EL DERECHO REAL DE TRANSPORTE DE FAMILIASY
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CANARIO-AMERICANO (SIGLO XVI11I)

Manuel A. Farina Gonzalez

A partir de las fuentes documental es disponibles, tanto en los archivos nacionales como en
los de tipo provincial y local de Canarias, y de su contraste con la bibliografia especializada
hemos tratado de analizar globalmente la implantacion y aplicacion en los puertos insulares
canarios de diversos derechos de salida (Rea Seminario de San Telmo, Universidad de
Mareantes, 2,5% de Salida). Por |o que se refiere a dichos registros documentales queremos
destacar los fondos del Real Colegio Seminario de San Telmo de Sevilla, asi como los de
obligada consulta en e Archivo General de Indiasy Archivo general de Simancas. En cuanto
alos de carécter provincial/local, no por ello menos sustanciosos para €l historiador, ha tenido
especia interés la consulta en ellos de los protocolos notariales de las islas de Gran Canaria,
LaPalmay Tenerife. La lectura sistematica de un amplio niUmero de legajos conservados en
escribanias insulares nos ha permitido confirmar, y en algunos casos conocer de primera
mano, la realidad del comercio canario-americano. Esto no supone despreciar otra fuente
documental, bastante desconocida hasta el momento sobretodo en e &mbito insular, como es
la constituida por los libros de la Aduana y de la Real Hacienda en Canarias. Por otra parte
hemos acudido a fuentes privadas entre las que ocupan un lugar relevante algunos
diarios/testamentos/memorias’ de destacados personajes del siglo XViil, en Canarias, que
estuvieron implicados directamente en los citados contactos comerciales, econOmicos,
demograficos, culturales etc., entre ambas orillas atlanticas. Otro recurso informativo
utilizado para el presente trabajo ha sido la investigacion directa sobre fondos documentales
de carécter comercial como los conservados para D. Matias Rodriguez Carta y Compafia
(Santa Cruz de Tenerife). La metodologia aplicada a este complejo panorama de datos de
navios, vigjes, mercancias, tonelaje, tripulaciones, cargadores, etc., ha sido la de tratar de
sistematizarlos e ir cruzando lar referencias estadisticas de diversa procedencia documental, 10
cua nos ha permitido la elaboracion de un cuadro general en € que se concretan los datos
mas significativos del movimiento naviero canario-americano paralos afios 1688 a 1788.

Con objeto de sintetizar el nucleo basico de nuestra comunicacion pasamos al comentario
del cuadro (n° 0):? Datos Comparativos de Viajes/Tonelaje/Contribuciones al Seminario de
San Telmo, afios 1688-1788. Desde el punto de vista cronol 6gico hemos abarcado €l periodo
en e que se mantuvo una estrecha dependencia del comercio canario-americano con €
Seminario de San Telmo y Universidad de Mareantes de Sevilla. Para dicha etapa hemos
identificado un total de 486 vigies de diferentes tipos de navios que cruzaron (en una o en
sucesivas ocasiones) € Atlantico canario-americano. Esta cifra contrasta con los registros
totales del Seminario de San Telmo que alcanza un total de 448 viajes, de €ellos sblo se
conservan datos de la correspondiente contribucion econdémica originada por un conjunto de
334 sdidas® La media interanual del tonelgje que fue transportado por esos 486 navios
debemos establecerla en 537 toneladas, contabilizado éste sobre segmentos de siete anos.

La Real Cédula de 1686 estableciala obligacion para duefios o maestres de los navios de la
navegacién canario-americana de pagar a Seminario de San Telmo dos pesos de a ocho reales
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de plata cada uno por cada tonelada de arqueo Util, al mismo tiempo debia abonarse a la
Universidad de Mareantes un real y medio por cada tonelada de carga, que se utilizarian en la
gestion y administracion de dicho impuesto. Aplicando dichas tasas a los navios localizados,
entre 1688 y 1778, nos encontramos con el abono realizado desde Canarias de: 649.025 reales
de plata (Seminario de San Telmo) y 59.791 redles de plata (Universidad de Mareantes).
Todos estos datos del Seminario de San Telmo han sido comparados con las aportaciones
realizadas por otros autores como: Borrego Pla, Jiménez Jiménez, y Ortiz de La Tabla. Se
plantean, en general, algunas diferencias en los nimeros totales de vigies, moneda de
referencia (rs plt.3rs.vn.), tonelge registrado, etc., pero en gran medida estas disparidades ya
vienen incluidas en la propia documentacion o, en alguin caso, se debe ala diferente técnicade
depuracion de datos que cada autor aplica.

Antes de la promulgacion de la R. C. de 1686 ya se encontraban cursando diversas
ensefianzas nauticas, en €l Real Colegio Seminario de Sevilla, algunos muchachos canarios
que bien habian sido enviados por sus familiares o0 en €l caso de alguno, que fuera huérfano,
los regidores islefios se habian hecho cargo de su tutelay formacion en la carrera nautica. A
partir de dicha fecha y en contraprestacion a establecimiento del nuevo impuesto de San
Telmo y Universidad de Mareantes se ofrecia a las autoridades canarias la facultad de enviar
jovenes al citado Colegio/Seminario de Sevilla, para cubrir hasta un méximo de diez plazas,
gue serian ocupadas de manera perpetua y gratuita. Por ello € Juez Superintendente del
Juzgado y Comercio de Indias en Canarias organizd, en 1688, la gjecucién y puesta en marcha
de dichanorma. En este sentido el Cabildo de Tenerife se hacia cargo de los gastos de vigie de
estos alumnos canarios hasta Cédiz, correspondiendo a Juez Superintendente e despacho de
la documentacién necesaria para su ingreso en el Real Colegio Seminario de San Telmo. Las
diez plazas reservadas para los naturales de Canarias no siempre fueron ocupadas a lo largo
del siglo xviil, ello explica las ausencias en los afios: 1725, 1731, 1735, 1746, 1750, 1759,
1762, 1768, 1773, 1774, 1775y 1788. A pesar de dichas lagunas en cuanto a |os registros de
matricula, hemos localizado, entre 1682 y 1788, a un conjunto de dieciséis alumnos naturales
de Canarias en e seno del Real Seminario de San Telmo.* En los datos comparativos
(gréficos. 1-11), donde se plasma la evolucién del trafico canario-americano, queremos
destacar varias cuestiones:

a) Aungue hemos planteado un doble registro podemos observar que en cuanto a nimero
de vigies que sale de Canarias hay un destacado declive desde 1688 en adelante, justo a partir
del momento del inicio del pago de contribuciones a Seminario de San Telmo, que alcanzd
niveles minimos, en ambos computos, alo largo del periodo que va del afio 1730 a de 1750;
para luego reflgjar un destacado repunte en los veinte afos siguientes. Posteriormente, en el
ano 1772, se daria paso a principio del fina del desarrollo del modelo econdmico de
intercambio colonial con las Indias Occidentales.” Esto no sdlo es detectable en la situacion
por la que atravesaba el monopolio sevillano-gaditano, sino que también lo podemos aplicar
al panorama que presentaba €l regimen comercia canario-americano. El tréfico naviero, en
Canarias, no volvio a acanzar las antiguas cotas obtenidas en e periodo anterior, ni €l
establecimiento del Reglamento de Libre Comercio de 1778 supuso la apertura de nuevos
mecanismos para remontar la critica situacion. La nueva reglamentacion antes de convertirse
en un instrumento que reanimara dicho comercio supuso la constatacion de la apertura de un
epilogo de situaciones anteriores, en las gque se venia arrastrando una profunda crisis
econdmica, que prolongd su declive hasta finales de la decimoctava centuria.
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DATOS COMPARATIVOS (1)

Viajes (Registrados/Contabilizados)
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Fuentes: Jiménez Jiménez, E. / Farifia Gonzalez, M.

b) En & gréfico de Tonelge (1) la diferencia entre lo registrado en San Telmo y lo que
hemos identificado en otro tipo de fuentes, viene explicada porque en €l primer caso se hace
mencion expresa a tonelge de arqueo Util y en €l otro registro se alude tanto a tonelgje Util
como ala capacidad de cargatotal de los barcos. Queda bien claro que a partir de la década de
1730, a pesar del descenso en € nimero de vigjes, se recupera un nivel similar de tonelgje
exportado en las décadas de 1688 a 1708. Por otra parte vuelve a repetirse |o observado en el
apartado precedente: es decir, la decadencia del volumen de toneladas exportado a partir de
1772. Esto que estamos planteando es facil de constatar en la evolucion experimentada por la
media interanual; asi pasamos de una media interanual de tonelaje méas elevada (723,2
toneladas: afos 1737-1743) a la minima alcanzada para todo €l periodo (232,8 toneladas:
afios 1772-1778).

DATOS COMPARATIVOS (II)

Toneladas (1688-1788)
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Fuentes: Jiménez Jiménez, E. / Farifia Gonzalez, M.

864



El Derecho Real de transporte de familiasy su desarrallo...

c) Por lo que se refiere al andlisis grafico de Contribuciones al Seminario de San Telmo y
Universidad de Mareantes (111) podemos observar que s a las previsiones de ingreso® del
impuesto de San Telmo se le resta € 35,6% que supuso: e “acance’ o impago, gastos de
administracion, subregistros, etc. (recordemos que estos datos aparecen en reales de vellon) la
cantidad final registrada se aproxima notablemente a los ingresos efectivos de San Telmo (en
reales de plata); esto ocurre solo € periodo de 1678-1778, en €l resto de las etapas dichas
cantidades se algjan significativamente. Recordemos que en el primer grafico |os ingresos que
hemos contabilizado (sobre 333 vigjes) para € Seminario de San Telmo, en € periodo 1688-
1778, sumaron la nada despreciable cifra de 649.025 rs de plata y, para la Universidad de
Mareantes, el monto o cargo fue de 59.791 rg/plata. Pero si los comparamos con las cifras
aportadas, para el mismo periodo, por Borrego Pla las podemos situar en 822.339 rs de plata
y 92.038 rs de plata respectivamente. Con lo cua tenemos que frente a un total de viajes
(establecido por la citada autora en unos 448) se experimenta un mayor desembolso para
ambas entidades sevillanas por parte de maestres y armadores canarios.

DATOS COMPARATIVOS (lil)

Contribuciones al Seminario de San Telmo y Universidad de Mareantes (Sevilla)
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Fuentes: Jiménez Jiménez, E. / Farifia Gonzalez, M.

Como gemplo del proceso econdmico gque se originaba a raiz de la organizacion de un
vigie, dentro del complejo comercial canario-americano, hemos querido traer el ejemplo del
navio (vid., grafico n° 4): Nuestra Sefiora de Los Remedios y San José (alias) La Perla, su
capitén: Francisco Rodriguez Moling; y, maestre: Francisco Antonio Pimentel. La Perla
zarpaba de Santa Cruz de Tenerife (el dia 7 de Enero de 1755) con 225 toneladas de carga
procedente de Tenerife y Gran Canaria para los puertos de La Guaira y Campeche. Por
derechos de San Telmo y Universidad de Mareantes pago6 respectivamente 3.800 rs de platay
337,5 rsdeigua moneda.

En contrapartida y por derechos de salida, o del 2,5% del valor de la carga que se
destinaba a cubrir la deuda con la Real Hacienday con la Aduana del puerto de Santa Cruz de
Tenerife, lacifratotal abonada se situ6 en los 3.859 rs de plata. Ello coloca al citado navio en
el reducido grupo de barcos de la Carrera canario-americana que contribuyo a la Real
Hacienda, en un solo vigie, con més de tres mil reales de plata. La mayor parte de la
mercancia exportada se componia de vino islefio (verde, malvasia, viduefio) o derivados de
dicho producto vinicola (vinagre, aguardiente). El total de litros izado a bordo presentd un
volumen de 171.825 (aparecen citados distintos tipos de envases. pipas, cuarterolas,
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tercerolas, barriles, limetas, limetones, frasqueras, etc.) y su valor, aunque variaba en funcion
de las caracteristicas del liquido de que se tratara, se cifrd en 154.360 reales de plata. Si bien
este apartado de |a carga fue muy importante también debemos incidir en € valor del conjunto
de contratos de obligacion riesgo que se firmo a propdésito de la organizacion del citado vigje.

Grafico n.° IV: Valor de mercancias y derechos pagados
Ntra. Sefiora de Los Remedios @ La Perla
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En algunos casos estos préstamos/adel antos servian para el pago de pasgjes o avios, pero
en esta ocasion lainmensa mayoria de los instrumentos de obligacion y riesgo localizados se
firmo para luego reinvertir los capitales negociados en la compra de mercancia que se
remitiriaa Indias. Si unimos €l capital principal a “premio” e interés monetario de todos los
contratos de obligacion/riesgo, firmados’ para este vigje, el monto alcanzado fue e de unos
300.000 reales de plata. Aunque las partidas de exportacién, conformadas fundamentalmente
por productos agricolas, constituian la base del comercio con |os puertos habilitados en Indias
la negociacién con este tipo de capitaes e intereses, asi como € previsible beneficio
comercial constituy6 el verdadero motor econdmico de la negociacion canario-americana. Se
puede observar como, en e gréfico n° V, la columna referida a este importante renglon
econdémico duplico e valor de la carga transportada. La cancelacion de la mayoria de estas
obligaciones se produjo después del 15 de Mayo de 1756, fecha en que tuvo lugar €
tornavigje de La Perla a puerto de Santa Cruz de Tenerife; si bien algunas cancelaciones ya
se habian producido, con anterioridad a esta fecha, en La Guaira; o, por e contrario, se
finiquitaron en afnos posteriores a laarribada del barco.

Con € gréfico de la participacion insular en e comercio con Indias (en e periodo
comprendido entre los afios 1650-1793) podemos calibrar laimportanciay dependencia que la
economiainsular tenia del comercio canario-americano. Esto se hace patente en el siglo XVlil,
centuria que presentd para Canarias una situacion bastante complicada desde € punto de vista
economico. Queda reflejada pues, creemos que en términos muy significativos, la supremacia
de la ida de Tenerife con un 66,8%, seguida muy de lgos por La Palma (13,8%), Gran
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Canaria (10,8%) y Canarias (denominacion genérica) con un 8,6%, cifra ésta que en el futuro
inmediato trataremos de asignar a las respectivas islas de procedencia.

Gréfico n.° V: Valor Contribuciones / Obligaciones

Ntra. Sefiora de Los Remedios @ La Perla
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Grafico n.° VI: Participacion insular en el Comercio
Canario-Americano. (S. XVII-XVIII)
(Tenerife / La Palma/ Gran Canaria)
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Fuente: Tesis doctoral de Manuel A. Farifia Gonzalez (inédita)

Por ultimo, en cuanto alos puertos de destino (Indias Occidental es) tenemos que hacer dos
observaciones. De un lado, es preciso recordar que €l nimero de viajes desde cada una de las
islas sefidladas es bien distinto, por lo que la comparacion de las diversas secciones solo
debemos hacerla en cada columnay de manera independiente. Por otro, hay que recalcar que
los puertos insulares canarios se conectaban, bien directamente o a través de escalas
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intermedias, con |os mismos puertos americanos que hemos visto con anterioridad aunque con
ritmo y frecuencia variables.

Grafico n.° VII: Puertos de Destino en el comercio Canario-Americano

(1650-1793)

100%
80%
60%

40%
20%

0%
Gran Canaria La Palma Tenerife

B Santo Domingo B Puerto Rico EOtros

B Campeche CCuba (La Habana-Santiago) [Venezuela (La Guaira-Otros)

Fuente: Tesis doctoral de Manuel A. Farifia Gonzalez (inédita)

En el andlisis general destacan tres puntos de destino: San Francisco de Campeche? laisla
de Cuba (con sus enclaves de San Cristoba de La Habana y Santiago de Cuba) v,
principalmente, la Capitania General de Venezuela (con la presencia mayoritaria del puerto de
La Guaira, seguido por los de Maracaibo o0 Cumand). A estos viagjes habria que afadir las
distintas travesias, no demasiado numerosas, en las que el destino asignado era el genérico de
Indias. Si desglosamos estos porcentajes en el nimero de singladuras por islas tendriamos
parael periodo 1650-1793:

CANARIAS Sto. Domingo | Pto. Rico | Otros | Campeche | Cuba | Venezuea
AMERICA

Gran Canaria 1 1 2 4 21 15
LaPama 3 1 2 16 19 22
Tenerife 9 11 11 77 77 100
TOTAL VIAJES (392) 13 13 15 97 117 137

Tabla 1.

Para la presente ocasion,® centrandonos en el periodo que se extiende entre 1718-1778,
hemos podido contabilizar un total de 33.505 toneladas (esta cifra representa e 55,84% del
cupo de toneladas asignado™ a Archipiélago a partir de 1718, posiblemente habra que
ponderarla a alza cuando se vayan conociendo nuevos datos sobre el volumen alcanzado por
el comercio de Canarias con los puertos permitidos de las Indias Occidentales). Como se
podra comprobar en latablan®2 e puerto habanero, en el periodo que abarca los afios 1681-
1717, representd el lugar de recepcion de més de la mitad del comercio canario-americano,
porcentaje que se reduce al 36% si nos referimos alamayor parte del siglo XVilil, esto es: afios
1681-1778; aunque no debemos olvidarnos del ascenso paulatino y del papel jugado por el
puerto de La Guaira,' éste recibira (1681-1717) un porcentaje de carga, exportada desde
Canarias, del 11,39% que en la segunda etapa estudiada (1717-1778) asciende a 38,22%,
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demostrando con ello lo fructifero que era para los cosecheros y comerciantes canarios el
negocio con la Provincia de Venezuela. En cuanto a San Francisco de Campeche se ratificalo
planteado con anterioridad, por parte de M2 Cristina Garcia Bernal y por nosotros, gue nos
sittia en el destacado despegue del comercio canario-campechano, fundamentalmente a partir
de la promulgacion del Reglamento de 1718. Las cifras son bien expresivas: 10.672 toneladas
exportadas y cuota de participacion en € comercio indiano del 22%. Tanto en la primera
etapa como en la segunda se repiten los mismos planteamientos, son los viajes a los puertos
de San Cristébal de La Habana, La Guairay Campeche los que constituyen el bloque central
del comercio canario-americano.

Puertos Afios Tonelaje % (Ciclo) % (Parcial)
LaHabana 1681/1717 6.759,25 51,84 36%
1717/1778 10.189,50 30,41
(16.940 tns)
LaGuaira 1681/1717 1.485 11,39 30%
1717/1778 12.807,77 38,22
(14.292 tns)
Campeche 1681/1717 3.711,50 28,46 22%
1717/1778 6.961,01 20,77
(10.672 tns)
Otros* (Escalas y | 1681/1717 600,25 4,60 11%
Puertos 1717/1778 4.741,50 14,15
Menores) (5.341 tng)
Maracaibo 1681/1717 417 3,19 1%
1717/1778 295,5 0,88
(712 tns)
Puerto Rico 1681/1717 90 0,69 0,75%
1717/1778 262 0,78
(352 tns)
Santo Domingo 1681/1717 34 0,26 0,45%
1717/1778 1775 0,52
(211 tns)

* En este apartado se incluyen los navios que, zarpando de Canarias, hicieron varias escalas entre distintos
puertos americanos, bien para dgjar familias colonizadoras o para descargar parte de la mercancia transportada,
de la que desconocemos su cuantia. Ademas se han incorporado las referencias de los vigjes a los Ilamados
puertos menores del comercio canario-americano. Por Gltimo, dado que aln existe una cantidad significativa de
tonelaje por computar los porcentgjes se han redondeado al aza.

Tabla 2. Distribucion de tonelaje exportado y cuota de participacion de los puertos americanos, 1681-1778.
Elaboracién propia.

Entre los tres puertos americanos copan e 88% del conjunto de viges realizados (a
excepcion del n° de viges a Venezuela que ocupan e primer puesto en importancia) y, en
concreto, del amplio envio de mercancias con origen en Canarias. Ello tenia su
correspondencia para cargadores, navieros, cosecheros, comerciantes, etc. en los beneficios
obtenidos con €l tornaviaje.

Para finalizar, hemos de referirnos a otra carga impositivay poblacional que se aplicé en €l
comercio canario-americano a partir de la promulgacion de la Real Cédula de 1678 que se
ratificaria luego en e Reglamento de 1718. Nos referimos concretamente al denominado
“tributo de sangre”, mediante e cual la Corona permitia la permanencia del privilegio
comercial canario-americano, pero a cambio del compromiso y obligacion (por parte de
autoridades insulares y propietarios de navios canarios) de reclutar y trasladar cinco familias
(de cinco miembros, como minimo) por cada 100 toneladas de arqueo Util, desde los puertos
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canarios hasta las tierras americanas donde se precisaba urgentemente su establecimiento
como colonos o0 como soldados/colonos. Los gastos derivados del traslado y del
establecimiento de estas familias islefias a otro lado del Atlantico corrian por cuenta del Rey.
Al parecer, contando con la informacién elaborada por Morales Padron, Santana Godoy y
Macias Hernandez, el monto total de dichos gastos alcanzo la cantidad de: 1.078.078 rs. Esta
cifra se corresponde con el periodo inmediatamente anterior a afio de 1720 hasta €l afio de
1764; posteriormente, la normativa alargaria su periodo de vigencia hasta €l afio 1786. Todos
los autores que se han acercado a tema han planteado que en €l nivel de éxito en la aplicacion
de la norma se detectan diversos problemas,™® que podriamos resumir en las tres cuestiones
siguientes. fallé la estimacion del nimero de familias pobladoras que podrian haber salido de
Canarias; no se cumplieron los plazos anuales; dificultades presupuestarias de la Hacienda
Real para hacer frente alos gastos originados por €l traslado de estas familias de colonos.

En relacion a la primera observacion debemos matizar que si aplicamos estrictamente la
cuota de cinco individuos por familia y nos fijamos en los datos ofrecidos por |os autores
citados anteriormente, para € periodo que va de 1681 a 1702 nos encontramos con la salida
real de 431 familias y un total de 2.610 personas. Si partimos de la media anual de 90
individuos (5 personas por familia), planteada en la propia R.C. de 1678 pero sdlo como
limite minimo, que salen en dicho periodo cronolégico y lo extendemos al siglo cuyos limites
son los afos 1678 y 1778, tendriamos una emigracion estimada de 9.000 personas.

Por nuestra parte, hemos comprobado que para la etapa 1681-1702 debemos hablar de la
sdlida real de 465 familiasy que el coeficiente de nimero de individuos por familia (obtenido
de la media de aguellos cupos familiares que citan el nimero de miembros de la expedicién)
hay que ampliarlo al 5.09. Por otra parte si acudimos a los datos complementarios del cuadro
genera de vigies n.° 0 (vid. anexo documental), hemos podido identificar la salida real de
1800 familias para el periodo 1678-1778; (aplicando €l coeficiente de 5 individuos por familia
volvemos a obtener la cifra de emigracion real de 9.000 personas; pero si 10 hacemos a partir
del coeficiente del 5.09 nos situamos en un computo de 9.162 individuos). Llegados a este
punto debemos matizar que en varias expediciones se cita e nimero total de personas que
salian acogiéndose a la Cuenta del Rey sobre Derecho de Familias, pero no se nos dice nada
sobre € nimero concreto de familias que formaban la citada expedicién. De otro lado, y una
vez superado el coeficiente minimo de cinco individuos por familia, e nimero de integrantes
de la misma podia variar entre cinco y once personas; finalmente, en aquellos casos en que la
cantidad fuera menor a cinco, € cupo se completaba con individuos aislados que se
asignaban, para cada ocasion, a las familias deficitarias en su composicion. Todo ello explica
la diferencia (9.162-9.000 personas) en 162. Ademés debemos considerar otro tipo de salidas
gue aumenta notablemente el monto total de emigrantes canario-americanos en el siglo XVlil,
nos referimos a conjunto de personas que bien por negociaciones directas con |os capitanes o
maestres de los barcos, o bien porque (a costa de un supremo esfuerzo personal o familiar)
conseguian el pequefio capital necesario para el pago de su flete individual que les llevara a
tierras americanas, todo ello al margen de la oferta delimitada en la Real Cédula de 1676. En
cualquier caso ain no disponemos de las cifras totales para este tipo de embarques, pero
tenemos la certeza de que aumentara notablemente el monto final de la emigracion, de diverso
tipo, que se realizd entre ambas orillas atlanticas.

Una vez hechas las comparaciones pertinentes podemos afirmar que e nivel de
cumplimiento en la salida de familias, partiendo de la frecuencia que presentaba entre 1681 y
1702 (465 familias), no fue tan escaso como se ha afirmado hasta ahora. Maxime si tenemos
en cuenta que sobre un total estimado de cupos familiares (2.147) gue se suponiaibaasalir a
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lo largo de un siglo, entre 1678 y 1778, realmente hemos identificado a un primer grupo de
1800; por lo que €l ritmo de g ecucion en la salida debemos situarlo en un 80,6%, pero ain asi
este porcentaje es relativamente inferior a previsto por la Corona. Relacionado con ello hay
otra cuestién que pasamos rapidamente a explicar, se trata de la posibilidad que tenian los
duefios de los navios de la Carrera Canario-Americana de compensar economicamente (1.000
reales por familia) a la Hacienda Real si no llevaban las familias que les correspondian por
arqueo Util. Esta situacion se planted en varias ocasiones como la del vigje que hizo € navio:
Nuestra Sefiora de La Candelaria, San José y Las Animas, alias El Palmero (183 t) que sali6,
en 1733, de Tenerife-La Palma para Campeche y su propietario D. Matias Rodriguez Carta
prefirio pagar € coste del traslado de las familias que le correspondian por tonelagje Util o 1o
gue eslo mismo la cantidad de: 10.000 reales.

Frente a ello podemos observar que otros duefios optaron por e trasado, sin méas
problemas, de las familias asignadas o incluso algun caso intermedio en el que aln llevando
familias colonizadoras y a no ser suficiente su nimero, en relacion al cupo asignado por
tonelaje, debieron pagar similares cantidades por dicho concepto. Hemos podido comprobar
gue en la primera mitad del siglo xviil se llegaron a producir a menos hasta cuatro
situaciones. Asi tenemos al citado navio: Ntr2 S2 de Candelaria (1723 y 1735), a San
Salvador (1733), y a Santisima Trinidad y Ntr2 S del Rosario (1727). No es casualidad que
en los cuatro vigjes € destino final fuera €l puerto de San Francisco de Campeche (Puerto
Rico-Campeche, La Habana-Campeche, Campeche), tampoco o era que un sagaz armador y
comerciante como D. Matias Rodriguez Carta prefiriera la carga de aguardientes, vinos y
otras mercancias al traslado de colonos, aunque €llo le supusiera pagar 1.000 reales por
familia no transportada. Los beneficios™ obtenidos en e puerto campechano le eran més que
suficientes para €l pago de dicha cuota; al mismo tiempo que estos mismos beneficios le
permitian continuar con sus negocios en la zona yucateca. Desde un punto de vista general
s6lo hemos podido localizar € pago de los derechos de Familias, entre el 12 de Agosto de
1681 a 20 de Setiembre de 1740, para un conjunto de 30 navios o vigjes. Otra vez vuelve a
destacar el papel jugado por Campeche, siendo el reparto entre los puertos de destino como
sigue: Campeche-La Habana (2 navios); Campeche-Puerto Rico: (2 navios); Campeche: (19
navios); La Habana: (3 navios); Maracaibo: (1 navios); La Guaira (1 navio); Santo Domingo
(1 navio).

Retomando lo anteriormente dicho los plazos anuales en la salida de familias pobladoras
tampoco se pudieron cumplir. Ello viene explicado por una serie de causas que ahora no
podemos desarrollar con la amplitud que se requiere, pero si nos gustaria mencionar como
desencadenantes, entre otros, de este proceso emigratorio: la situacion demogréfica de las
isas, las sucesivas levas y reclutas redlizadas en el Archipiélago Canario, asi como
determinadas cortapisas que el Cabildo de Tenerife* principamente, puso a la salida
indiscriminada de individuos y familias que marchaban a las Indias Occidentales buscando la
manera de subsistir en ellas ya que la situacion econémicay social de las Canarias del siglo
XVIIl era muy critica principalmente para las clases populares-agricolas. Pero en cualquier
caso se observa, por parte de Morales Padrén, Santana Godoy y Macias Hernandez, que en los
anos. 1728, 1737,y 1762 no se experimentd ninguna salida de cupos familiares

En cuanto a los gastos de transporte, establecimiento y ayudas iniciadles para la
construccion de aojamientos, iglesias, etc., ya se ha dicho que entra de lleno en el desarrollo
del “derecho de familias’ y su financiacion por parte de la Hacienda borbonica. La normativa
de 1678 puso a punto |os mecanismos necesarios para el traslado de estas familias pobladoras,
al mismo tiempo que arbitré la mejor manera de trasladarlas hasta tierras americanas. El
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precio del flete por persona se establecid en 200 reales por |o que € de cada familia alcanzaba
la cantidad de 1.000, dichos gastos corrian a cargo de los navieros que en contrapartida se
veian exentos del pago del derecho de “averia’.

Destino Grupos Familiares | Total de per sonas
Santo Domingo 574 3.161
La Habana-Nueva Orleans 365 2.550*
La Guaira/Maracaibo/Cumana 292 1.526
Puerto Rico 131 853
LaFlorida 116 629
Cuba (La Habana/Santiago) 145 588
Montevideo 43 346
Campeche/Bacalar 62 320
Honduras 60 305
San Antonio de Tejas 12 (16) 56
Indias Occ. (Genérico) 1 9
TOTALES 1.801 10.343

* En esta cantidad se incluyen, a menos, 625 reclutas destinados a Regimiento de Luisiana, afio 1778.

Tabla 3. Salida de cupos familiares para Indias Occidentales con cargo a la Hacienda Real (1681-1778).
Elaboracion propia.

Junto a ello habia que contar con los gastos ocasionados por la entrega de semillas,™
utillaje y aperos agricolas, animales de labor, construccion de viviendas, pozos, pequefias
ermitas, etc., con cargo a la Hacienda Real. Esto ocurrié no sélo en Santo Domingo sino
también en las expediciones de Luisiana, San Antonio de Tejas, etc.

En general las condiciones en las que se realiz6 € traslado fueron muy precarias. en
determinadas circunstancias se produjeron naufragios (como €l del navio denominado Nuestra
Sefiora del Pilar que habia salido de Tenerife-La Palma con rumbo a La Guaira-Campeche,
en el afo 1738, llevando cinco familias de colonos para Santo Domingo y que a la altura de
Cabo Verde sufrio e fata naufragio que habia provocado un ataque de enemigos);
defunciones; algiin que otro nacimiento; retenciones o deserciones una vez llegados a puerto
redistribuidor de La Habana, etc.; pero en este momento valdria la pena recordar que los
canarios al dejar su tierra llevan consigo sus més profundas raices culturales.®® Asi pues
resumiendo los gastos originados por los traslados, avituallamiento y demas desembol sos, con
cargo a la Hacienda Real, por € trasvase de este significativo niumero de familias hacia
Américatendriamos o siguiente:

Periodo cronolégico Concepto Gastos Moneda
Antesde 1720 Ejecucion derecho Familias 431.967,17| reales
1720-1740 “ “ “ 217.224* reales
1749-1764 “ “ “ 428.887* reales
1678-1778 (Estimacion) “ (1800=9.162ind.) 1.832.400 reales

* Gastos ocasionados ala Real Hacienda en Canarias.

Tabla 4. Ejecucién del derecho de Familias.
Fuentes: Morales Padron, Santana Godoy, Macias Hernandez, Farifia Gonzalez. Elaboracion propia.
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CONCLUSIONES

En cuanto a las fuentes documentales utilizadas hemos de sefidar € papel destacado que
representa la informacion histérica obtenida en los protocolos notariales de las escribanias
insulares. Lafiabilidad de este tipo de datos es muy elevaday repetidas veces se convierten en
fuente de primera mano, dado que la documentacion oficial u original se ha perdido o se
desconoce su paradero. No creemos necesario insistir en |o valiosa que es la documentacion
notarial para el conocimiento de la intrahistoria, mentalidades, comportamientos comerciales,
etc.

Paralainvestigacion historica general, y con mas razén parala historialoca o regional, se
hace necesario y urgente el uso de diversos repertorios documentales. La confrontacion de los
datos obtenidos, entre ellos y con la bibliografia al uso, nos permitird aplicar nuevos prismas
de lectura para la documentacién ya manejada por otros autores; ademas, de facilitarnos (en el
caso de que sea informacion inédita) una mejor comprension de problemas aln por resolver:
de tipo estadistico; de contenido histérico; de fiabilidad de determinadas series documentales;
etc. En parte es lo que hemos tratado de desarrollar en e cuadro n° O del apéndice
documental.

Dentro del andlisis realizado sobre el comercio canario-americano del siglo XVIil, a partir
del marco general disefiado por autores clasicos en € tema como: Morales Padrén, Peraza de
Ayaa, Mufoz Pérez, Garcia-Baguero, etc; creemos que ya estamos en situacion de ir
concretando determinados aspectos que hasta €l presente se mantenian en cierto nivel de
indefinicién. Existian numerosas dudas sobre nimero de viges, navios, tonelgje Util,
aplicacion de derechos impositivos, importancia relativa de cada uno de los puertos
habilitados para € comercio canario-americano... Con los datos expuestos anteriormente
consideramos que disponemos de mejores recursos informativos que nos permitan una
aceptable comprension del funcionamiento del complejo sistema comercial de Canarias con
las Indias Occidentales, con unas caracteristicas propias de excepcionalidad, relaciones
portuarias, rutas transoceanicas, papel geoestratégico jugado por € Archipiélago Canario alo
largo del Antiguo Régimen, etc. Sin embargo este complejo escenario no debe ocultarnos la
posicion jugada por autoridades, cargadores, cosecheros y navieros canarios, en un marco
mucho mas amplio y general como fue el régimen comercial/colonial que mantuvo la Corona
espafola, en e mas solido monopolio (al menos en & terreno normativo y politico-
institucional, desde préacticamente el descubrimiento de América hasta la promulgacion del
Reglamento de Libre Comercio de 1778.

Relacionado con lo anterior y aungque hay mucho de cierto en las quejas de cargadores y
comerciantes andaluces, por los niveles que estaba alcanzando no solo € comercio legal sino
el fraudulento que se realizaba desde Canarias con Indias, no es menos cierto que de los
beneficios del contrabando, realizado en puertos islefios, también se aprovechaban algunas
autoridades politicas, eclesiésticas, burguesia comercial, etc., (principalmente en Canarias,
pero también en Indias Occidentales y Sevilla-Cédiz) que si bien debian velar por € exacto
cumplimiento de la normativa real eran conscientes de las posibilidades ofertadas desde el
comercio fraudulento, asi como de las enormes dificultades que existian para cumplir a
rgjatabla el contenido de la reales cédulas que, una y otra vez, reiteraban la necesidad de
acabar con dichas practicas ilegales. Creemos que €llo se hacia més por el fraude cometido
con la hacienda real que por los perjuicios ocasionados a los cargadores y comerciantes del
monopolio sevillano y gaditano.
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Por ultimo no debemos olvidar que si en su conjunto € comercio canario-americano, alo
largo de todo el siglo XVlil, tuvo un valor destacado y supuso un rengldbn muy importante
dentro de la estructura econdmica de Canarias, |la mas preciada carga que trasladaron esos
cuatro centenares de navios la constituy6 €l conjunto de mil ochocientas familias con una
cifra aproximada de 9.162 personas, que desde €l Sur de los Estados Unidos hasta el
Virreinato de La Plata se fueron desparramando por la nueva tierra americana, prontamente
abonada con su sangre y su trabajo. Lejos de cualquier tépico por nuestra parte a valorar este
desplazamiento humano, queremos plantear que fue ésta 'y no otra la realidad histérica de la
emigracion canario-americana gue encontro, araiz de la promulgacion de la Real Cédulaen €
ano de 1678, la férmula legal que actué como cobertura para las aspiraciones de un amplio
nimero de jornaleros, colonos y soldados islefios, los cuales buscaban una mejora en sus
vidas en tierras americanas; otra cuestién a dilucidar es s la mayoria de ellos vieron
cumplidas sus expectativas vitales.
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ANEXO DOCUMENTAL

CUADRO N°0: DATOSCOMPARATIVOSDE VIAJES/ TONELAJE/
CONTRIBUCIONESAL REAL COLEGIO SEMINARIODESAN TELMOY
UNIVERSIDAD DE MAREANTES DE SEVILLA (1688-1778)

A: Vigjes registrados (1)

B: Viges que contribuyeron a San Telmo y U. de Mareantes
C: Total de toneladas contabilizadas (1)

D: Mediainteranual de tonelaje (1)

E: Total toneladasen San Telmo (Sevilla)

F: San Telmo (16 re/plt.d t) (1)

G: U. de Mareantes (1'5 rg/plt. t) (1)

H : San Telmo (2) Contribucién prevista (rs/vn.- cobre)

I: San Telmo (2) Cargo: prevision -356%/rs./ vn./

Periodos A B C D E F G H |
Anuales

1688-1694 41 34 2.791 398,7 2.576 42.016 3.860 55.854 35.970
1695-1701 50 47 3.420 488,5 3.420 54.204 5.116 104.804 67.494
1702-1708 52 42 3.209 458,4 3.209 50.124 4.810 89.950 57.928
1709-1715 41 37 2.346 335,1 2.346 37.536 3.518 69.971 45,061
1716-1722 35 32 3.428 489,7 3.428 58.784 5.140 92.908 59.833
1723-1729 32 2 3.390 484,2 207 /54.176/ | /5.084.5/ /87.310/ | /56.228/
1730-1736 31 * 3.538 505,4 * /56.608/ | /5.306.5/ | /114.237/ | /73.569/
1737-1743 35 33 5.063 723,2 4,743 80.992 7.580.5 81918 52.755
1744-1750 35 28 4,588 655,4 4,588 65.152 6.106.5 89.226 63.911
1751-1757 36 18 4,176 596,5 2.388 38.186 3.429 68.678 44,229
1758-1764 45 18 4,740 677,1 2.271 34.953 3.199 82.284 52.991
1765-1771 35 35 4,428 632,5 4,428 71.156 6.641 129.299 83.269
1772-1778 18 7 1.630 232,8 1.192 5.138 (+) (+) 38.946 25.081
TOTALES 486 333(448) | 46.747 513,7 34.796 649.025 59.791 1.115.399 | 718.319

Elaboracién propia.

Seminario de San Telmo.

S. Tm.°: San Telmo

t : toneladas

rsplt.2 reales de plata

rsvn: reales de vellén

(+) : Incluye los ingresos de San Telmo y Universidad de Mareantes

1: Manuel A. Farifia Gonzalez
2: Elisa JJménez Jiménez
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NOTAS

Hemos utilizado especiamente el “Diario del regidor José de Anchieta y Alarcon, 1731-1767" que se
conserva en la Biblioteca General Universitaria de La Laguna; asi como diversa documentacion referida a
D. Amaro Rodriguez Phelipe, més conocido como Amaro Pargo, y que puede considerarse como prototipo
de capitan-armador de navio, comerciante, cargador, hacendado, cosechero etc., con una significativa
participacion, suya y de su hermano José, en la navegacion canario-americana del siglo XVIII. Vid:
Manuel A. Farifia Gonzélez, “La evolucion de una fortuna indiana: D. Amaro Rodriguez Felipe (Amaro
Pargo)”, en I1X Coloquio de Historia Canario-Americana (1990). Las Pamas de Gran Canaria: Cabildo
Insular de Gran Canaria, 1993; vol. 2, pp. 633-644.

Dicho cuadro n° 0 aparece como anexo documental de esta comunicacion.

Posiblemente bajo esta diferencia de 38 vigjes, salvando |os registros especiales, las ausencias justificadas,
pérdida de datos contables, etc., se esconde parte del tréfico fraudulento entre el Archipiélago Canarioy los
puertos habilitados para €l comercio indiano. Este es un tema que habra que investigar con mayor
profundidad, tratando de establecer las comparaciones y contrastes oportunos entre dichos datos y los
referidos a la entrada de navios canarios en puertos americanos.

Manuel A. Farifia Gonzdlez: “La aportacién canaria al Real Colegio Seminario de San Telmo de Sevilla’,
en V Cologquio de Historia Canario-Americana (1982). Las Pamas de Gran Canaria: Mancomunidad
Provincial Interinsular de Cabildos de Las Pamas, 1985; pp. 219-246.

Antonio GarciaBaquero Gonzalez plantea que: “En definitiva... lo que obtenemos del andlisis de la
influencia del modelo del tréfico en e conjunto de las relaciones coloniales en € siglo XVIII, es el fracaso
del gjuste entre los objetivos y los medios. Para que la politica del libre comercio hubiese tenido éxito,
resultaban imprescindibles dos supuestos estructurales que para entonces no existian: la reactivacion de la
capacidad productiva de la industria espafiola y la solidez de una marina de guerra capaz de mantener la
integridad del tréfico frente alos acosos exteriores... |as esperanzas que la corona espafiolay sus consejeros
habian depositado en las cualidades terapéuticas del libre comercio, como remedio no sdlo econémico sino
politico, se vieron frustradas...”, en “El comercio colonial y la economia metropolitana: una recapitulacion
y agunas consideraciones sobre éxitos y fracasos’, en XlI Coloquio de Historia Canario-Americana
(1996). Las Palmas de Gran Canaria: Cabildo Insular de Gran Canaria, 1998; p. 35.

Datos estudiados por Elisa Jiménez Jiménez: “El derecho de toneladas pagado por los navios canarios a
Rea Colegio de San Telmo en Sevilla (1686-1778)", en XlIlI Coloquio de Historia Canario-Americana.
(1998). Las Palmas de Gran Canaria: Cabildo Insular de Gran Canaria, 2000; pp. 1958-1965.

Con moativo de la salida del navio, segun los protocolos notariales de Tenerife (afio 1754), se firmo un total
de 155 escrituras de obligacion y riesgo; solo en el mes de Diciembre de dicho afio se negociaron 65
escrituras.

En relacion al papel jugado por €l puerto yucateco de San Francisco de Campeche dentro del comercio con
la metropoli y en especial con las Islas Canarias, la profesora Maria Cristina Garcia Bernal nos dice lo
siguiente:

“... € puerto de Campeche era, junto con el de La Habanay Caracas, uno de los principales destinos de los
navios de las Islas Canarias. A €ello se aflade la curiosidad que nos produjo el descubrir, con motivo de un
estudio realizado sobre el comercio de Campeche con Cédiz entre 1700y 1770, el gran contraste que habia
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entre la notable asiduidad con que los registros canarios arribaban a la peninsula yucateca y la evidente
marginacion comercial que Y ucatan sufria de parte de los cargadores andaluces. De hecho, como se vera
en este estudio, los barcos canarios pocas veces faltaron a su cita anual con €l puerto de Campeche durante
la primera mitad del siglo XVIII, y en no pocas ocasiones llegaron a presentarse en un mismo afio dos y
hasta tres navios de dicha procedencia. Compensaron asi €l indudable aislamiento comercial que, respecto
alametrépoli, padeci6 laregidn yucateca en las centurias precedentes y también durante la mayor parte del
siglo XVIII, a quedar fuera de las dos grandes rutas del trafico ultramarino”. “Las Islas Canarias y
Y ucatan: La Importancia de un comercio marginal (1700-1750)", en XIV Coloquio de Historia Canario-
Americana (2000). Las Palmas de Gran Canaria: Cabildo Insular de Gran Canaria. CD (2001), pp. 1.967 y
1.968.

Una cuestion similar se plantea, referida a ciclo corto: 1681 a 1717, en: Manuel A. Farifia Gonzdl ez,
Canarias-América, 1678-1718. Santa Cruz de Tenerife; CagaCanarias-Universidad de La Laguna
Chicharros Mensajeros, 1997.

10 Recordemos gue para los afios que van de 1678 a 1688 €l cupo asignado habia sido de 600 toneladas
anuales; luego fue elevado a 1.000 con el Reglamento de 1718 y contd con posteriores ratificaciones hasta
llegar al Reglamento de Libre Comercio (1778), que supuso la desaparicion de este sistema de
organizacion de volumen exportado dentro del comercio canario-americano.

g producto principal remitido a dicho puerto era €l vino y uno de los més preciados cargamentos del

tornavigie fue el cacao. En relacion a las fluctuaciones del mercado para los vinos islefios tenemos la
siguiente descripcion de D. José de Ugarte (consignatario de tres pipas de vino y dos de aguardiente),
plasmada en una cartaa Marqués de laQuinta Roja que envid desde La Guairaen €l afio 1754:

“... pongo en noticia de V.2 S2 ntr.° felis arrivo a esta provincia de Caracas que fue con toda felicidad
aungue con lainfortuna de la poca salida de los Caldos, en particular los binos biduefio, que absolutamente
no ay forma de poderles dar salida, pues tengo echas las delijenzias posibles para su dispendio y no abido
forma, pues a la forma que corrio de la buena benta vinieron tantos que todos nos emos quedado con él
empantanado; aviendo, para mas ayuda, entrado una presa de binos de la madera cargada que puso la benta
en tal estado que ni asin pesos ...” /Archivo Histérico Provincia de Santa Cruz de Tenerife. Escribania de:
Cayetano Lorenzo Nufiez. Leggjo: n.° 3168, fols. 190-194/.

Por 1o que se refiere a cacao debemos citar, por lo inusua del dato, la participacidén idefia no slo en la
comercializacion sino también en la produccion, a principios del siglo XVII, del solicitado producto,
especiamente en los mercados insulares y continentales. Al respecto nos comenta el profesor Antonio
Macias Hernandez, describiendo € vigje realizado por Juan de Ponte Rebolledo, junto a su yerno Pedro
Blanco Gheeraert y familia, a puerto de La Guaira: “llevando consigo a todos sus parientes directos,
criados, esclavos, semillas de diversos frutales y mercaderias. Transportaban....fuerza de trabgjo desde
esclavos hasta aquéllos que debian gobernarlos, los criados blancos nuevas técnicas agricolas y capital,
acumulado en mercancias. El ayuntamiento caraguefio les hizo repartimiento de tierras aptas para las
arboledas de cacao a orillas del Guaires y ambas familias Ponte y Blanco, participaron en la formacién de
la nobleza criolla de los grandes cacaos, a tiempo que mantuvieron lazos mercantiles con sus parientes de
esta orilla’. Antonio Macias Herndndez. “La emigracion espafiola a Caribe’, en Historia Das llhas
Atlanticas (1995). (IV Coloquio de Historia de las Idlas del Atlantico). Las Pamas de Gran Canaria, La
Laguna: Fundaciéon Mafre Guanarteme, 1995; 14 pp.

12 « Conviene adel antar, no obstante, que la promulgacion de la Real Cédula de 1678 por la cual se ordena que
las embarcaciones canarias autorizadas a comerciar con las plazas americanas estén obligadas a transportar
5 familias, de 5 individuos cada una de €llas, por cada 100 toneladas Utiles de arqueo, no se cumplioé ni en
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13
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15

16

el tiempo ni en la cantidad prevista. Una clausula sustitutoria en €l tributo del derecho de familias, eximia
la posibilidad de su gecucion: e capitan o propietario de la embarcacion podia pagar 2.400 maravedis por
cada tonelada atil de arqueo que no se correspondiese con las familias a que estaba obligado a
transportar...”. José R. Santana Godoy, “Acerca de la emigracion canaria a América (1681-1744)", en VI
Coloquio de Historia Canario-Americana (1984). Las Pamas de Gran Canaria: Cabildo Insular de Gran
Canaria, Viceconsgeria de Culturay Deportes del Gobierno de Canarias, 1987; (tomo |, primera parte), pp.
137-138.

.. se pone claramente de manifiesto el gran contraste que existia entre las relaciones comerciales
mantenidas por Campeche con la Peninsula y con las Idas, tanto en € ritmo como en e volumen. Es
evidente, por tanto, que en el total de los cargamentos recibidos de Espafia (9.896,60 tons.), los del
comercio insular superaban con creces a peninsular, a representar sus 8.023 toneladas un 81% frente a
19% acanzado por las 1.873,60 toneladas de |os registros gaditanos...” M2 Cristina Garcia-Bernal. “Las
Islas Canarias y Yucatan: La importancia de un comercio margina (1700-1750)", en XlII Coloquio de
Historia Canario-Americana (1996). Las Palmas de Gran Canaria: Cabildo Insular de Gran Canaria, 1998;
p. 1.971.

Ademas, los aegatos de hacendados y politicos locales ante la Corte, hicieron ver € riesgo que suponia
para la economia y defensa militar de las Islas €l fomento de la emigracién. Entre tanto, hacendados y
politicos de las zonas caribefias afectadas también reclaman ante la Corte que les sean remitidos con toda
urgencia pobladores y milites que acrecienten y defiendan sus posesiones. En fin, la economia espafiola por
estos afios esta cada vez més en recesion. Y Canarias no esti exenta de sus consecuencias...” Jose R.
Santana Godoy. “ Acercade laemigracién canariaa América’, art. cit., p. 138.

Una vez organizada la expedicion fundadora de San Antonio de Tejas, en México, las dieciséis familias (56
personas) recibieron el dia 8 de Noviembre de 1730 los siguientes (tiles y herramientas. “ Dos camisas, dos
pares de calzones blancos, dos armadores con mangos, dos corbatas, una capa, una casagqueta de montar,
una chupa (chaquetilla), unos calzones, dos pares de medias de estambre, dos pares de zapatos, un
sombrero, dos caballos, una silla con estribos y cojinillos, un freno con cabezadas y tiendas, una jaguina
con sus cabestros, dos sacas, un par de espuelas con sus correas, un par de botas, una espada ancha de
montar con su funday tapa fundas, una colcha, un cuchillo, una escopeta con su funda, un cinturén con un
guasco de pélvora y su correspondido de pdlvora y balas de piedras, un colchdn, dos sabanas, una
almohada con su funda vy tapa fundas, una apareje y una olla para guisar, que sirve de sartén... Dos
camisas, dos enaguas blancas, dos armadores, dos pafiuelos, dos pares de medias de seda china, dos pares
de calcetas, unas enaguas de sarga, una mantellina de balleta, un manto sin puntas, una basquina, dos pares
de zapatos, dos caballos, una silla con estribos, un freno y cabezadas, una con cabestro, dos sales y un
cochinillo”. Armando Curbelo Fuentes, Fundacion de San Antonio de Texas. Canarias, la gran deuda
americana. Lanzarote: Ayuntamiento de Teguise, 1990; p. 67. Por lo que se refiere a la entrega realizada
(1779-1782) a los expedicionarios del Regimiento de Luisiana aquélla fue mucho méas modesta; como
gjemplo tenemos la lista de aperos entregados a la familia de Francisco Sanchez y Maria Caballero, que se
establecieron en Barataria: “... una hacha, quatro azadas, una media hacha, un calabazo, un fusil, un par de
calzones, dos mosquiteros...” (AGI. Papeles de Cuba. Leg. 548. Cita de Betsy Swanson. Louisiana:
Jefferson Parish Historical Commission, 1991).

En la contrata firmada entre € capitan de la polacra: La Purisima Concepcion, D. Gabriel Orrell, vecino de
Mallorca; con D. Andrés Amat de Tortosa, teniente coronel de ingenieros y comisionado para la
expedicion a Luisiana (Santa Cruz de Tenerife, 1779) se dice expresamente: “3.2 Que serd de mi cargo
mantener dichos reclutas y familias desde € instante que se me pongan a bordo, los quales podran
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embarcar sus respectivas camas con su petate, maleta o alforja conteniendo las ropas de su uso y un molino
de moler gofio € que lo tenga pero de ninguna manera cgjas, frasqueras ni otra cosa alguna sin mi expreso
consentimiento”.
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