,8 na-
vios y 1.802,7 toneladas anuales *.

Si aceptamos estas cifras, vemos cémo la navegacién canaria supo-
ne en cuanto a la capacidad de carga algo menos de un tercio de la
que se realizaba desde la Peninsula y casi las tres cuartas partes por
lo que respecta al nimero de barcos. Si consideramos el total nacional,
a las Islas les corresponde el 22,6 por 100 de las toneladas y el 42,6
por 100 de los navios.

A pesar de que estos datos son de por si significativos, no creemos
que hagan justicia a la importancia real que la navegacién canaria te-
nfa. Precisamente una de las cuestiones que més se debatié en la Junta
de Restablecimiento del Comercio fue la poca exactitud con que se
efectuaban los arqueos de los navios que salian de las Islas, llegando
a afirmar el Piloto Mayor y arqueador de la Casa de la Contratacién
que posiblemente habrfa que multiplicar por dos los arqueos de los
navios canarios para tener una idea més real de la cantidad de carga
que eran capaces de transportar. Més adelante, cuando estudiemos las
discusiones que se plantearon en la Junta en este sentido, trataremos
con detenimiento el tema de los arqueos realizados en Canarias.

El perfodo 1700-1705 marca una de las épocas mds desalentadoras
de la navegacién realizada desde los puertos privilegiados de Andalu-
cia, pero no sucede lo mismo en Canarias, que en esos afios supera
a la Peninsula en el nimero de barcos ralidos para Indias: 49 frente
a 36. No ocutre igual con el tonelaje, pero las diferencias son bastante
cortas: 3.370 por 5.586,9 toneladas. En los primeros seis afios del si-
glo xviIr no se consiguié despachar ninguna Flota ni Galeones desde

38. A estos 89, habria que afiadir 26 barcos mds, que salieron de Sevilla como barcos
de guerra con la misién de servir de escolta a los mercantes. Aunque en muchos casos
estos navios llevaban parte de sus bodegas con carga de mercancias, hemos preferido
no considerarlos a la hora de comparar los toneiajes navegados desde Canarias y la
Peninsula, debido a su especifico caracter militar.

39. Los datos de los navios salidos desde la Peninsula proceden del Archivo de la

Universidad de Sevilla, que también guarda las listas que la Universidad de Mareantes
confeccionaba para llevar la cuenta y razén del cobro de su impuesto y el del Seminario.
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Cédiz, y este bache fue aprovechado por las naciones extranjeras tanto
aliadas (Francia) como enemigas (Inglaterra y Holanda) y por supuesto
por los navios canatios, que al amparo de su permisién de 1.000 tone-
ladas anuales realizaban lucrativos negocios en las Antillas.

A partir de 1706, la actividad de la navegacién peninsular se hace
mis intensa, y tan s6lo en ese afio se navegan cerca de 7.000 tongladas
(salieron dos expediciones, una a Tierra Firme y otra a Nueva Espa-
fia). De 1706 a 1708 partieron de los puertos andaluces un total de
53 batcos, con 10.638,1 toneladas. Coincidiendo con este incremento
de la navegacién peninsular, la realizada desde Canarias decrecié sensi-
blemente: en este mismo perfodo salieron 17 buques con 1.385 tone-
ladas. Entre 1700 y 1705 las Islas vieron partir una media de 8,1
navios y 561,6 toneladas anuales, mientras que los tres afios siguien-
tes presentan una reduccién a 5,6 embarcaciones v 461,6 toneladas.

Todo ello parece indicar la existencia de un paralehsmo entre las
relaciones navales mantenidas por la Penfnsula y las Canarias, que se
traducfa en la préctica, en un aumento de la intesidad de los contactos
de las Islas con América, coincidente con los momentos de crisis de los
puertos andaluces.

La Habana era con gran diferencia el puerto que recibfa mayor
cantidad de batrcos canarios, habida cuenta de que la ciudad, parada
obligada de las flotas, siempre fue un buen mercado y que ademds des-
de allf, resultaba f4cil introducir los productos en el continente. Seguia
en importancia Campeche, que como el puerto antillano era por su
proximidad al ndcleo central del Virreinato de Nueva Espafia muy visi-
tado por los canarios, ya que la entiada en Veracruz les estaba prohi-
bida. En Sudamérica, la Guaira y Maracaibo eran los principales puer-
tos a los que se dirigia el comercio islefio, aI estarle vedados los de
Cartagena y Portobelo.

. En el cuadro que reproducimos a continuacién puede verse el re-
parto de buques y tonelajes por puerto de destino y sus potcentajes
aproximados:

Nimero

Destino de navios % Tonelaje %
La Habana ... ... ... ... ... ... ... 34 51,5 2.824 39,3
Campeche ... ... ... .o oo oo L 9 13,5 943 20,0
Caracas-La Guaira ... ... ... ... ... 10 15,5 553 11,6
Maracaibo ... ... ... ... ... ... .. 7 10,5 172 36
Desconocido ... ... ... ... ... ... 2 3.0 141 30
Santa Marta ... ... ... ... ... ... ... 1 1,5 60 1.2
Cuba ... ... ... o 2 3,0. 41 0.9
Trinidad ... ... ... ... ... .. .. .. 1 1,5 21 0.4



Atendiendo ahora a los lugares de procedencia, digamos que Te-
nerife se muestra més activa que La Palma o Gran Canaria. Reducien-
do esta afirmacidn a cifras, podemos mostrar el siguiente cuadro:

Nimero
Procedencia de mavios % Tonelaje %
Tenerife ... ... ... ... ... ... ... ... 35 53,0 2.948 62,0
Gran Canaria ... ... ... ... ... ... 12 18,2 564 11,9
LaPalma ... ... ... ... ... ... .. 15 227 917 19,3
Desconocida ... ... ... ... . . 4 6,1 326 6,8

Tenemos que puntualizar que de los doce navios que salieron de
Gran Canaria once de ellos lo hicieron entre 1700 y 1703. En ese mis-
mo pericdo, de Tenerife sélo habfan partido 10 embarcaciones (aun-
que con un arqueo total de 870 toneladas, que resultaba notablemente
superior a las 464 que desplazaron los buques gran canarios) y 7 de La
Palma. A partir de 1703, Tenerife y La Palma gozaron de una exclu-
sividad casi absoluta.

El puerto concreto de salida no se cita en todas las ocasiones; asf,
de los 35 navios que partieron de Tenerife, sdlo sabemos con seguri-
dad que lo hicieron de Santa Cruz 21 (lo cual supone. casi el 32 por 100
del niimero total de barcos y el 43,6 por 100 del tonelaje, ya que di-
chos bugques arquearon 2.077 toneladas). Garachico cuenta con una
salida reconocida y en el resto sdlo se indica que partieron de Tene-
rife, sin especificar nada mds. De las salidas realizadas desde Gran Ca-
naria una fue desde el Puerto de la Luz v el resto, aunque tampoco
se expresa con claridad, creemos que lo hicieron de Las Palmas (esto
supone el 16,6 por 100 de las partidas, que con un arqueo de 464
toneladas corresponde al 9,5 por 100 del total).

E) Los navios salidos desde las Indics para Canarias entre 1700
y 1708

Los datos sobre los retornos de los navios canarios a las islas son
muy escasos *; no se conservan los registros de vuelta y tampoco pode-
mos acudir a las listas de la Universidad de Mareantes, ya que este
organismo sélo llevaba la cuenta de los barcos que salfan para Amé-
rica, pues era entonces Unicamente cuando cobraba sus impuestos.

Tenemos que acudir a las informaciones que en los juicios de Resi-
dencia de los Superintendentes se desprenden acerca de los navios pro-

40. FRANCISCO MORALES PADRGN: El comercio canario-americano, siglos XVI, XVII
v XVIII, p. 247.
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cedentes de Indias, pero estos datos no son sistemiticos ni demasiado
explicativos.

Por la Residencia de don José de Cobos* podemos conocer el nii-
mero, procedencia y destino de los navios que viajaron de América a
Canarias en los afios 1706, 1707 y 1708. Asf, en 1706 se registraron
cuatro entradas en Tenerife de otros tantos navios procedentes de La
Habana. Al afio siguiente fueron tres las embarcaciones que llegaron
de La Habana, junto con uno de Campeche y otro de Puerto Rico,
todos igualmente con destino a Tenerife. Esta misma isla recibié en 1708
dos nuevas entradas procedentes de La Habana.

Como vemos, Tenerife concentraba la totalidad del flujo marftimo
procedente de las Indias, Por la Residencia que a su vez Cobos  tomé
a varios de sus antecesores, y entre ellos a su inmediato en el cargo
don Felipe Lazcano Gordejuela, sabemos que entre 1689 y 1705 llega-
ron a Tenerife 56 barcos; estos navios procedian: 28 de La Habana,
17 de Campeche, 3 de Maracaibo, 2 de La Guaira y 1 de Caracas, Puer-
to Rico y Santa Marta, més otro del que se desconocfa su origen exac-
to. De todas formas, en este dltimo caso, se trata Gnicamente de los
buques que llegaron a Tenerife y no se da informacién de los que
pudieron llegar a otras islas. Ahora bien, el que se silencien estas lle-
gadas (con la tnica referencia de que en estos diecisiete afios Ilegaron
dos barcos a La Palma) hace pensar que los puertos tinerfefios recibfan
la gran mayorfa de la navegacién americana.

Si comparamos el ndmero de barcos salidos para América entre 1700
y 1708 y los que regresaron en el mismo perfodo, segtin los datos que
acabamos de exponer, hemos de considerar que en estos tltimos exis-
ten considerables lagunas, pues no parece comprensible que un tan cre-
cido mimero de embarcaciones permaneciesen en América o se perdie-
sen durante la travesfa (recordemos que en ese petfodo tenemos regis-
tradas 66 salidas con destino a América).

F) Los buques y sus tripulaciones

La primera caracterfstica que salta a la vista al analizar la navega-
cién canaria a Indias es que los buques en la que se realizaba etan, a
pesar de los posibles fraudes en los arqueos, mucho més pequefios que
los que salfan de los puertos de la Penfnsula. Entre 1700 y 1708 el
tonelaje medio de los barcos canarios era de 72 toneladas, por 182,3
de los andaluces, y la desproporcién serfa mds evidente si tenemos en
cuenta que, por ejemplo, en la flota que salié de Cidiz en 1708 apa-

41. A.G.I., Escribania de Camara, 946.
42. Ibidem.
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recen, debido a la angustiosa falta de navios, los buques mds pequefios
que realizaron la Carrera de las Indias en los siglos xvir y xvii, lo
cual contribuyd a bajar la media.

El tonelaje de los navios canarios estuvo limitado con anteriori-
dad, y asf el 5-VI-1567 se establecié un tope miximo de 120 tonela-
das **, aunque esta orden quedd en desuso y por ejemplo en la Real
Cédula de permisién de 1657, las 600 toneladas concedidas habrfan
de navegarse en tres buques de 100, 200 v 300 toneladas respectiva-
mente. También hubo disposiciones que regulaban el limite minimo,
v asi en 1590 se permitié que barcos menores de 80 toneladas pudie-
sen viajar de Canarias a América *

Aunque los registros de los buques salidos de las Islas no presen-
tan datos que permitan reconstruir sus proporciones, podemos darnos
una idea aproximada viendo las medidas que tenfan los que salfan de
los puertos de la Peninsula, con arqueos similares a los més usuales
en Canarias. As, la tartana «Santiago», perteneciente a la Flota de 1708,
tenfa 6 codos de manga, 21 de eslora y 2,40 de puntal ®®, lo que pro-
porcionaba un arqueo de 17,5 toneladas. De Canarias, si aceptamos
los datos de la Universidad de Mareantes, atn salian barcos més pe-
quefios, como la balandra «San Francisco Javier», que arqued 12 tone-
ladas *°, y otros tres no sobrepasaron las 20 toneladas. Se trataba Je
barquichueles con una sola cubierta, sin alcdzar ni castillo, y que pa-
satfan grandes dificultades para soportar los golpes de mar. La mayo-
rfa de los navios canarios entre 1700 y 1708 se encontraban entre 20
y 50 toneladas (un total de 26). El bergantin «Nuestra Sefora de la
Esperanza», de la Flota de 1708, midié para cus 54 toneladas 9 codos
de manga, 29 de eslora y 4,10 de puntal ©.

Siempre segtin los datos de la Universidad de Mareantes, 19 de las
embarcaciones del Archipiélago arquearon entre 50 y 100 toneladas y
15 superaron las 100. Tan sélo 2 navios alcanzaron las 200. Buscando
navios de similares tonelajes, hemos e:cogido, también de la Flota
de 1708, los tres siguientes:

"El navio «San Pedro», de 82,2 toneladas y dos cubiertas, tenfa
10,2 codos de manga, 32 de eslora vy 4,36 de puntal .

El navio «Nuestra Sefiora de los Reyes», de 186,6 toneladas y una

43. Recopilacién de las leyes de los Reinos de Indias, lib. IX, tit. XL1, ley 1.
44, [videm, ley XII.

45. A.G.I., Contratacién, 1.271.

46, Véase Apéndice I, nim. 3.

47. A.G. 1., Contratacién, 1.270.

48. A.G.I., Contratacién, 1.271.
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cubierta, alcdzar y castillo, media 10,2 codos de manga, 48 de eslora
y 5,6 de puntal ®.

El navio «San José», de 227 toneladas, con sus dos cubiertas, al-
cdzar y castillo, presentaba 12 codos de manga, 50 de eslora y 6 de
puntal *°,

Por lo que respecta a los tipos, el més estendido es el «navios,
aunque este término, demasiado general, agrupe embarcaciones de dis-
tinto tipo. Después aparecen fragatas, bergantines, balandras, pingues
e incluso urcas.

Un comin denominador es que todos estos tipos de buques iban
armados. A comienzos del siglo xviir no existian, salvo muy rara ex-
cepcién, una clara divisién entre el barco de guerra y el metcante.
Asi, vemos cémo en la Carrera de las Indias se emplean naves de gran
porte artilladas al efecto como navios de guerra, mientras que los que
habfan sido construidos con la idea de emplearlos para ella iban en mu-
chas ocasiones casi desarmados y como verdaderos buques mercantes.

El caso més normal tanto en la «Carrera» como en Canarias es el
navio de mediano porte, dotado de una artillerfa que le permite defen-
derse solo, o contribuir al menos a la defensa comin si iban agrupa-
dos en flotas. Como este tltimo caso no se presentaba para los navios
canarios, ya que realizaban los viajes de forma individual, les era tanto
mds preciso poseer armas que les permitiesen salir de los peligros por
sus propios medios. En este sentido presentaban un armamento que en
nada tenfan que envidiar a los que salfan de la Peninsula, sino que, por
el contrario, en muchos casos, era superior.

La artillerfa que montaban dependia de forma directa del tonelaje;
asf, los navios que rondaban las 200 toneladas llevaban del orden de
25 a 30 cafones de 4 a 8 libras, que se convertian en 20 cafiones para
los de 100 toneladas, alrededor de 10 para los de 50 y 4 6 5 para aque-
Hos que no suoeraban las 20 toneladas.

Aparte de esta artillerfa, que denominarfamos gruesa posefan, tam-
bién segin su porte, de 10 a 20 esmeriles y pedretos, es. decir, artille-
tfa ligera. El poder ofensivo se completaba con armas de mano: fusi-
les, pistolas, chuzos y alfanjes de abordaje, granadas, lanzas para que-
mar las velas de los navios enemigos, etc. Como e]ernplos veamos la
relacién completa de armas de algunos de estos navios:

49. A.G. 1., Contratacién, 1.270.
50. Ibidem.
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Pingue «Nuestra Sefiora del Ro- Navio «Nuestra Sefiora de 1a En-

sario», 215 toneladas: carnacién», 55 toneladas:
26 cafiones de a ocho, seis y 14 cafiones.
cuatro pulgadas. 14 pedreros.
10 pedreros. 30 escopetas.
80 escopetas. 6 esmeriles.
24 pistolas. 180 balas de cafidn.
60 chuzos. 50 palanquetas.
40 alfanjes. 6 quintales de balas de esco-
1.000 balas de cafidn. peta.
400 palanquetas para la arti 50 taleguillos de municiones.
llerfa. 24 chuzos.
1 caja de balas de escopeta. 12 espadas.
1 caja de piedras de esco- 12 pistolas.
peta. 8 cajas de fuego.
25 quintales de pdlvora. 28 granadas.
400 granadas. 10 quintales de pdlvora.
8 cajas de fuego. 6 frasqueros de pdlvora.

Los buques que hacian la Carrera de las Indias desde Canarias te-
nfan que ser de «fdbrica natural», es decir, construidos en Espafia;
esto es lo que estaba ordenado en la Cédula de permisién de 25-1V-1678,
que venia a derogar lo dispuesto en la de 10-VIII-1657, donde sdlo
se hacfa constar que los barcos naturales y vizcainos debfan ser prefe-
ridos a la hora de ir a Indias, pero no se excluia la posibilidad de que
en caso de no existir navios naturales fuesen los fabricados en el ex-
tranjero (por supuesto de duefios espafioles).

A partir de 1678, la exclusién de los navios no naturales es ta-
jante, tal como se habia venido practicando en siglos anteriores (Feli-
pe II ordend el 12-IV-1562 ™ que no navegase de Canarias a Indias
ningln barco extranjero). Sin embargo, existieron concesiones particu-
lares que en determinados casos y previo pago de una suma de dinero
(3 ducados por tonelada, mds la media annata y un tanto por ciento de
la cantidad total para costear la conduccién del dinero a la corte) per-
mitieron a barcos no fabricados en Espafia it de Canarias a América.
De esta forma, por Real Cédula de 6-VII-1700 **, se concedié a don
Francisco Antonio de Briones hacer dos viajes con un buque de fébri-

51. Recopilacién de las leyes de los Reinos de Indias, lib. IX, tit. XLI, ley XVIII,
vy MoRraLes PabroN: El comercio canario-americano, siglos XVI, XVII y XVIII, péagi-
nas 105 y 106.

52. A.G.I., Indiferente General, 3.090.
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ca extranjera, el «Nuestra Sefiora del Rosario», de 215 toneladas. Este
navio, poco después de efectuar su viaje ®, pasé a ser propiedad de
Sebastidn de Herrera, que compré los derechos de Briones v efectud
el segundo viaje en 1706 ™.

El 15-11-1702 Pascual Ferrera obtuvo una concesién similar para
realizar tres viajes con su navio, «El Aguila Negra», de 100 tonela-
das ®. No pudo efectuar mds que uno *, pues a la vuelta fue apresado
por los ingleses, y sus derechos los traspasé a don Pedro Casabuena *
que realizé asi el segundo viaje en 1707 con su navio «San José y las
Animas» *®

Conocemos también que a otros barcos de fébrica extranjera se les
concedié permiso para ir a las Indias. Entre ellos el «Nuestro Sefiora
de la Concepcién», de 120 toneladas, que salié en 1706, y el «Nues-
tra Sefiora del Rosario», de 80 toneladas, que lo hizo en 1707 *.

Aparte de estos casos aislados, de los demds buques salidos de las
Islas no tenemos indicaciones de sus lugares de origen, suponiéndose
que debfan ser de construccidén espafiola®, v sélo en un caso se espe-
cifica que el barco habfa sido construido en Canarias: era el bergantin
«Nuestra Sefiora del Rosario», de 20 toneladas v fabricado en La
Palma *

Los maestres de los navios estaban obligados a dar antes de la par-
tida relacién de los «pertrechos» y «bastimentos» que llevaban pata el
viaje. Dentro del término «pertrecho» se incluian todos aquellos obje-
tos que se empleaban en-las reparaciones de las averfas y en las care-
nas, asf como los cables, cabos, velas y motonerfa de respeto. Los «bas-
timentos», como es evidente, eran los viveres necesarios para la tra-
vesfa. El alimento fundamental era el cldsico bizcocho, que se comple-
mentaba con legumbres, conservas saladas de carnes y pescados, huevos
y animales vivos que se iban sacrificando paulatinamente. También,

53. Véase Apéndice I, ntim. 13.
54.. Ibidem, ntm. 532. La Real Cédula que confirma los derechos de Herrera tiene
fecha de 18 de octubre de 1704 y se encuenira en e] A. G I Indiferente General, 3.091.

35. A.G. I, Indiferenté Gnral, 3.090.

56. Véase Apéndlce I, ntm. 21.

57. A.G. 1., Indiferente General, 3.090. Real Cédula de 16 de diciembre de 1704.

58. Véase -Apéndice I, nam. 57.

59. Ibidem, ntums. 54 y 61.

60. Segin Morales Padrén, muchos de los barcos canarios fueron comprados en
los astilleros del- norte’ de Espafia. Francisco MORALES PabrRON: El comercio canario-
americano, siglos XVI, XVII y XVIII, pp. 126-127
61. Véase Apéndice I, num. 62.
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a modo de ejemplo, veamos algunas de estas listas de bastimentos y

pertrechos:

Navio «N. S. de los Remedios»,
60 toneladas:

Pertrechos

1 esquifazén de velas de respeto
(mayor, trinquete, gavia, vela-
cho, cebadera, mesana, sobre-
mesana y marabuto).

2 anclas y 2 anclotes.

1 cable nuevo y otro de media
vida.

1 calabrote nuevo.

1 cable de menos de media vida.

1 lancha con remos y amarra.

Bastimentos (29 tripulantes)
80 quintales de bizcocho.
12 barriles de carne salada.
20 pipas de agua.
4 barriles de arenques ahu-
mados.
100 gallinas.
13 carneros.
1/2 pipa de vinagre.
14 fanegas de legumbres.
16 pipas de vino.
6 barriles de pargos salados.
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Navio «San José y Las Animas»,
180 toneladas:

Pertrechos

2 quintales de cuerda.
2 quintales de sebo.
2 quintales -de brea.
20 piezas de lona y 5 de crudo
para cuchillos y juanetes.
cables con tres anclas.
calabrotes y tres anclotes.
masteleros de respeto.
quintales de jarcia de res-
peto.
2 esquifazones de velas.
4 docenas de motones de res-
peto.
16 cajones de clavazén.
50 quintales de hierro para per-
nos.
1 caja de botica.

O N W

Bastimentos (79 tripulantes)
25 quintales de pan blanco.
100 quintales de bizcocho prie-
to.
20 barriles de carne de vaca
salada. '
4 barriles de carne de puerco.
200 gallinas.
40 carnetos.
4 cerdos.
400 reales de pescado salado.
6 barriles de arenques.
2 quintales de bacalao.
12 fanegas de habas.
4 fanegas de judfas.
100 botijas de aceitunas.
1/2 pipa de alcaparras.



50 pipas de agua.
60 pipas de vino.
2 pipas de vinagre.
100 arrobas de aceite.
1 barril de huevos.

Para finalizar este apartado, que hemos denominado «los buques y
sus tripulaciones», hagamos referencia a los hombres que manejaban
las embarcaciones. Sélo poseemos informacién sobre los tripulantes
de 16 de los 66 navios que tenemos registrados como salidos para
América entre 1700 y 1708 (véase el apéndice II), y a ellos se refie-
ren las apreciaciones que vamos a realizar. Quizd el dato mds desta-
cable sea el elevado nimero de tripulantes de los barcos canarios con
respecto a los de igual tonelaje salidos de la Penfnsula. Esto puede
deberse muy posiblemente, a que los deficientes arqueos que se reali-
zaban en las islas mostraban a los barcos mds pequefios de lo que en
realidad eran, y cuando los comparamos con aquellos que tedricamente
posefan igual tamafio, da la impresién de que estdn mejor tripulados
y armados. Resultaba ficil ocultar algunas toneladas del arqueo real
del pavio, mientras que el ndmero de tripulantes o cafiones, que eran
proporcionales a su porte, se registraban con mayor exactitud. De to-
das formas puede pensarse también que los barcos canarios, al realizar
sus navegaciones en solitario, necesitaban estar mejor armados y llevar
una tripulacién mds numerosa que facilitase <u defensa, ¢ incluso que
la crisis de la navegacién peninsular afectaba al nidmero de las tripula-
ciones de las flotas. Este dltimo punto es mds dificil de discernir;
ahora bien, lo que no parece que tuviera influencia en el aumento del
nimero de tripulantes, es el hecho de realizar las travesias en solitario.
De la Peninsula también salfan barcos de registro y sus tripulaciones,
teniendo en cuenta su arqueo, eran inferiores a las de los barcos ca-
narios.

Los mayores barcos que salian de las Islas, rara vez superaban las
200 toneladas y, sin embargo, pasaban con facilidad de los 70 hom-
bres de dotacién. Para encontrar tripulaciones parecidas en los navios
de «la Carrera», tendriamos que remontarnos a los de 300 toneladas
y adn mds. Por ejemplo, el «Nuestra Sefiora de los Remedios», que sa-
li6 en la Flota de Diego Ferndndez de Santilldn en 1706, con sus 296
toneladas llevaba 79 hombres ®, mientras que navios canarios como el
«San José» y las «Animas», de 180, llevaban 80; el «Nuestra Sefiora del
Rosario», con tan sélo 80 toneladas, 78; el «Nuestra Sefiora del Rosa-
tio» y «San Pedro Alcdntara» de 215, levaba 77 y el «Nuestra Sefiora

62, A.G.I., Contratacién, 1.266.
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de la Concepcién» de 120 toneladas, posefa una tripulacién de 75
hombres %,

Los navios de las flotas salidas de C4diz entre 1700 y 1708, rara
vez pasaron de 50 hombres de dotacién para arqueos inferiores a las
200 toneladas, y lo normal era que tuviesen de 30 a 40, ntimero este,
que era corriente en los buques canarios que no llegaban al medio cen-
tenar de toneladas. Asf, mientras el «Nuestra Sefiora de la Europa» *,
primer patache de la Flota de don Diego Fernidndez de Santilldn (1706)
de 193 toneladas, tenia 35 hombres, y el «Nuestra Sefiora del Soco-
tro» ®, patache de Cuba en los Galeones de don José Ferndndez de
Santilldn (1706), de 128 toneladas, 26 tripulantes; los navios cana-
rios «Nuestra Sefiora de la Encarnacién», de 55 toneladas, y «Nuestra
Sefiora del Sagrario» de 40, llevaron, respectivamente, 34 y 36 hom-
bres de dotacién ®.

En las tripulaciones existian una serie de grados, el més inferior
era el de «paje», después venia el de «mozo» v el de «marinero», pa-
séndose luego a lo que podriamos denominar la plana mayor del buque,
esto es, aquellas personas que realizaban misiones directivas. Entre estas
dltimas también podia hacerse una divisién que corresponderfa méds o
menos, a lo que hay son los conceptos de oficialidad y suboficialidad.

El capitdn era el responsable supremo de la suerte del navio y la
méxima autoridad, tanto en muaterias militares como nduticas. Hemos
establecido esta dicotomia (asuntos militares-asuntos nduticos), ya que
en un principio lo verdaderamente especifico del capitdn era la defensa
del buque ante presuntos enemigos, mientras que el piloto era el en-
cargado de conocer la técnica de la navegacidn. Sin embargo, en un
medio tan desfavorable como el mar, la divisién de poderes no ha
parecido nunca conveniente y ante la necesidad de una unica fuente
de autoridad, el capitdn terminé asumiéndola totalmente, con el con-
sejo téenico del piloto. Todos los barcos que realizaban viajes a Amé-
rica, debian de llevar dos pilotos examinados por la Casa de la Contra-
tacién (uno era el piloto principal y el otro ayudante del primero), pero
a comienzos del siglo xvit (lo mismo que habfa pasado en el siglo an-
terior), la falta de pilotos bien formados néuticamente era muy grande.
Esto hacfa que no se aplicaran las normas de la Casa con todo rigor,
y asi, el Juez Oficial que despachaba las flotas o el Piloto Mayor, po-
dian, en caso de no encontrar personal examinado, nombrar para pilo-
tar las naves a aquellos marineros que, siendo los mejores conocedores
de su oficio, contestaban a algunas preguntas de tipo tedrico que el

63. Véase Apéndice II, nums. 5, 7, 10 v 13.
64. A.G.I., Contratacién, 1.267.

65. A.G.I., Contratacién, 1.269.

66. Véase Apéndice II, nums. 6 y 9.
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propio Juez les proponfa ®. En Canarias ya se habia hecho notar des-
de muy antiguo esta falta de pilotos examinados por la Casa de la Con-
tratacién y desde el siglo xvr, los Jueces de Registro tenfan potestad
para examinar personalmente a los pilotos que iban a Indias, siempre
que se tratase de barcos menores de 80 toneladas %,

Como sabemos, la mayorfa de los barcos salidos de Canarias, te-
nfan arqueos inferiores, con lo cual, sus pilotos no tenfan necesidad de
acudir a Sevilla a realizar sus exdmenes. En los registros de los navios
que partfan de la Peninsula era obligatorio indicar en las listas de la
tripulacién, la titulacién del piloto; mientras que en los que lo hacfan
de las Islas, no hemos encontrado ninguna indicacién de que sus pilo-
tos hubiesen sido examinados por la Casa, ni siquiera en buques ma-
yores de 80 toneladas. .

El maestre era el responsable de la carga del navio, ya hemos visto
sus obligaciones, pero las resumiremos diciendo que debia evitar los
fraudes, encargarse de que se pagaran los impuestos y de entregar las
mercancias en buen estado a sus duefios. Lo normal era que el capitdn
fuera a la vez el que desempefiara el maestraje de la embarcacién. Junto
con el capitdn, maestre y pilotos, el contramaestre, encargado de di-
rigir la maniobra, el escribano y el cirujano, completaban lo que po-
dfamos denominar oficialidad. Todos los navios llevaban ademés un
capelldn, que en razén de su ministerio gozaba de la consideracién mds
elevada entre la dotacién del buque .

Un segundo escalén de mando lo formaban el guardidn, que ejer-
cfa la funcién de ayudante del contramaestre; el condestable, encar-
gado de la reparacién de las armas de a bordo; el despensero, bajo
cuya vigilancia estaban los bastimentos; el barbero, que cuando el na-
vio no llevaba cirujano ejercia sus funciones aparte de las suyas pro-
pias y, por dltimo, lo que podfamos denominar el equipo de repara-
ciones, compuesto por un carpintero y un calafate, al que a veces se
unfa un tonelero. ‘

En el conjunto de la marinerfa y aparte de los marineros propia-
mente dichos, eistfan segtin ya indicamos dos escalones mds, los mo-
zos y los pajes. Entre los tres, las diferencias las creaban la edad vy,
por consiguiente, la experiencia en el oficio, lo que se vefa reflejado
también en el sueldo que recibfan. Los pajes solian ser tres o cuatro

67. Véase el despacho de la Flota de 1708. A.G. I., Contratacién, 1.270 y 1.271.

68. Recopilacién de las leyes de los Reinos de Indias, lib. IX, tit. XLI, ley XII, y
Francisco MoRaLes PaprON: El comercio canario-americano, siglos XVI, XVII y XVIII,
pagina 110.

69. [bidem. Segin Morales Padrén, a partir de 150 toneladas los navios estaban
obligados a llevar capelldn. Sin embargo era normal que barcos mucho menores lo
Hevaran también.
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adolescentes, en muchos casos recién salidos de la infancia (en el Ber-
gantin «Nuestra Sefiora del Rosario», salido de La Palma en 17077,
iban dos pajes de doce y trece afios, respectivamente, que fueron los
tripulantes méds jévenes de los que tenemos noticia que viajaron de
Canarias a América entre 1700 y 1708), que realizaban su aprendibaje
embatcados. El peso de las faenas de a bordo correspondia realizarlo
a los mozos y marineros. Los primeros solian tener entre veinte y
treinta afios y se les consideraba con menos experiencia que los mari-
neros, ya veteranos en las navegaciones a Indias y que solfan superar
los treinta afios de edad, acercindose en muchos casos a los cincuenta
(estos afios tenfa el contramaestre del Bergantin «Nuestra Sefiora del
Rosario», en el que ya vimos a los tripulantes més jévenes y en el que
también viajé el de mds edad). Los marineros que mds se destacan en
el conocimiento de su oficio podian llegar a ejercer las funciones de
guardidn, despensero o contramaestre, e incluso en determinados casos
a pilotar las naves, pero para ello se necesitaban ciertos conocimientos
tedricos que no estaban al alcance de la mayorfa. No hay que decir que
la vida a bordo de las embarcaciones era dura, cualquiera que conozca
cémo se desarrolla la existencia de los hombres del mar, aun en nues-
tros tiempos, no tendrd dificultad en comprenderlo. Unicamente el ca-
pitdn y la oficialidad solian disponer de alojamientos, hasta cierto punto
cémodos, en la cdmara de popa. En algunos casos se daba el refina-
miento de que los que alli se alojaban, tenfan algunos criados y un co-
cinero privado, el «cocinero de cdmara», que eran frecuentemente ne-
gros que decian ser libres (al menos asi aparece en las listas de las
tripulaciones).

Los tripulantes de los navios canarios tenfan que ser naturales de
los Reinos de Espafia y estaban sujetos a las normas generales de la
Casa de la Contratacién (no podian ser esclavos, ni moros, ni judios,
etcétera). No es frecuente en los registros que se indique el lugar de
nacimiento de los miembros de las dotaciones y tan sélo en un caso
(navio «Nuestra Sefiora de los Remedios») conocemos la naturaleza de
los hombres que lo tripulaban, en su mayorfa canarios, junto con algu-
nos andaluces ™.

70. Véase Apéndice II, num. I5.
71. Vid. Apéndice II, num. 8.
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PARTE SEGUNDA: La JunTa DE RESTABLECIMIENTO DEL COMERCIO
X LA NAVEGACION CANARIA A INDIAS

La idea de crear una comisién de hombres entendidos en materias
mercantiles que pudieran sacar al comercio espafiol de la crisis que
atravesaba, era antigua. Por Real Decreto de 29-1-1679, Carlos II
cred una «Junta para Restablecer y Aumentar el Comercio General
de estos Reinos» ™. Este organismo sufrié varias modificaciones en ¢l
nlimero y composicién de sus miembros, centrando sus primeras actua-
ciones en el intento de conseguir jurisdiccién privativa en materias
comerciales, lo cual logré en 1686. Con todo, su labor no tuvo tras-
cendencia. Al subir al trono Felipe V, volvié a recrear la Junta el
5-VI-1705 ®, con la misién de que en ella, «... se tratase este grave
punto —el restablecimiento del comercio— por ministros de la mayor
satisfaccién y celo y hombres de negocios los mds pricticos e inteli-
gentes en el comercio» ™. En efecto, consejeros de Castilla, Hacienda,
Indias y Guerra, junto con miembros del comercio de Sevilla y Cédiz,
fueron los primeros encargados de tratar el delicado asunto del refor-
talecimieno del comercio espafiol, cuyo eje central era el comercio ame-
ricano. Esta primera fase de actuacién de la Junta, estuvo dominada,
sin embargo, por la presencia de los asesores que en materias comer-
ciales y navales enviaba el rey de Francia, como por ejemplo Nicolds
Mesnager y Ambrosio Daubenton, que fueron oidos y acogidos como
miembros de pleno derecho ™. No es este el lugar méds apropiado para
comentar los profundos y ambiciosos cambios que la Junta pretendié
adoptar bajo la influencia de los enviados franceses, pero si digamos
que a la hora de revisar el panorama comercial de Espafia con sus
colonias americanas, el tema del comercio canario con las Indias, se
puso sobre el tapete inmediatamente.

En enero de 1706, la Junta, formada entonces por nueve miem-
bros *, pidié al secretario del Consejo de Indias, que le informase so-
bre las diferentes leyes que habian regido el comercio canario-america-
no, envidndole a la mayor brevedad un resumen de ellas. Dos meses

.

72. A.G.1., Indiferente General, 800.

73. Ibidem.

74. Sobre la Junta de Restablecimiento del Comercio, véase Rorano D. Hussey:
«Antecedents of the spanish monopolistic overseas trading companies (1624-1728), en
The Hispanic American Review, vol. IX, nam. 1, febrero, 1929, y de! mismo autor:
«The Caracas Company 1728-1784, A Study in the history of spanish monopolistic trade»,
Cambridge, 1934. Véase también Josg JoAQUIN DEL REAL: Las Ferias de Jalapa, Sevilla, 1959.

75. A.G.IX., Indiferente General, 2.046-A.

76. La Junta estaba formada por dos consejeros de Castilla, Hacienda, Indias, uno
de Guerra, el Corregidor y un regidor de Madrid. Ademis existfan un nimero no de-
terminado de asesores entre los que se encontraban los franceses.
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después (el 16 de marzo), solicité al Consulado de Sevilla que le comu-
nicase el estado y caracterfsticas actuales que presentaba el trifico que
realizaban las Islas con el Nuevo Continente. La respuesta del Con-
sulado se elabord en una Junta General del Comercio que tuvo lugar
el 15 de mayo, y exactamente un mes después, el prior don Juan Euse-
bio Garcla Negrete reiteré la opinién del comercio sevillano ante los
contactos canario-americanos . La postura era clara, una de las prin-
cipales causas de la decadencia del comercio peninsular era el contra-
bando, que al amparo de la permisién de las 1.000 toneladas anuales,
se hacfa desde las Isls. Para evitar los fraudes, habifa que controlar de
una forma mds efectiva este trifico.

Para el Consulado, Canarias y su contrabando podfan terminar con
su situacién de privilegio y consecuentemente, con la tradicional es-
tructura del comercio espafiol. Segin Garcfa Negrete, Canarias recibia
barcos de todos los lugares del mundo y sus puertos eran enormes al-
macenes de productos tedricamente prohibidos que luego pasaban a
América, sin que el Estado pudiese llenar sus arcas con el cobro de los
fuertes impuestos que gravaban el trifico colonial, ni los comerciantes
sevillanos lucrarse con su labor de intermediarios ®, El Consulado acu-
saba abiertamente al comercio fraudulento realizado desde el Archi-
piélago de ser el causante de las grandes dificultades que habia que
vencer para lograr despachar las Flotas y Galeones y del poco éxito
econémico que estas expediciones lograban una vez que se conseguia
enviarlas ®.

Ahora bien, si las leyes que regulaban el comercio canario con
Indias ya intentaban con sus disposiciones evitar el contrabando, ¢qué
es lo que fallaba? Para los comerciantes sevillanos, la respuesta era
sencilla, fallaban los hombres, es decir, los funcionarios, que se per-
mitfan, amparados en la distancia, fingir qué no llegaban a su destino

77. A.G.1., Indiferente General, 2.046-A. Don Eusebio Garcia Negrete a la Juata,
Sevilla, 15-VI-1706. Vid. Fraxcisco MORALES PapRON: Canarias y Sevilla en el comercio
con América.

78. El contrabando de las manufacturas textiles era uno de los asuntos més preocu-
pantes: «...las noticias que se oyeron en esta Junta —se refieren a la Junta General
del comercio sevillano— de! mucho desorden que habia en Canarias, de la suma ropa
que de alli salia para toda América y de lo que abundaba ésta, especialmente en todo
el Reino de Tierra Firme, siguiéndose de ello el que las ropas valgan alli mucho menos
de lo que cuestan a los espafioles antes de embarcarlas..». A.G.I,, Indiferente Gene-
ral, 2.046. A. Garcia Negrete a la Junta de Restablecimiento del Comercio, Sevilla,
16-V1-1706.

79. «Este es el origen principal y aun tnico de que se padezca tanto trabajo y se
conozca tanta imposibilidad en el despacho de las flotas, porque ¢cémo puede ser que
saliendo de Canarias aun mas crecidos buques que los que las componen, abarrotados
de cuantas mercaderias, géneros y ropas se pueden despachar de Cadiz en ella, se
facilite, si no es milagrosamente (como sucedié en las que ultimamente salieron) el
logro de ellas?...». Ibidem.

402



las 6rdenes que se les enviaban y permitian fraudes a la hora de ar-
quear los navios. Esta dltima era la forma més frecuente de legalizar
el contrabando. Las permisiones concedidas a Canarias, no iban méds
alld de las 1.000 toneladas, y mientras esto se cumpliera, aunque gran
parte de ellas fueran de mercancias prohibidas, el dafio no serfa muy
grande, pero si no se determinaban con exactitud las toneladas de los
buques el problema se agravaba peligrosamente:

«...con el pretexto de ser toneladas de su permisién, arquean un
navio que tiene de buque 300 por 25 y esto se logra allf facilmente
por medio de sobornos y gratificaciones que reciben los ministros que
intervienen en ello, de suerte, que las 1.000 toneladas que tienen los
frutos, las pueden reducir en un afic a 50 o 60 navios .»

Ademids, los barcos canarios marchaban a América en las mismas
fechas en las que se despachaban las flotas, y si esto continuaba, cl
Consulado profetizaba con pesimismo que:

«...no habrd necesidad de despachar flotas a las Indias, porque
desde Canarias irdn més frecuentes y con mayor abundancia para que
s6lo los extranjeros sean los que introduzcan las ropas y las disfruten
enteramente como se experimenta...»

Cuando el acuerdo del Consulado y la carta de su Prior fueron
leidos en la Junta de Restablecimiento del Comercio, no se considerd
tener elementos de juicio suficientes para adoptar una resolucién, y se
decidié que habia que solicitar de nuevo a los comerciantes sevillanos
que aportasen datos més concretos que respaldaran sus afirmaciones, as{
como soluciones concretas que evitasen los fraudes. Ante esto, el 27 de
enero de 1707, se reunid de nuevo la Junta General del Comercio para
buscar las pruebas que se les pedian y que se concretaron en dos in-
formes fechados ambos el dia uno de febrero.

El primero de ellos era del Contador de la Universidad de Marean-
tes de Sevilla y el segundo de don Francisco Antonio de Orbe, Piloto
Mayor, Catedrdtico de Matemidticas y Arqueador de la Casa de la Con-
tratacién ¥,

El Contador de la Universidad de Mareantes se limité a ofrecer
una lista de navios salidos de Canarias desde 1695 a 1705, extraida de
los informes que los funcionarios de los Juzgados de Indias en las
Islas enviaban al Seminario de San Telmo para justificar los impuestos
que para este organismo y para la propia Universidad de Mareantes se
cobraban alli. Por el contrario, don Francisco Antonio de Orbe, basin-
dose en su larga experiencia como arqueador de los navios de la Carrera

80. A.G.IY., Indiferente General, 2.046-A.
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(puesto éste que mantuvo més de veinte afios), comenté muy detenida-
mente los datos que se ofrecfan del tonelaje de los buques canarios. En
principio, ponfa de manifiesto que los tinicos informes que la Casa de la
Contratacién posefa para determinar el tonelaje de las embarcaciones
eran las listas que los funcionarios canarios enviaban al Seminario ®,
cuya exactitud ponfa francamente en duda, considerdndolas «... un ins-
trumento tan futil que sélo da a entender el dolo y fraude que ejecu-
tan, no €€ si por ignorancia o por malicia...» ®. A Orbe le parecfa in-
concebible que segiin las informaciones recibidas, entre 1701 y 1703,
pudiendo haberse navegado 5.000 toneladas (1.000 de la permisién
anual), se hubiesen llevado tan sélo 2.706, y ello a pesar de que fue-
ron 39 bajeles los que salieron de los puertos canarios en este perfodo.
Calculando upa media «piadosa» de 140 toneladas por embarcacién,
39 bugues darfan un total de 5.460 toneladas, y aun asi pensaba,a que
el exceso debia de haber sido mayor. La realidad era que segtn las
listas enviadas desde el Archipiélago, la mayor de las fragatas no pa-
saba de 200 toneladas, las medianas de 60 y la mayoria rondaba las 30,
«siendo asi —comentaba el arqueador de la Casa de la Contratacién—
que por la continuada prictica que tengo en el arqueo de bajeles de la
Carrera de las Indias, el menor que he arqueado no baja de 50 tone-
ladas» ®. Los barcolongos (pequefias embarcaciones destinadas casi ex-
clusivamente para el transporte fluvial) que traficaban por el Guadal-
quivir, levantados de cubierta no tenfan menos de 40 6 50 toneladas y
cualquier gabarra en iguales circunstancias sobrepasaba las 100. Le
parecfa, pues, «impracticable» que barcos de 15 toneladas, traficasen
con las Indias, pues un simple bote al que se le elevase la cubierta ya
tenfa este desplazamiento.

En resumidas cuentas, para Orbe existian dos tdnicas posibilidades:
o lo que navegaba a Indias eran botes, barcolongos y gabarras levan-
tados de cubierta o fragatas y pingues. En las certificaciones enviadas
desde las Islas, se menciona con claridad que las embarcaciones cana-
rias eran de estos tltimos tipos, por lo cual consideraba inaceptable
gran parte de los arqueos que se enviaba (como sabemos, incluso infe-
riores a las 15 toneladas) y afirmaba que la embarcacién mds pequefia,
debfa al menos exceder de 60 toneladas, y la media alcanzar las 140.
Su opinién era que debfa mandarse una persona competente de la

81. No considera los Registros que los navios salidos de Canarias tenfan que en-
viar a la Casa una vez concluido su viaje; aunque de todas formas, los tonelajes que
figuraban en ellos eran los mismos que se enviaban a la Universidad de Mareantes.

82. A.G.I., Indiferente General, 2.046-A. Informe de don Francisco Antonio de Orbe,
Sevilla, 1-II-1707.

83. En 1707 eso era verdad, pero la escasez de navios hizo que la Flota de 1708
estuviera compuesta por varios buques de inferior tonelaje.
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Casa de la Contratacién para que revisase in situ el arqueo de los
navios.

Ni que decir tiene que el comercio sevillano hizo suyas las aprecia-
ciones de don Francisco' Antonio de Orbe y junto con su informe y el
del Contador de la Universidad, envié a la Junta los acuerdos tomados
el 27 de enero ™, que no variaban en nada de la postura que ya co-
nocemos:

Se insistfa con mayor fuerza afin, en el problema de los falsos ar-
queos * y en el hecho de que eran los extranjeros, tanto amigos como
enemigos, los que en realidad salfan beneficiados, pues a través de Ca-
narias llevaban a América ropas y otras manufacturas. Este comercio
fraudulento, tenfa una base avanzada en el mismo C4diz, desde donde
sélo con pagar 50 pesos por embarcacién, los extranjeros lograban
obtener permiso para llevar mercancias, que aunque teéricamente iban
destinadas al consumo de las Islas, luego desde all{ pasaban a Indias.
Como es natural, la Real Hacienda no podfa cobrar asf los derechos de
salida y entrada en América, mientras que los comerciantes de Sevilla
y Cé4diz, se vefan obligados a soportar todas las cargas: pagos de ave-
rias, empréstitos a la Corona, ahogada por los gastos de la guerra, etc.
Aparte de esto, las expediciones de Flotas y Galeones encontraban ‘a
la llegada a América los mercados ya saturados, retrasdndose las ferias
y disminuyendo considerablemente los beneficios ®. Asi, pues, para
evitat que se extinguiese el curso regular de las flotas, el comercio
sevillano proponfa:

1° No sdlo se debia limitar el ndmero de toneledas, sino tam-
bién el de navfos, adviertiéndose que éstos fueran convenientemente
arqueados. :

2.° ' Unicamente se podrian levar frutos de la tierra y no manu-
facturas.

3° Los barcos canarios no tendrfan autorizacién para recalar en
los ‘puertos claves para el comercio peninsular, esto es, Cartagena,
Portobelo, Veracruz, -Santa -‘Marta y Campeche.

84. A.G.I., Indiferente General, 2.046-A.

85. «...con las mil toneladas de la permisién, negocian y comercian més de cuatro
mil, baciendo los arqueos segiin lo pide el interesado y su conveniencia, pues hay em-
barcaciones que pasando su buque de 250 toneladas, las han dado por de 30 y otras
que sefialadas por de 15, 16 y 20, pasan sus arqueos de 80 a 100,  pues no es capaz de
que pasen a Indias embarcaciones de menos porte, siendo negado que haya alguna del
que refiere el testimonio referido, pues cualquiera de las varias que trafican de Sevilla
a Cadiz y puertos de la Costa, tienen de 25 a 30 toneladas y levantadas de cubier-
ta 50 a 60..». A.A. 1., Indiferente General, 2.046-A. Informe del comercio de Sevilla,
Sevilla, 27-1-1707.

8. «... hay noticias que las que estin en Indias —se refieren a las flotas— no se
han podido despachar ni lo podridn ¢onseguir para su vuelta si no con gran malogro
de su feria, siendo tan constante como publico, la cortedad de que se compuso su
carga...». Ibidem. : o
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4.° E! Consulado podrfa enviar representantes a las Canarias para
fiscalizar que se cumplia lo legislado.

De estas peticiones, la dnica que en el momento revestia cierta
novedad, era la de limitar el ntimero de embarcaciones (decimos «cierta
novedad», porque en 1657 se habia ya limitado el nimero de navios,
aunque esta disposicién se derogé en 1678), pues las demds ya se en-
contraban en vigor. Sabemos incluso, que para las visitas de los navios,
se pregonaban bandos por si algin representante del Consulado de Se-
villa querfa asistir a ellas®.

El verdadero problema estaba en el puntual cumplimiento de las
leyes por parte de los funcionarios de las Islas, que segin el Consu-
lado era muy deficiente. Los fraudes pudieron, sin duda, ser propicia-
dos, por el hecho de que miembros de las familias que controlaban
por herencia los principales cargos directivos del Juzgado de Indias
en Canarias, eran a la vez duefios de naos. En este caso se encuentran
Pedro y Bartolomé Casabuena (véase nota ntim. 21), o Matfas Bosa de
Lima, cuya familia posefa en juro de heredad la Escribania de Regis-
tros de Tenerife (él ejercié este cargo desde 1711) y que aparece como
duefio y capitén de varios de los navios que viajaron a América en
estos afios {véase apéndice nim. I).

¢Pero eran reales las acusaciones de los comerciantes sevillanos,
o trataban simplemente de mantener su privilegiada situacién, cortan-
do Ia expansién de la navegacién canaria? El contrabando por su pro-
pia caracterfstica de trafico ilegal, resulta dificil de sacar a la luz, peto
s{ hay algo que podemos afirmar casi con seguridad: los arqueos de los
navios canarios estaban falseados v, posiblemente, el limite de las to-
neladas permitidas cada afio se superaba con creces. Evidentemente,
la propia limitacién era un incentivo para no reconocer el verdadero
tonelaje de las embarcaciones, logrdndose de paso, evadir una serie
de impuestos que se pagaban de forma proporcional al tonelaje.

La falta de exactitud que se sospechaba tenfan los arqueos canarios,
ya habfa llevado a comienzos de siglo (concretamente el 6-1X-1700), a
que se enviara a todos los Gobernadotes y Oficiales Reales de los puertos
indianos, un Real Despacho para que los barcos procedentes de Cana-
rias fueran, una vez que hubiesen descargado, arqueados de nuevo.
Los resultados de estas operaciones debian enviarse a la Corte ®. Con
la misma fecha se ordené al Superintendente de Canarias que enviara
relaciones anuales del nimero y tonelaje de los buques salidos del Ar-

87. Aunque los bandos se pregonaban, hasta 1707 no conocemos que ningun repre-
sentante del Consulado de Sevilla asistiese a las visitas.
88. A.G.I., Indiferente General, 3.090.
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chipiélago ®. Solamente en La Habana se cumplié lo que mandaba el
Real Despacho, pero los resultados fueron muy significativos: en los seis
dltimos meses de 1701, habjan entradc en el puerto cubano seis barcos
procedentes de Canarias, que una vez arqueados dieron un total de
593,5 toneladas *. Si en seis meses y en un sélo puerto habfan entrado
practicamente 600 toneladas, era previsible que las 1.000 de la permi-
sién se sobrepasasen ampliamente .

Ningtin otro Gobernador americano respondié al Real Despacho
de 1700 y asf, en 1703, se envié una severa advertencia al de Caracas
para que cumpliera lo ordenado ®. Tampoco el Superintendente de Ca-
narias envié relacién alguna y a pesar de que los Reales Despachos
de 6-III-1703 y 18-IV-1704 * le instaban a ello, don Pedro Ferndndez
de Ja Campa no llegé a mandar lo que <e le pedia, de lo cual fue acu-
sado en su Residencia, saliendo de todas formas absuelto . Entre 1700
y 1708, no se enviaron a Madrid ninguna de las relaciones exigidas, lo
que se constata en el Real Despacho de 16-X1-1709 donde se segufa
insistiendo en el mismo asunto *.

En otras varias ocasiones, hemos tenido la fortuna de que barcos
ya arqueados en Canarias, por alguna razén se les volviesen a medir
sus toneladas en América o en la Penfnsula, ddndose siempre la cit-
cunstancia de que en la segunda ocasién presentaban un mayor niime-
ro de toneladas que en la primera. Asf, por ejemplo, el navio «Nuestra
Sefiora de Reglas, cuyo capitdn y duefio era Pedro Aguilar, que salié
de Tenerife para La Habana en 1700%, fue vendido en aquel puerto,
figurando después de otros viajes en la Flota de Nueva Espafia que
fue a cargo del General don Juan Esteban de Ubilla en 1712. Arquea-
do de nuevo para esta travesfa, resultd tener 248,6 toneladas en lugar
de las’ 160 con las que figiiraba en las listas que se enviaron al Semi-
nario de San Telmo.

Otros casos parecidos los tenemos en el navio «Santa Catalina Mar-
tirs, que vuelto'a arquear resulté tener 84 toneladas en lugar de las
70 que dio en Canarids, v en las fragatas «Nuestra Sefiora del Rosario»
y «Nuestra Sefiora de” Begofia», que tenfan 60 y 160 toneladas, res.

89, Ibidem.

90. A.G.I., Indiferente General, 3.090. Carta de los Oficiales Reales de La Habana
fechada el 18 de julio de 1702.

91. La media por embarcacién es de 100 toneladas, cantidad superior a las 72 que
alcanzan, segdn las listas enviadas a la Universidad de Mareantes, los navios canarios
entre 1700 y 1708, pero notablemente inferior a las 140 toneladas de promedio que
calculé Orbe.

92. A.G.I., Indiferente General, 3.090. Real Despacho de 6 de marzo de 1703.

93. Ibidem.

94. A.G.I., Escribania de Camara, 946.

95. A.G. 1., Indiferente General, 3.090. Real Despacho de 16 de noviembre de 1709.

96. Véase Apéndice 1, ntim. 7. :
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pectivamente, cuando en principio pasaron por ser de 32,5 y 130°.

En Canarias no existfa un cargo de arqueador de naos como lo habfa
en Sevilla, y por ello eran personas consideradas como con experiencia
en asuntos nduticos las que eran llamadas por el Superintendente para
realizar los arqueos. Lo més frecuente era que lo hiciese un capitdn que
habfa hecho habitualmente el viaje a las Indias. Mientras que en la
Peninsula la determinacién del tonelaje se hacia después de tomar me-
didas cuidadosamente y aplicar una férmula matemitica, en Canarias
el «ojo marinero» * determinaba la mayorfa de las veces el tonelaje.
En Tenerife, el Capitdn de Mar del puerto era la persona que gene-
ralmente se ocupaba de esta funcién, mientras que en La Palma y
Gran Canaria, segin se reconoce en alguno de los registros de los
navios, no habfa arqueador fijo y lo hacfa «un hombre practico» que
se nombraba al efecto. Como vemos, técnicamente no existfa un perso-
nal capacitado para arquear las embarcaciones, y si ademds tenemos en
cuenta que podia entrar en juego el 4nimo de engafiar deliberada-
mente, no resultarn extrafias las diferencias entte el ntimero de tone-
Jadas de un mismo barco, segin el lugar donde se midiesen *.

Después de recibir los dltimos informes del Consulado de Sevilla,
la Junta de Restablecimiento del Comercio, se considerd con informa-
cién suficiente para tomar una decisién ', encargando el 15-1I-1707,
a una comisién formada por don Bernardo Tinajero de la Escalera y
el Conde de Torrehermosa, que estudiase el asunto e informase sobre
Jo que fuere mds conveniente realizar ™. El informe se evacud en ese
. mismo afio y prevefa para el comienzo del siguiente una serie de me-
didas concretas '®.

97. Estos casos corresponden a barcos salidos después de 1708, concretamente en
1711 el primero y en 1712 los otros dos, pero sirven para mostrar que la situacién con-
tinuaba inalterable. ’

98. Al respecto de los arqueos hechos. por procedimientos no .demasiado cientificos,
Veitia Linage dice: «...en unos puertos —se refiere a los canarios— donde no hay
arqueador que mida los navios (con que se hardn los arqueamientos a buen ©jo) poco
importa que el nimero de los bajeles no pase de cinco, si exceden en las toneladas...».
Op. cit.,, p. 761.

99. Uno de estos «hombres préacticos» en arquear buques fue Juan Manuel de Sa-
nabria, que realizé varias mediciones en los afios de 1706 y 1707. Pues bien, Sanabria
era parte interesada en el negocio naviero canario, y as{, por ejemplo, compré en 1707
el navio «N. Sr= del Rosario, S. Francisco Javier y las Animas», vendiéndole luego
2 Bartolomé Casabuena. A.G.I1., Contratacién, 2.852.

100. A.G.I., Indiferente General, 2.046-A.

I0l. En 1707, la Junta de Restablecimiento del Comercio sufrié un reajuste en sus
miembros, y asi por la Real Cédula dada en el Buen Retiro a 15 de mayo de 1707
quedé constituida por seis ministros y un secretario, que eran: don Lorenzo Folch,
del Consejo de Castilla, como presidente; don José Agustin de los Rios, del Consejo
d= Indias; don Bernardo Tinajero de la Escalera, Secretario del Consejo de Indias;
don Antonio de la Vega, del Consejo de Hacienda; el Conde de Torrehermosa y et
Marqués de Montesacro. Como secretario, don Juan Manuel de Heredia Tejada. A G 1,
Indiferente General, 800.

102. Aunque el texto de la propuesta nc va firmado, indicidndose unicamente que
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Se partia de la base de que las 1.000 toneladas permitidas se sobre-
pasaban con creces y que con el pretexto de utilizar embarcaciones
pequefias legaban a las 2.000 y hasta 3.000 toneladas al afio ***. Sin
embargo, el cortar radicalmente el tradicional comercio canario con In-
dias, tampoco parecia conveniente, pues significaria eliminar una im-
portantisima via natural de salida de sus productos, lo que podia aca-
rrear males irreparables. Se decfa incluso, que para mantener las Islas
bajo el control de la Corona, era indispensable que continuse el co-
mercio indiano.

Obligar a los frutos de la tierra canaria a pasar a América a través
de Cédiz, tampoco se consideraba una medida acertada, pues debido
las distancias, podrfan no llegar a tiempo de las partidas de las flotas,
teniendo que verse obligados a sufrir largas demoras con el consi-
guiente peligro de que se estropeasen las mercancias. Ademds, la
competencia directa con los productos agricolas andaluces, considerados
‘de mejor calidad, serfa altamente petjudicial para los canarios, tanto
mds cuanto que aparte de los impuestos de las flotas, los gastos adi-
cionales del transporte desde las Islas, harfan que sus precios se ele-
vasen considerablemente.

Por todo ello, se aconsejaba continuar con el sistema utilizado hasta
entonces, pero limitando a una cantidad fija el ntmero de navios, que
no pudiese de ninguna manera aumentar, y extremando la severidad
en los castigos, tanto a los marinos como a los funcionarios que trans-
gredieran las leyes.

1. Se permitirfan tan sélo tres buques de 200 toneladas cada uno.
Si alguno de ellos no llegaba alcanzar ese tonelaje, no se podfa enviar
una nueva embarcacién para apurar el limite permitido, evitdndose asf
los posibles fraudes en los arqueos. _ )

2.° Uno de los navios tendria que ir obligatoriamente a La Ha-
bana, el otro a Venezuela y el tercero a Puerto Rico y Santo Domingo
(donde podrian desembarcar las familias de emigrantes que ya otras
Cédulas de permisién mandaban conducir a las islas del Caribe).

3° Solamente se podrian transportar frutos de la tierra produ-
cidos en Canatias y no podfan retornarse metales ni afil, cochinilla o
grana.

4.° Los capitanes o maestres que fueran declarados culpables de
realizar contrabando, perderfan sus bienes, quedarfan excluidos de por

se trata de las propuestas hechas a la Junta para solucionar el problema del comercio
canario en Indias, creemos que deben tratarse de las conclusiones a las que llegé la
comisién encargada de estudiar el tema.

103. «...con pretexto de embarcaciones pequefias honestan de 2.000 a 3.000 tonela-
das...». A, G.I., Indiferente General, 2.046-A.
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vida para efectuar viajes a América y pasarfan tres afios de presidio en
Africa.

5.° Los funcionarios que de algin modo amparasen los fraudes,
quedarfan inhabilitados para ejercer cualquier cargo piblico y pasarfan
dos afios de destierro en Africa.

6.° Aquellos que denunciasen a los culpables, se les entregarfa la
mitad del valor de las mercancias y la embarcacién.

7. Se concederfa al Consulado de Sevilla la facultad de nombrar
apoderados en Canarias para supervisar el trafico.

Pero la Junta no llegé a tomar una decisién definitiva, todo quedd
en estudios y propuestas que no condujeron a nada. Al final, las Cé
dulas de permisién se fueron prorrogando hasta que en 1718, se dio el
Reglamento y Ordenanzas sobre el Comercio de las Islas de Canarias,
Tenerife y La Palma en Indias, que en el fondo no cambiaba nada, pero
venfa a poner en orden y estructurar de una forma permanente el tré-
fico canario-americano. Si comparamos este proceso con la actuacién
y los resultados que la Junta obtuvo en su intento de modificar el sis-
tema comercial de toda la nacién con sus colonias americanas, encon-
traremos cierta similitud. La Junta se informd, discutié y realizé muchos
proyectos, pero a la postre el desarrollo de la guerra v el temor de
realizar cambios revolucionarios, dieron lugar a la publicacin de! Re-
glamento de Galeones de 1720, que venia a ser la puerta al dfa, nueva-
mente estructurado del viejo sistema tradicional de Flotas y Galeones.

CoNcLUsSION

El estudio de la navegacién canaria en los primeros afios del siglo
XVIII, nos ha permitido tomar en consideracién la importancia de los
contactos navales y comerciales que desde las Islas se tenfan con Amé-
rica. Precisamente en una época en que la Peninsula pasaba por un mal
momento, la pujanza de la navegacién canaria se hace de tal forma no-
toria, que el organismo encargado de relanzar el sistema comercial es-
pafiol (la Junta de Restablecimiento de! Comercio), se ocupd detenida-
mente de su caso, aunque después la inercia de los acontecimientos no
permitié que se tomara ninguna decisién importante., Hay que destacar
que la actuacién de la Junta siempre se vio influida por la presidén que
ejercfan los comerciantes de los puertos privilegiados de la Peninsula,
y que cuando se trataba de fortalecer el comercio, se estaba hablando
del comercio peninsular y mds concretamente el de los puertos de Se-
villa y Cddiz. Aunque las ideas renovadoras que se barajaron en la
Junta inclufan la desaparicién del exclusivismo comercial espafiol en
América y del propio sistema de flotas, nunca se pensé en despojar
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de sus privilegios a los puertos andaluces. As{ cuando se pensd sus-
tituir las flotas por navios sueltos, éstos se pretendié que saliesen ex-
clusivamente de Sevilla y Cddiz y al idearse una Compafifa que rigiese
todo el comercio indiano, su sede central habrfa de repartirse entre
ambas ciudades. Por todo ello, los contactos que Canarias mantenia
con América, siempre se vieron como un peligro para la prosperidad
del comercio peninsular. Los comerciantes andaluces, que con sus prés-
tamos a la Corona se encontraban en una magnifica posicién para hacer
oir sus opiniones, consiguieron que triunfase ante la Junta su teorfa de
que los contactos ilegales del Archipiélagos con las Indias eran una se-
ria amenaza para el comercio peninsular.

Los comerciantes andaluces tenfan razdén, la competencia Canaria
era considerable y la presencia de los navios procedentes de las Islas
en América, es algo que debe tenerse muy en cuenta cuando se analizan
las relaciones comerciales y maritimas de Espafia con el Nuevo Conti-
nente. El volumen, tanto en mimero de embarcaciones como en tonela-
das, que segiin las listas que guarda la Universidad de Mareantes de
Sevilla, tenfa la navegacién canaria, es va de por s{ importante. Pero,
ademds, hay que considerar que las cifras que poseemos deben ser
muy inferiores a las reales. Si aceptamos la media de 140 toneladas por
buque que proponia el Piloto Mayor de la Casa de la Contratacién,
los 66 barcos que segin nuestros datos hicieron viaje a América entre
1700 y 1708, sumarian un total de 9.240 toneladas frente a las 16.225
de los navios salidos de Sevilla y Cddiz ™. El cdleulo de Orbe, quizd
sea exagerado, sobre todo si tenemos en cuenta que la media de los
navios andaluces era sélo de 40 toneladas mds (180 toneladas de pro-
medio para el mismo perfodo), ahora bien, es indudable que los cana-
rios debieron rondar las 100 toneladas de media por navio y con ello
superar las 6.000 toneladas de registro total. El despreciar cifras como
estas cuando se trata de realizar estudios de la.navegacidn espafiola a
Indias, como en general se ha venido haciendo, parece, pues, impro-
cedente.

Si durante la Guerra de Sucesidén las flotas enviadas desde Espafia
encontraron los mercados indianos saturados por las metcancias que
introducfan los buques franceses al amparo de la alianza entre las dos
Coronas, no es menos cierto que el trafico realizado desde Canarias,
debié contribuir en gran medida a dicha saturacién.

104. Si el calculo lo hacemos entre 1700 y 1705 en cuyo periodo los buques salidos
de Canarias fueron 49, tendriamos un total de 6.860 toneladas (140 toneladas de media
por embarcacién), lo que superaria claramente las 5.586,9 toneladas de los puertos de
la Peninsula entre las mismas fechas. Si consideramos una media mas moderada, pero
perfectamente posible, de 100 toneladas, vemos c6mo en esos seis afios el tonelaje salido
de las Islas iguala pricticamente al de los purtos andaluces.
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APENDICE I

RELACION DE LOS NAVIOS SALIDOS DE CANARIAS HACIA AMERICA
(1700-1708)

Del 20 de marzo ol 10 de agosto de 1700

1. Fragata Santo Cristo de Maracaibo, Nuestra Sefiora del Ro:ario, San José
y Las Animas.
Capitdn, duefio y maestre: Juan de Morales Albertos.
Salié de Gran Canaria para Maracaibo el 20 de marzo de 1700.
Arqueo: 30 toneladas.
Armamento: 6 cafiones y 6 pedreros
Tripulacién: 21 hombres.
2. Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San José.
Capitdn y duefio: Silvestre Gémez.
Salié de Gran Canaria para La Habana.
Arqueo: 100 toneladas.
3. Balandra San Francisco Javiet.
Duefio: Juan Zacarias.
Salié de Gran Canaria para La Habana.
Arqueo: 12 toneladas.
4. Navio El Sacramento, Nuestra Sefiora del Rosario y San Francisco Javier.
Duefio: Pascual Fetrera.
Maestre y administrador: Luis Costero.
Salié de Gran Canaria para Campeche el 14 de mayo de 1700.
Arqueo: 155 toneladas.
Armamento: 20 cafiones y 4 pedreros.
Tripulacidén: 48 hombres.
5. Navio San José (negrero).
Administrador: El Sargento Mayor Francisco Matos, fiador de Fehpe Laz-
cano, fiador a su vez de Bernardo Francisco Merin.
Arqueo: 101 toneladas y 2/8 de otra.

Del 10 de agosto de 1700 ai 1 de septiembre de 1703

6. Navio Nuestra Sefiora de los Reyes, San Sebastidn y San Antonio.
Capitdn y duefio: Matfas Bosa de Lima.
Salié de Tenerife para Caracas.
Arqueo- 30 toneladas

7. Navio Nuestra Sefiora uz Regla, San José y San Francisco Javier.
Capitdn y duefio: Pedro Aguilar.
Salid de Tenerife para La Habana.
Arqueo* 160 toneladas.
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10.

11.

12.

13.

14,

15.

16.

17.

18.

19.

20.

Navichuelo Nuestra Sefiora de la Asuncién, San José y San Antonio.
Maestre: Domingo Alvarez Real.

Salié de Gran Canaria para Cuba,

Arquec: 25 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de la Encarnacién.

Capitdn y duefio: Felipe José Vélez.

Salié de La Palma para La Habana.

Arqueo: 32 toneladas.

Navio Ave Maria, alias «La Chatax.

Maestre: Pedro Martinez de Herrera.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 90 toneladas.

Navio Santo Cristo y Nuestra Sefiora de la Candelaria.
Capitdn y maestre: Ignacio Fajardo.

Salié de Tenerife para La Habana.

Arqueo: 110 toneladas.

Gabarra Nuestra Sefiora del Rosario y Las Animas,
Maestre: Ginés Cabrera.

Salié6 de Gran Canatia para Maracaibo.

Arqueo: 21 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San Pedro de Alcintara y San Francisco
Javier

Maestre: Francisco Martin de Fleitas.

Salié de La Palma para Campeche.

Arqueo: 200 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San José v San Francisco Javier.
Maestre: Miguel de Veda.

Salié6 de La Palma para La Habana.

Arqueo: 86 toneladas. .

Navichuelo Nuestra Sefiora de la Concepcién y San José.
Maestre: José Antonio Nieves.

Salié de La Palma para Maracaibo.

Arqueo: 35 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San José.

Capitdn y duefio: Silvestre Gémez.

Sali6 de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 100 toneladas.

Barco Nuestra Sefiora de Guia y Las Animas.

Capitdn: Carlos Nufiez de Aguilar.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Guaira.

Arqueo: 15 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda.
Capitén y maestre: Antonio Julidn.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para Santa Marta,
Arqueo: 60 toneladas.

Navio Ave Maria y Las Animas.

Capitédn: Santiago Romero.

Salié6 de Gran Canaria para La Habana;

Arqueo: 40 toneladas.

Gabartra Nuestra Sefiora de las Mercedes, San Juan Bautista y Santo Domingo.
Capitdn y maestre: Juan de Zalar,
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Salié de Gran Canaria para Campeche.
Arqueo: 28 toneladas.
21. Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San José, alias «Aguila Negra».
Capitén: Pascual Ferrera.
Salié de La Palma para La Habana.
Arqueo: 100 toneladas.
22. Navio Nuestra Sefiora de Guia y los Remedios.
Capitén: Nicolds Masieu.
Salié de Garachico para Caracas.
Arqueo: 135 toneladas.
23. Pingue Nuestra Sefiora de la Esperanza y San José.
Capitdn: Manuel José Gil.
Sali6 de Santa Cruz de Tenerife para Campeche.
Arqueo: 130 toneladas.
24, Fragata Nuestra Sefiora de la Candelaria.
Capitdn: Antonio de Betancourt y Franquis.
Salié de Gran Canaria para Maracaibo.
Arqueo: 16 toneladas.
25, Gabarra Nuestra Sefiora del Rosario, San José y San Pedro de Alcdnrara
Capitdr v maestre: Baltasar Diaz Padilla.
Salié de Gran Canaria para Trinidad de Barlovento.
Arqueo: 21 toneladas.
26. Fragata- San José.
Capitdn y maestre: Francisco Mastelier.
Salié de Gran Canaria para Cuba.
Arqueo: 16 toneladas.
27. Navio San Francisco Javier y Santa Bérbara.
Capitdn y maestre: Juan Machado Fiesco.
Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 40 toneladas.
28. Navio Jests Nazareno y San Antonio.
Maestre: José Gonzdlez Béez.
Salié de La Palma para La Habana.
Arqueo: 65 toneladas.
29. Navio Nuestra Sefiora de la Encarnacién.
Maestre: Francisco Javier.
Salié6 de La Palma para La Guaira.
Arqueo: 35 toneladas.

Del 11 de septiembre de 1703 al 21 de diciembre de 1705

30. Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda.
Capitdn: Vicente Antonio Duarte.
Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 60 toneladas.
31. Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San José y San Francisco Javier.
Capitén y duefio: Matfas Bosa de Lima.
Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 85 toneladas.
32. Navio Ave Marfa, alias «La Chata».
Capitdr y maestre: Juan Ferndndez Estrello.
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33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

40.

41.

42.

43.

44,

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 40 toneladas.

Urca Jess Nazareno y San José.

Maestre: Sebastidn Gonzélez.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 115 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Ana.
Maestre: Vicente Antonio Duarte.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Guaira,
Arqueo: 60 toneladas.

Fragata Ave Marfa, alias «La Chata».

Capitdn y maestre: Simén Sénchez Carta.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 40 toneladas.

Pingue Nuestra Sefiora del Rosario, San Francisco Javier y San Pedro de

Alcdntara,

Capitdn v duefio: Sebastidn de Herrera.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para Campeche.
Arqueo: 130 toneladas.

Fragata Santa Lucia y Las Animas.

Capitdn y duefio: Luis Costero.

Salid de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 35 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de la Concepcién y San José.
Capitdn y maestre: José Antonio Nieves.

Salié de La Palma para La Habana.

Arqueo: 34 toneladas.

Navio San José y Las Animas, alias «Los Dos Leones».
Capitdn y administrador: Luis Costero.

Salié6 de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 180 toneladas.

Fragata Nuestra Sefiora del Sagrario, San José y San Nicolds de Bari, alias

«La Gran Villa».

Capitédn y duefio: Juan Ferndndez Estrello.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.

No consta su arqueo.

Navio Ave Marfa, alias «La Chata»,

Capitdn y duefio: Juan Mildn de Tapia.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Guaira.

Arqueo: 103 toneladas.

Fragata Ave Maria v Las Animas.

Capitdn y duefio: Amaro Rodriguez Felipe.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.

Arqueo: 40 toneladas.

Fragata Nuestra Sefiora de la Candelaria v Santo Domingo Sotiano.
Maestre: Luis de Niebla.

Sali6 de La Palma para La Guaira.

Arqueo: 20 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de la Encarnacién y San Francisco Javier.
Maestre: Francisco Javier.
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Salié de La Palma para La Guaira.
Arqueo: 55 toneladas.

45. Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San José y San Francisco Javier.
Maestre: Miguel de Vega y Leiva,
Sali6 de La Palma para Maracaibo.
Arqueo: 20 toneladas.

46. Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San Pedro de Alcdntara.
Capitdn y duefio: Matfas Bosa de Lima.
Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 100 toneladas.

47. TFragata Jesiis, Marfa y José, San Francisco Javier y Santiago.
Capitén y duefio: Carlos Nifiez de Aguiar.
Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana.
Arqueo: 70 toneladas.

48. Bergantin Jesis Nazareno, San Francisco de Paula y Las Animas.
Duefio y maestre: Juan de Echemendi y Zérate.
Salié de Tenerife para Campeche el 3 de diciembre de 1705.
Arqueo: 25 toneladas.
Armamento: 7 cafiones y 4 pedreros.
Tripulacién: 22 hombres.

49. Fragata Nuestra Sefiora de la Candelaria, Santo Domingo y Las Animas.
Capitdn, maestre y administrador: Salvador Fernéndez.
Salié de Tenerife para La Guaira el 17 de diciembre de 1705.
Arqueo: 20 toneladas.
Armamento: 4 cafiones y 4 pedreros.
Tripulacién: 17 hombres.

Del 22 de diciembre de 1705 al 31 de diciembre de 1707

50. Uca (no se indica su nombre).
Capitir y duefio: Luis Costero.
No se menciona el lugar de salida pero si el puerto de destino que era La
Habana.
Arqueo: 155 toneladas.
51. Embarcacién La Estrella.
Capitdn y duefio: Matfas Rodriguez Carta.
No se mencionan los puertos de salida y destino.
Arqueo: 40 toneladas.
52. Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San Pedro de Alcdntara.
Capitdn, duefio y maestre: Sebastidn Herrera.
Sali6 de Tenerife para La Habana el 3 de mayo de 1706.
Arqueo: 215 toneladas (se le concedieron tan sélo 155 toneladas de permisién).
Armamento: 26 cafiones y 10 pedreros.
Tripulacién: 77 hombres.
53. Navio Nuestra Sefiora de la Encarnacién y San Francisco Javier, alias «El
Palmero».
Capitin, maestre y administrador: Simén Sinchez Carta.
Salié de La Palma para Campeche el 22 de mayo de 1706.
Arqueo: 55 toneladas.
Armamento: 14 cafiones y 14 pedreros.
Tripulacién: 34 hombres.
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54.

35.

56.

57.

58.

59.

60.

61.

to
~i

Navio Nuestra Sefiora de la Concepciér, San José y San Francisco Javier,
alias «La Madama».

Capitdn, duefio v maestre: -José Antonio de Nieves.

Salié de La Palma para Campeche el dia 22 de mayo de 1706.
Arqueo: 120 toneladas.

Armamento: 26 cafiones y 12 pedreros.

Tripulacién: 75 hombres.

Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda, alias
«El Gavildn».

Duefio- Baltasar Mérquez Cardoso.

Capitdn, maestre y administrador: Silvestre de Ledn. -

Salié de Tenerife para La Habana el 31 de julio de 1706,

Arqueo: 60 toneladas.

Arman.ento: 10 cafiones v 8 pedreros.

Tripulacién: 29 hombres.

Navio Nuestra Seficra del Sagrario, San José -y San Nicolds de Bari.
Cpitdn, maestre y administrador: Juan Ferndndez Estrella.

Salié de La Palma para La Habana el 22 de enero de 1707.
Arqueo: 40 toneladas.

Armamento: 14 cafiones v 6 esmerillones.

Tripulacidn: 36 hombres.

Navio San José y Las Animas, alias «Los Dos Leones».

Duefio: Pedro Casabuena.

Capitdn: Matias Boza de Lima.

Maestre: Simén Pinele de Armas.

Salié6 de Tenerie para La Habana el 14 de febrero de 1707.
Arqueo: 180 toneladas.

Armamento: 32 cafiones y 4 pedreros.

Tripulacién: 80 hombres.

Balandra Nuestra Sefiora de la Candelaria y Las Animas.

Capitdn y maestre: Blas de Torres.

No se indica el puerto de salida, pero sf el destxno que era Maracaibo.
Arqueo: - 30 toneladas.

Navio Santo Cristo de San Roman

Capitdn, duefo y maestre: Esteban Martin.

Salié del Puerto de la Luz para Campeche el 24 de agosto de 1707.
Arqueo: 100 toneladas.

Armamento: 20 cafiones, 6 pedreros y 4 esmerillones.

Tripulacién: 49 hombres.

Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda, alias
«El Gavildn».

Capitdn, duefio y maestre: Amaro Rodriguez Felipe.

Sali6 de Tenerife para La Habana el 19 de agosto de 1707.
Arqueo: 60 toneladas.

Armamento: 10 cafiones y 8 pedreros.

Tripulacién: 30 hombres.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San Francisco Javier y Las Animas.
Duefio: Bartolomé Casabuena.

Capitdn y maestre: Alonso Sidnchez Tejada.

Salié de Tenerife para La Guaira el 19 de septiembre de 1707.
Arqueo: 80 toneladas.



62.

63.

64.

65.

66.
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Armamento: 20 cafiones. 18 pedreros y 12 esmeriles.
Tripulacién: 78 hombres.

Bergantin Nuestra Sefiora del Rosario y San Francisco Javier.
Duefio y maestre: Salvador Ferrera.

Capitén: Diego de Mesa.

Sali6 de La Palma para Maracaibo e] 2 de diciembre de 1707.
Arqueo: 20 toneladas.

Armamento: 4 pedreros.

Tripulacién: 23 hombres.

Del 1 de enero al 31 de diciembre de 1708

Fragata Nuestra Sefiora del Sagrario, San José y San Nicolds de Bari, alias
«La Estrella».

Capitdr y administrador: Matfas Rodriguez Carta.

Sali6 de Tenerife para La Habana el 28 de enero de 1708.

Arqueo: 40 toneladas.

Armamento: 14 cafiones.

Tripulacién: 33 hombres.

Navio San José y LasAnimas, alias «Los Dos Leones».

Capitdn: Matfas Bosa de Lima.

Salié de Tenerife para La Habana el 3 de febrero de 1708.

Arqueo: 180 toneladas.

Fragatilla Nuestra Sefiora del Sagrario y San Francisco Javier.

Capitdn: Matias Rodriguez Carta. G

Sali§ de Tenerife para La Habana el 3 de febrero de 1708.

Arqueo: 40 toneladas.

Navio Nuestra Sefiora de la Concepcién, San José y San Francisco Javier,
alias «La Madamas».

Duefio: Antonioc de Nieves.

Capitdn, maestre y administrador: Juan de Echemendi.

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana el 21 de abril de 1708.
Arqueo: 120 toneladas, se le concedieron tan sélo 80 de permisién.
Armamento: 26 cafiones y 19 pedreros.

Tripulacién: 68 hombres,
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APENDICE II

RELACIONES DE TRIPULACIONES

Fragata Santo Cristo de Maracaibo, Nuestra Sefiora del Rosario, San José y
Las Animas.

Salié6 de Gran Canaria para Maracaibo el 20 de marzo de 1700,

Capitdn: Juan Morales Alberto.

Piloto: Simén Sénchez Carta.

Escribano: Juan Villanueva.

Contramaestre: Cristébal Francisco.

Despensero: Francisco José.

Marineros: Blas, Liscano, Francisco Rosa, Gregotio Farias, Pedro Garcés
Tom4s Barrosa y Juan Sanchez (barbero).

Mozos: Angel Miranda, José Rodriguez, Felipe de Santiago, Antonio Hern4n-
dez, José Padrén, Diego Francisco, Blas Herndndez y Ventura Gonzilez (co-
cinero).

Pajes: Toméds Herndndez y Juan Martinez.

Navio El Sacramento, Nuestra Sefiora del Rosario y San Francisco Javier.
Salié de Gran Canaria para Campeche el 14 de mayo de 1700.

Capitdn, maestre y administrador: Luis Costero.

Capitdn y piloto principal: Juan Das Prieto.

Ayudante de piloto: Diego Rodriguez.

Escribano: Domingo Mel4n.

Capellén: Licenciado Domingo de Mora.

Contramaestre: Andrés Dominguez.

Guardidn: Lorenzo Herndndez.

Despensero: José Lugin.

Barbero: Sebastidn Chaves.

Condestable: Salvador Morales.

Carpintero: Sebastidn de Abréu.

Marineros: Miguel Sudrez, Francisco Fébrez, Marcos Herndndez, Amaro Fe-
lipe, Lorenzo Gloria, Gaspar Herndndez, Agustin Garcia, Martin Arejola,
Juan Cordero, Juan Caballero, Lorenzo Alvarez, Francisco del Pino, Daniel
Hernédndez, Angel Hurtado, Caetano Lépez y Juan Simén Abréu (ronelero).
Mczos: Juan Bautista, Juan Gonzilez, Esteban Montesdoca, Salvador Morales,
José Pinto, Alexandro Rodriguez, Juan Bautista Farrari, Juan Ventura, José
Cordero, Juan Bastos, Antonio Arocho, Pedro Rodriguez, José Abajin, Sebas-
tidn Reyes y Francisco Rodriguez. '

Pajes: Francisco Chdvez, Gaspar Dominguez, Francisco Pérez y Oiego Gon-
zdlez.

Cocineros: Marcos de la Oliva (cocinero de popa) y Francisco de la Villa
(cocinero de la gente de mar).

>

3.. Bergantin Jestis Nazareno, San Francisco de Paula y Las Animas.
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Salié de Tenerife para Campeche el dfa 3 de diciembre de 1705.

Capitdn y maestre: Juan de Echemendi.

Piloto: Simén Ravelo.

Contramaestre: Andrés Dominguez.

Escribano: Bernabé Regali.

Despensero: Esteban Castro.

Marineros: Cristébal de Vera, Luis de los Reyes, Francisco Rodriguez, Fran-
cisco Hernidndez Gorreta, José Mildn, Diego de Silva y Cristébal Brun.
Mozos: Pedro Flérez, Bernardo Lorenzo, Juan Peraza, Amador Gonzilez, Ge-
rénimo Manuel, Diego Santiago vy Antonio Pérez.

Pajes: Juan Glores, Francisco Dominguez y Juan Echemendi (cocinero).
Fragata Nuestra Sefiora de la Candelaria, Santo Domingo y Las Animas.

Salié de Tenerife para La Guaira el 17 de diciembre de 1705.

Capitdn, maestre y administrador: Salvador Ferndndez.

Piloto: Juan Miranda.

Escribano: Carlos Lorenzo.

Contramaestre: José Ferndndez.

Guardidn: Tomds Rodriguez.

Despensero: Domingo Ferndndez.

Marineros: Antonio Herndndez, Juan Ferndndez, Cristébal Oliva y Domingo
Gonzilez. '

Mozos: Salvador Aranda, Domingo Herrera, Francisco Espinosa, Francisco
Ferndndez, oméds Machin, Leoniso” Zamora y Salvador Ferndndez.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario y San Pedro de Alcdntara.

Salié de Tenerife para La Habana el 3 de mayo de 1706.

Capitdn, duefio y maestre: Sebastidn de Herrera.

Capellan: Licenciado Miguel Lezin.

Ayudante de piloto: Diego de Quintos.

Piloto principal: Gerdnimo Pifiero.

Contramaestre: Francisco de Games.

Escribano: Salvador Sénchez.

Condestable: Antonio de la Cruz.

Ayudante de condestable: Patricio Gonzélez.

Guardidn: Bernardo Bautista.

Despensero: Pedro Martin.

Carpintero: Agustin Torres.

Calafate: Bernardo Carranza.

Barbero: Luis Rodriguez.

Marineros: Joaquin Gémez, Rodrigo de Games, Cayetano Sénchez, Francisco
Buen Viaje, Nicolds Arteaga, Juan Garcfa, Isidro Lorenzo, Juan Herndndez
de Noda, Pedro Garcfa, Salvador Francisco, Lazaro Gonzidlez, Sebastidn Frito,
TJosé Bautista, Cristébal Francisco, Juan Pérez, Juan Castellano, Lorenzo Buele,
Francisco Mateo, Domingo Fletes, Pascual Herndndez, Francisco Rivas, Amaro
Gonzilez, Domingo Trujillo, Migiel Martin, Diego Samuel, Pedro Ramos,
Félix Pérez, Miguel Ferndndez, Juan Ferndndez, Salvador Sénchez, Francico
Carsel y Jaime Barcelona. -

Mozos: Juan Vitorino, Manuel Santos, José Lemos, Silvestre Alvarez, Diego
Jurado Domingo Palomo, Domingo Martin, Juan de Rosa, Angel de Ledn,

- Antdnio Jorge, Sebastidn -Luis, Antonio Alvarez, Gerénimo Alvarez, Gerdni-
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mo del Valle, Blas Montenegro, Manuel Reyes, Adridn Pifiero, Alvaro Martel,
Pedro Aguiar, Santiago de Leén, Félix Rodriguez, Antonio Espino, Pedro Her-



ndndez, José Padilla, Juan Pérez, -Juan Alvarez, Ignacio Yénez y Andrés
Martin

Cocineros: Luis Alfonso (negro libre), cocinero de popa y Gregorio (negro
libre), criado del capitan.

Navio Nuestra Sefiora de la Encarnacién y San Francisco Javier, alias «El
Palmeros».

Salié6 de La Palma para Campeche el 22 de mavo de 1706.

Capelldn: Juan Ferndndez de Leén (30 afios).

Maestre: Simén Sénchez (40 afios).

Escribano: Esteban Martin (30 afios).

Piloto: José Lorenzo (25 afios).

Condestable: Diego Lorenzo (23 afios).

Contramaestre: Crespin Lotrenzo (40 afios).

Guardidn: Domingo Herndndez (30 afios).

Carpintero: Sebastidn Gonzalez (30 afios).

Calafate: Simén de la Cruz (50 afios).

Despensero: Félix Simén (40 afios).

Marineros: Gaspar de Ortega (46 afios), Diego Rodriguez (40 afivs), Francisco
Patricio (40 afios); Manuel Batroso (27 afios), Felipe de Carta (26 afios), Juan
de la Torre (26 afios), Diego Diaz (25 afios) v José Garcfa (25 afios).”
Mozos: José Morales (38 afios), Juan Bernardine (30 afios), Domingo Rodri-
guez Grillo (36 afios), Tomds Judrez (23 afios), Sebastidn Hernindez (22 afios),
Juan Ortega (20 afios), Juan Felipe (22 afios), Antonio Garcfa (20 ‘afios), Poli-
carpo Baptista (20 afios); Matfas Pérez (22 afios) y José de Leén (21 afios).
Pajes: José Jeraldo (15 afios), José Rodriguez Moreno (16 afios). José Yifiez
(18 afios) y José (negro cocinero de 26 afios).

Cocinero: Sebastidn Barreta (30 afios).

Navio Nuestra Sefiora de la Concepcidn, San José ¥ ‘San Francisco Javier,
alias «La Madama».

Salié'de La Palma para Campeche el :dia 22 de mayo de 1706

Capitén y pilotor José Antonio Nieves:

Capelldn: Clemente Miranda: o

Ayudante de piloto: Silvestre de Leén.

Contramaestre: José Miguel.

Escribano: José Sdnchez.

Guardign: " Juan' Vidal:

Despensero: Miguel Martin.

Condestable: Lotenzo Sdnchez.

Calafate: Juan Gdmesz.

Carpintero: José Lépez.

Tonelero: Javier del Valie.

Cirujano: Miguel Jorddn

Barbero: Francisco Luis. :

Marineros: Bartolomé Herndndez (30 afos), Pa-cua! Herndndez /33 afios),
Manuel Pinto (26 afios), Tiburcio Ferndndez (30 afios), Santiago Martinez
(20 afios), Francisco Ortega (de colér pardo, 45 afos), Francisco Soto (35
afios), Gabriel ‘Alvarez (25 afios), Vicente Herndndez (30 afios), Gregorio
Leén (32 afios), Agustin Felipe (35 afios), Antonio Herndndez (30 afios), Juan
Ferndndez de las Nieves (32 afios), José Pérez (23 afios), Agustin Cupido (29
afos), Toribio Ordufia (30 afios), Juan Cordero (32 afios), Martin Vélez
(32 afios), Marcial Gascés (35 afids), José Diez (33 afios), Andrés Herndndez
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(29 afios), Lorenzo Martin (30 afios), Marcos Tabor (27 afios), Pedro de la
Cruz (22 afios), Glas Dineros (30 afios) y Domingo Pinto (35 afios).

Mozos: Tomds Martin (22 afios), Salvador Gonzélez (25 afios), Manuel Peque-
fio (30 afios), Alonso Miguel (25 afios), Pedro Gémez (29 afios), Juan Ortega
(20 afios), Ambrosio Toledo (20 afios), Pedro Romero (30 afios), Manuel Ro-
mero (20 afios), Francisco Casimiro {24 afios), Pedro de Santana (20 afios),
José de Leén (25 afios), Nicolds Bautista (20 afios), José de la Concepcidn
(25 afios), Ventura Villeros (20 afios), José Lorenzo (18 afios), Manuel Pérez
(25 afios), Tomds de los Santos (30 afios), Caetano Pérez (24 afios), Dionisio
Casafia (23 afios), Domingo Rodriguez (20 afios), Diego Mendafio (22 afios),
Juan Manuel (20 afios), Manuel de Ledn (23 afios), Diego Herrero (22 afios)
y Tomds Gonzdlez de las Casas (18 afios).

Pajes: José Montenegro (18 afios), Andres Martin (15 afios), Manuel Rodri-
guez (14 afios), Pedro Sdnchez (20 afios), Juan Lorenzo (16 afios), Pedro
Gémez (18 afios), José de la Cruz (20 anos) y Juan Pérez (17 afios).
Cocineros: Francisco de la Vega (negro, 25 afios) y Manuel Cordero (30 afios).
Navio Nuestra Sefiora de los Remedios, Santo Domingo y Santa Agueda, alias
«El Gavilan».

Salié de Tenerife para La Habana el dia 31 de julio de 1706.

Maestre: Silvestre Ledn (23 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife).
Capelldn: Francisco Ferndndez (Orden de Predicadores).

Escribano: Antonio de Salas Olivo (20 afios, natural de Sta. Cruz de Tenerife).
Capitdn y piloto: Marcos Jorge (33 afios, natural de Garachico).
Contramaestre: Pedro Enrique (23 afios, natural de Céddiz).

Guardidn: Cristébal Rodriguez (27 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife).
Condestable: Bernardo Maseda (30 afios, natural del Puerto de Santa Maria).
Despensero: Bernardo Maseda.

- Calafate: Francisco Manuel (38 afios, natural del Puerto de Santa Maria).
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Marineros: Juan Alfonso (30 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife), Julidn
Martin (26 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife), Pedro Vello (27 afios,
natura! de Santa Cruz de Tenerife), Francisco Maseda (46 afios, natural de
Santa Cruz de Tenerife), Pablo Nifiez (22 afios, natural de Santa Cruz de Te-
nerife), José Gonzélez (39 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife), Marcos
nerife), José Gonzdlez (39 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife) y Mar-
cos Gonzalez (40 afios, natural de Garachico).

Barbero: Bernardo de Medma (21 afios, natural del Puerto de Santa Maria).
Mozos: Francisco Rodriguez (48 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife),
Gabriel Rodriguez (20 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife), Juan Alfonso
(24 afios, natural de Santa Cruz de Tenerife), Félix Gonzdlez (22 afios, na-
tural de Santa Cruz de Tenerife) vy Juan de Mena (19 afios, natural de Gara-
chico).

Navio Nuestra Sefiora del Sagrario, San José y San Nicolds de Bari.

Salié de La Palma para La Habana el 22 de enero de 1707.

Capelldn: Fray Félix Zacarias (30 afios).

Capitdn y maestre: Juan Ferndndez Estrella (42 afios).

Piloto: Matias Rodriguez Carta (33 afios).

Escribsno y ayudante de piloto: Bartolomé Sdnchez Carta (25 afios).
Contramaestre: Agustin Mumparle (42 afios).

Guardidn: Francisco Castellano (26 afios).

Condestable: Pedro Aguilar (29 afios).

Despensero: Francizco Machado (39 afios).
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Calafate: Tomi4s Barroso (35 afios).

Cirujano: Antonio Bautista (28 afios).

Carpintero: Francisco de Abreo (30 afios).

Marineros: Antonio Garcfa (32 afios), Juan Guerra (30 afios), Lorenzo José
(31 afios), Domingo Cubilla (36 afios), Francisco Xaner (29 afios), Gabriel
Garcfa (37 afios), Tomds Pérez (33 afios), José Sdnchez (40 afios) y Juan
Pérez (28 afios).

Mozos: Bartolomé Sdnchez (29 afios), Francisco Yéfiez (25 afios), Blas Pileta
(26 aflos), Jo:é Barroso (22 afios), Matias Rodriguez (36 afios), Antonio de
Par (38 afios), José de la Orotava (21 afios), Vicente Gonzdlez (31 afios),
Juan Dacosta (37 afios), Francisco Dominguez (22 afios), Domingo Ferrdndiz
(28 afios), Salvador Monteto (28 afios), Bautista Pérez (21 afios) y Mateo
Gonzélez (17 afios).

Cocineros: Bartolomé Gonzdlez (33 afios) y Pedro Francisco (43 afios).

Navio San José y Las Animas, alias «Los Dos Leones».

Salié de Tenerife para La Habana el 14 de febrero de 1707.

Capitdn: Matias Bosa de Lima.

Teniente de capitdn: Juan Manuel Sanavia.

Maestre: Simén Pienelo de Armas.

Piloto: Pedro Milldn.

Ayudante de piloto: Nicolds Alegre.

Capelldn: Licenciado Amador Gonzilez de Cabrera

Contramaestre: Andrés Dominguez.

Guardidn: Francisco Garcés.

Escribano: Juan de Acevedo.

Condestable: Juan de Elsa.

Ayudante de condestable: Andrés Ferrera.

Despensero: Juan Gonzélez.

Carpintero: Pedro Cortés.

Calafate: Juan Chespin.

Cirujano: Diego Becomo.

Barbero: Sebastidn de Chaves.

Marineros: José de Pais, Antonio Gonzdlez, Gerénimo Padilla, Matias de
Mesa, José de Atbelo, Juan Caballero, Juan Ballado, José Cataldn, Esteban
Duarte, Juan Alvarez, Antonio de los Reyes, Juan Francisco Sol, Gaspar Lo-
renzo, Lorenzo Alvarez, José Benftez, Miguel Rejos, Juan Judrez, Agustin
Garcia, Gaspar Dommguez Miguel Quirds (mayordomo), Antonio de los San-
tos, José Garcés, Mateo Solé, Lucas Simdn, Domingo Garcfa Candiota, Fran-
cisco del Pino, Manuel de Icod, Francisco Mallorquin, Antonio de Torres,
Manuel Alvarez, Juan de Silva, Francisco Portugués, Juan Sdnchez, Francisco
Lorenzo, Ventura de Espafia, Juan de Lias, Juan Manneno, Juan Mejias y
Gregorio de Santiago.

Mozos: Domingo Lépez, Matias de Santiago, Juan Garcfa, Pedro Simén, Addm
Gonzélez, Alonso Prieto, Francisco Garcia, José Judrez, Bernardo Gonzalez,
Matfas Herndndez, Pedro Flérez, Jacob Larses, Gabtiel Gémez, Simén Vargas,
José Garcfa, Domingo del Pay, Lorenzo Gémez, Antonio Quimera, Pascual
Lépez Pedro Morales, Francizco' Dominguez y Policarpo Sanavia.

Cocineros: Pedro Estévez y José de Aguilera (cocinero de.la gente del mar).
Navio Santo Cristo de San Romdn.

Salié del Puerto de la Luz para Campeche el 24 de agosto de 1707.

Maestre: Esteban Martin,

423



13.

424

Capelldn: Francisco de la Coba.

Piloto: Antonio Garcia de la Calzada.

Ayudante de piloto: Dominge Mamparte.

Contramaestre: Cayetano Lépez.

Cirujano: Francisco Ledi.

Escribano: Juan de Ontiveros.

Barbero: Francisco Jacha.

Condestable: Pedro Figueras.

Guardidn: Manuel Lorenzo.

Carpintero: Diego Francisco.

Calafate: Miguel Maldonado.

Despensero: Juan Castellano.

Marinero: Domingo Bayaga, Vicente Artdn, Rodrigo Gémez, Franci-co Man-
sera, Fernando Vidzquez, Cristébal Villarta, Juan Gémez, Francisco de Soto,
Diego Borjes, Tomds Bueno, José Antonio y Antonio Gonzilez.

Mozos: Antonio Rosales, Benito Parsero, Agustin Bautista, Manue! Quintana, .
Juan Lorenzo, Juan Simén, Pedro de Brito, Francisco Acosta, Juan Gonzdlez
de Chas, José Valdés, Lorenzo Martinez, Martin Noales, Domingo Lorenzo,
Diego Simdn, José Garcfa, José Ferrer, Blas Pacheco y Juan Francisco.

Pajes: Fernando de Acosta, José Miguel, Julidn Lorenzo y Antonic Tambor
Juan (gitano).

Cocineros: Francisco Portugués y Juan (negro).

Navio Nuestra Sefiora delos Remedios, Sarto Domingo v Santa Agueda, alias
«Ey Gavildn»,

Salié¢ de Tenetife para La Habana el 19 de agosto de 1707.

Capitdr y maestre: Amaro Rodriguez Felipe.

Piloto: Marcos Jorge.

Capelldn: D. Pedro Pérez.

Fscribano: Miguel Vega.

Contramaestre y guardidn: Cristébal Rodriguez.

Condestable: Pedro Pablos.

Despenserc: Pedro Vélez.

Barbero: José Herndndez.

Calafate: - Francisco Rodriguez.

Marineros: Julidn Martin, Diego de Silva, Pablo Nunes, Tomd: de Herrera,
Pedro dela Torre, Félix Bernardos de Sosa, Dominge Rodriguez- v.-Gaspar
Domirguez.

Mozos: Pedro Telles, Gabriel Herndndez, Diego Carrero, Esteban Francisco
Figueroa, Lorenzo Cordero, Manuel Rodriguez, Gabriel Pérez, Juar: Antonio
de Loja, Salvador de Torres y Julidn Pérez.

Cocineros: Leandro Martin de Mesa, José Bautista y José Sdnchez.

Navio Nuestra Sefiora del Rosario, San Francisco Javier v Las Animas.

Salié de Tenerife para La Guaira el 19 de septiembre de 1707.

Primera plana

Capitdr v maestre: Alfonso Sinchez de Tejada.

Primer teniente y escribano: José de Mari y Cala.

Segundo teniente y contramaestre: Diego Bermidez.D

Capelldn: Fray Angel de Silva.

Piloto primero: Simén Ravelo.

Piloto segundo: Gregorio de Ledn.

Cirujano: Diego Antonio de Avila.
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Segunda plana

Guardidn: Francisco Rodriguez.

Primer condestable: Felipe Dominguez.

Segundo condestable: Martin Jorge.

Despensero: Cayetano de Fuentes.

Calafate: José de la Cruz.

Carpintero: Domingo Fleitas Narvéez.

Barbero: Juan Sdnchez.

Limerero:" Cristébal Doble.

Tercera plana

Repostero: Francisco Vidal.

Cocinero de Ia cdmara: Manuel Guetra.

Galopin: Pascual de San Pedro.

Cocinero de nave: Luis Alfonso.

Marineros: Juan Rodriguez, Juan Gémez, Juan Antonio Rodriguez, José
Bueno, José Rodriguez, Diego Diaz, Bernardo Bautista del Campo, Miguel Chi-

- clana, Miguel Vargas, Lorenzo Arocha, Ignacio Iribarti, Francisco Méndez,

Tuan de Quintana, Juan Varela, Juan Lépez, José Flérez, Domingo Pereira,
Domingo Ortega, Bartolomé de la Concepcién, Miguel Garrido, Marcos Gon-
zdlez, Luis Méndez y Toribio Orduiia.

Mozos: José Agustin de Lemos, Juan Alvarejo, Simén Diaz, Silvestre Garcla,
Bartolomé Luis, Manuel Lorenzo, Martin Francisco, Domingo Castellano, Do-
mingo Miguel, Antonio Gatcfa, Francisco de Espinosa, Francisco Ramos, E-te-
ban de Mesa, Gabriel de Cédiz, Juan Fernando Lemos, Juan Padilla, Simén
Sénchez, Ventura Villegas, Baltasar ‘Cabrera, Manuel Garcla, Miguel Pdez,
Domingo Bermiidez, Pedro Raniel, Alejandro Flérez, -Francisco Garcia, Télix
Antonio y Gerénimo Meléndez. .

Pajes: Jacinto Rijo, José Bermidez, Gabriel Sanchez, Cnstobal Orején, Miguel
Cardoso, José Valle, Luis de Arman y Nicolds de Lugo.

Bergantin Nuestra Sefiora del Rosario y San Francisco Javier.

Salié de La Palma para Maracaibo el dia 2 de diciembte de 1707.

Capitdn y piloto: Diego de Mesa (25 afios):

Maestre v ayudante de piloto: Salvador Ferrera (35 afios).

Escribano: Juan Bautista (25 afios). -

Contramaestre: Crispin Lorenzo {50 afios)-

Cirufano: Juan Gonzdlez (20 afios).

Guardidn: Juan Bautista (30 afios).-

Despensero: Tomds Castellano.,

Carpintero: Juan Ferndndez (30 afios).

Calafate: Juan Pérez (40 afios).

Marineros: Francisco Patricio (45 afios), Diego Herndndez (40 afos), Juan
Vidal (30 afios), Juan Riverol (45 afios) y Diego Lorenzo (27 afios).

Mozos: Francisco Garcia (25 afios), Juan Reverol (28 afios), Isidoro Bautista
(25 afios), Pascual Gémez (22 afios), Nicolds Bautista (30 afios) y Salvador
Barrientos (20 afios).

Cocinero: Juan Simén Sosa (32 afios).

Pajes: Marcial (12 afios) y José (13 afios). -

Fragata Nuestra Sefiora del Sagrario, San José y San Nicolds de Bari, alias
«La Estrella».

Salié de Tenerife para La Habana el 28 de enerc de 1708.

Capitdn y piloto: Matias Rodriguez Carta.
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Capelldn: Baltasar Alvarez.

Escribano: Miguel Tromoye.

Ayudante de piloto: Bartolomé Sanchez Carta.

Contramaestre: Agustin Mamparle.

Condestable: Pedro de Aguilar.

Guardidn: Francisco Castellano.

Despensero: Francisco Pariador.

Barbero, cirujano y doctor: Sebastidn de Chévez.

Marineros: Blas Pileta, Tomds Duoiles, Francisco Betancourt, Domingo Puerto
Rico, Francisco Rodridnez, Santiago Martin, Manuel Pequefio, José Sdnchez,
Silvestre Villegas y Bartolomé Sanchez.

Mozos: José Baroco, Antonio de Pais, Francisco Dominguez, José Orotava,
Baltasar Rodriguez, Matfas Ferndn, Bartolo Difaz, Juan Bautista, Salvador
Montero y José del Valle.

Pajes: Luis Sajurido y José Meniro.

Cocineros: Pedro Francisco y Juan de los Sances.

Navio Nuestra Sefiora de la Concepcién, San José y San Francisco Javier,
alias «La Madama».

Salié de Santa Cruz de Tenerife para La Habana el 21 de abril de 1708.
Capitdn, maestre y administrador: Juan de Echemendi.

" Capitdn y piloto: Francisco de Acosta.

Capelldn: Licenciado Luis Miranda.

Escribano: Juan Felipe. -

Contramaestre: Daniel Rodriguez Rodriguez.

Capitdn y ayudante de piloto: José Miguel.

Cirujano: José Rodriguez.

Barbero: Bernardo de Medina.

Guardidn: . Juan Lépez.

Condestable: José de la Cruz.

Carpintero: Lorenzo Bautista.

Calafate: Tomds Barroso.

Despensero: Juan de las Nieves.

Tonelero: Francisco. ’

Marineros: Manue] Rodriguez, José de la Cruz, Antonio de Rivas, Domingo
Pérez, Domingo Garcfa, Tomds Alvarez, Antonio de los Santos, Domingo
Rodriguez, Andrés Flérez, Pedro Ferndndez Valdés, Gabriel Alvarez, Juan
Bernardino, Gaspar Felipe, Francisco Mérquez, Juan Rodriguez, Pedro de la
Cruz, Francisco Balo, Manuel Rodriguez, Vicente Carta, Andrés Rodriguez
y Tomds Sanavia.

Mozos: Juan Simén, Domingo Morales, Domingo Canudo, Tomds Alvarez
de los Santos, Blas Lépez, Diego Finalino, Francisco Grasa, Agustin Hernan-
dez, Eusebio de la Cruz, Amaro Felipe, Martin de Febles, Juan Machado,
Pedro Ndfiez, Juan Flérez, José Herndndez, Simén Toledo, Santiago Gdémez,

" José Antonio Alegdn, Luis Salvador Martin, Policarpo José Perdomo, Tomds

426

Moreno, José Francisco, José Antonio, Juan Moreno, Juan Padrén Maracaibo,
José Espinosa, Pascual Gémez, Blas Acosta, y Lucas Diaz.

Pajes: Bartolomé Parejel, Simén ‘de la Concepcidn y José Padrdn.

Cocinero:" José Pedro de Fin.





