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INTRODUCCION

Canarias, por su posicion geografica y sus singularidades econdmicas y fiscales, fue un
importante eslabon entre Europa y América. A pesar de la crisis econémica y el descenso de
los intercambios de finales del siglo XVIII, la navegacion con las colonias se mantuvo gracias
al contrabando, a los fletes de la emigracion y a los beneficios obtenidos por los retornos; tras
la independencia de las colonias (en el primer tercio del siglo X1X) Canarias, al tiempo que
estrechd sus lazos econdomicos con Inglaterra, reformuld sus relaciones con aquel continente,
aprovechando el importante papel que siempre ha jugado de nexo entre las distintas rutas
maritimas.

Aunque no se le ha dedicado la misma atencion que a los de etapas anteriores, pues la
historiografia sobre esta etapa se ha ocupado principalmente de los movimientos de poblacion
y ha ignorado otros, los intercambios entre Canarias y América durante el siglo XIX y
principios del XX tuvieron indudable importancia para la economia canaria. En todo caso, la
bibliografia existente ha incidido mas sobre los aspectos legislativos y menos sobre las
instituciones.

Los empresarios islefios (comerciantes, armadores) participaron de forma activa en este
negocio, a veces en competencia con las compaiiias navieras internacionales. De esta manera
las manufacturas y los productos europeos cruzaban el Atlantico para su venta en mercados de
Venezuela y Cuba, frecuentemente en buques de matricula local; generalmente, las lineas de
navegacion llevaban emigrantes y articulos agricolas canarios al Caribe y traian de alli tabaco,
azucar, cacao y otros productos tropicales. Esta actividad se vio favorecida por las leyes
fiscales que privilegiaban la entrada de productos de origen espanol en el mercado protegido
de las colonias hispanas, y por la predileccion de los emigrantes canarios, muchas veces de
origen campesino, por los productos de consumo popular en muchos casos de procedencia
canaria o peninsular (Piqueras Arenas, 1998). A su vez, el establecimiento de las libertades
comerciales en canarias con el decreto de Puertos Francos (1852), facilité la entrada de los
productos americanos en las islas.

Con el desarrollo capitalista desde el siglo XiX, el trafico maritimo presenta nuevos
aspectos, pues la opcion librecambista triunfante conllevd repercusiones en la historia
maritima gracias a la apertura de los puertos canarios a la economia internacional. Por todo
ello, el marco conceptual de Sistema Atlantico de John Elliott (2001) es apropiado para
interpretar esta realidad, con las correcciones que presenta para la época contemporanea los
analisis de Jean Piel (1999).

A lo largo de esta centuria, la legislacion y las instituciones relacionadas con los

intercambios entre Canarias y América sufrieron cambios importantes con respecto a la etapa
anterior; no obstante, podemos rastrear hilos de continuidad entre ambos periodos,
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especialmente las referidas a las libertades comerciales, las cuales forman parte del acervo
cultural canario, entendido este término en su mas amplia acepcion. En cuanto a las
instituciones, el cambio mas significativo fue la sustitucion del Consulado del Comercio de
Canarias, cuyas funciones habria que enmarcar dentro de la legislacion mercantilista
borbdnica, por la Junta de Comercio de Canarias (1830), entidad de cardcter meramente
consultivo mas acorde con las tendencias liberales que progresivamente se imponen en
Espafia. Estas Juntas pueden considerarse un antecedente de los Circulos Mercantiles primero,
y de las Camaras de Comercio después, como entidades de representacion de intereses
empresariales en una formacion social con caracteristicas corporatistas, generalizada en la
Espana de la Restauracion.

Partimos de la hipotesis de que durante el siglo XIX, a la par que se mantuvieron activas las
relaciones mercantiles entre Canarias y América particularmente con el Caribe, cambiaron las
instituciones para adecuarse al marco politico-economico liberal, lo cual favorecid el
desarrollé econdémico de Canarias aprovechando su situacion estratégica en el Atlantico. La
ventaja que suponia para las islas del Atlantico Ibérico disponer de ese recurso valioso le
permitid, en el caso de Canarias, explotar la renta de situacion y, sumado a la capacidad
empresarial bien fuera autdctona o extranjera, y a un marco normativo incentivador (los
Puertos Francos), propicio su desarrollo econdmico a partir del ultimo tercio del siglo X1X. Por
tanto, el marco temporal de la investigacion se sitlia entre principios del siglo el XIX y el
primer tercio del XX, cuando dichas entidades tuvieron protagonismo en la actividad
maritima.

El objetivo de esta contribucion es explicar como, partiendo de un marco legislativo e
institucional favorable, se puede aprovechar y utilizar la localizacién como factor importante
para acceder al crecimiento econdmico, utilizando el caso de Canarias en esta etapa.
Independientemente del debate macroecondmico sobre las causas que generan el crecimiento
econdémico, de lo que no hay duda es de que poseer un recurso valioso pude desencadenar el
crecimiento econdmico. Este fue el caso de las Islas Canarias en el ultimo tercio del siglo XIX.
El recurso valioso fue su situacion geografica, lo que le permiti6 participar ventajosamente en
el reciente trafico maritimo en el Atlantico, impulsada tras la Revolucion Industrial por la
expansion de la economia capitalista. Poseer un recurso valioso es una oportunidad para el
desarrollo, pero no es una condicion suficiente. Por otro lado, algunas investigaciones, y datos
empiricos lo corroboran, inducen a pensar que las regiones que tienen mas recursos obtienen
peores resultados, pues se necesita, ademas del recurso, voluntad empresarial para explotarlos
(Schumpeter, 1942) y reglas de juego que no inhiban la inversién (North, 1981 y 1987).

Asi pues, tras esta introduccion, en el apartado segundo se explica en primer lugar la
situacion de Canarias en el marco del Mundo Atlantico y en el contexto de lo que se ha
venido llamando primera globalizacién y, en segundo lugar, la importancia del comercio
canario-americano; en el apartado tercero se hace un recorrido por el marco legislativo e
institucional y en el cuarto se estudian instituciones concretas, especialmente las Juntas de
Comercio; finalmente incluimos unas conclusiones y un resumen de la documentacion
utilizada con referencias a los archivos donde se localizan.

EL COMERCIO CANARIO-AMERICANO EN EL MARCO DE LA PRIMERA GLOBALIZACION
La vertiente internacional del transporte maritimo tiene en Canarias una larga tradicion

histérica y requiere un tratamiento especifico de su problematica. El transporte maritimo
adolecia de una precaria situacién en los primeros afios de la centuria decimonoénica, por las
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limitaciones existentes tanto en el trafico nacional como el realizado con América debido a las
normas proteccionistas dictadas; ademads, la flota canaria y la industria naval no tenian la
importancia requerida a pesar de la existencia de talleres de carpinteros de ribera, pero apenas
hacia frente a la demanda; de ahi que esta cayera en manos de navieras internacionales,
especialmente en el ambito exterior que es el que nos interesa en este trabajo.

Ciertamente, la posicion de las Islas Canarias en el Atlantico le conferia en la navegacion a
vapor un atractivo como estacion de suministro de carbon y avituallamientos de los barcos
que hacian las rutas entre Europa y los paises y colonias de centro y sur de América y de
Africa Occidental. La morfologia de sus costas y lo benigno de su clima, aparte de una
tradicion comercial como enclave de paso de todo el proceso colonizador de los siglos
anteriores, venian a afiadir elementos que acentuaban el potencial que la mera situacion en un
plano daban. Asi lo entendieron las autoridades locales y los inversionistas extranjeros.

Este proceso hay que enmarcarlo en la articulacion de un mercado mundial que se produce
en el siglo X1X, culminado por la expansion colonial de finales de este siglo. Tal mercado fue
posible por la conjugacion de diversos factores técnicos, econdmicos y politicos; el triunfo del
librecambio como ideologia econdmica, el triunfo del patron oro que posibilitod la ordenacion
monetaria, ademéas de la revolucion de los transportes, la exportacion de capital, etc. Canarias
se inserta en este mundo globalizado, pero en una posicion periférica si admitimos que el
mundo se estructuraba, esquematicamente, por un lado en un centro conformado por las
economias de paises industrializados a cuya cabeza estaba el Reino Unido y otras areas de
Europa y Norteamérica, y por otro la periferia, con los matices que se quiera anadir. EI Reino
Unido impuso las reglas de juego y organizé el comercio mundial sobre la base de principios
universalmente validos, especialmente el fundamentado en las ventajas comparativas y el
libre cambio, acompafiados de la estabilidad monetaria que suponia el patrén oro. En el siglo
X1X, Canarias se configur6 como economia periférica de este centro al que enviaba su
produccion agraria de exportacion y servia de base de servicios para su flota y sus empresas,
pero seguia manteniendo una activa relacion con Latinoamérica, especialmente con las
colonias caribefas hispanicas (Cuba y Puerto Rico), de donde importaba algunos productos
para el consumo interno y constituian el sostén de una incipiente industria: tabaco, cacao, café
o aguardiente; alli enviaba la produccion agraria demandada por los numerosos canarios
establecidos en aquellos territorios ultramarinos y, especialmente, mano de obra emigrante.

Pero esta dindmica econdémica necesitaba de las instituciones adecuadas. Como ha
explicado Max Weber (1922), el desarrollo del capitalismo “racional” fue un fenémeno que
no se habia dado antes en la historia. El capitalismo pudo desarrollarse donde los capitalistas
y las autoridades politicas entendieron la ventajas mutuas que obtenian unos de otros. Para
North (1981 y 1987), la relacion entre el Estado y los empresarios fue extremadamente
compleja y solo en aquellos sitios donde el sistema politico facilitdé que los agentes privados
capturasen la mayoria de los beneficios sociales fue posible el desarrollo de las fuerzas
capitalistas. El caso espafiol es paradigmatico del bloqueo que el sistema politico ejercid sobre
las fuerzas capitalistas (North y Thomas, 1973). Por eso no dejar de ser una curiosidad
histérica que en el caso de las Islas Canarias, la Corona espafiola actuase como un factor
dinamizador de la economia de estas islas a partir de la mitad del siglo X1X. La exposicion de
motivos del Real Decreto del Ministerio de Hacienda de 11 de julio de 1852, sobre
Declaracion de Puertos Francos, es un claro ejemplo de analisis acertado de las variables del
entorno econdmico y de las medidas necesarias para aprovechar las oportunidades del mismo.
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Ya desde el Siglo de las Luces comenzé a cambiar en la mente de las personas y
principalmente entre las de quienes se dedicaban a tareas cientificas o de Estado, los
conceptos de espacio y tiempo a la par que intentaban incidir sobre ello. Todo hacia que
cambiaran las normas y postulados sobre las comunicaciones entre océanos y continentes. Los
cambios en las técnicas y en los métodos de transporte incidieron en el aumento de la
velocidad de las noticias y el correo, lo cual benefici6 el traslado de personas y factores y
mejord el transporte y el comercio. Estos cambios mantuvieron y mejoraron la secular
relacion, social y econdmica, de Canarias con América a pesar de los cambios politicos y
administrativos que supusieron la independencia de las republicas latinoamericanas,
configurando un espacio de intercambios atlanticos en el contexto de lo que se ha venido a
llamar Globalizacion.

Conviene analizar por qué en este comercio se siguio utilizando conjuntamente el barco de
vela, a pesar de la abrumadora presencia de los barcos a vapor en el comercio internacional.
Los armadores locales utilizaron el barco de vela, quiza por la supeditacion del transporte
maritimo a los intereses de los comerciantes. Sin embargo, a Canarias no le afectd el
mantenimiento o supresion del derecho diferencial de bandera, cuestion decisiva en la
evolucion de la flota mercante espafiola y canaria del comercio con las colonias en el que la
flota local participé activamente en lo que respecta a la exportaciones e importaciones con
salida o destino a Canarias. A principios del siglo XiX habia en Canarias 16 buques de
travesia, que completaban una no despreciable flota compuesta por 39 de cabotaje y 27
dedicados a la pesca, con una dotacion de 1.227 hombres;’ esa flota canaria ascendia a 96
buques menores, dedicados a las faenas de pesca con Africa y al cabotaje, y 21 mayores para
la travesia y el comercio de Ultramar, siendo la tripulacion de 1.084 hombres. Al finalizar la
centuria, la decadencia de la llamada flota canaria era evidente, pues no existia barca o
barcaza de transporte en Canarias segun datos de la Contribucion Industrial (Cioranesco,
1978, p. 532), lo cual no parece concordar exactamente con la realidad que describimos mas
adelante, pues si habian matriculados 64 navieros que contribuian. Veamos, pues, cOmo se
configurd el marco institucional que requeria la movilidad de personas y bienes en este
espacio Atlantico que enmarco los intercambios entre Canarias y América en el siglo XIX y
principios del XX.

Para el primer tercio de la centuria, la informacion sobre los intercambios entre Canarias y
América es escasa o poco fiable.* No obstante, se puede reconstruir, aunque de forma
precaria, la tipologia y el volumen de los intercambios. Tras la escuadra espafiola que se
encargaba también del correo, en el primer tercio del siglo parece contrastado que fueron
barcos de bandera norteamericana los que primaron el ejercicio del comercio de Canarias con
América. Transportaban hacia alli mercancias de las islas (vino, barrilla, aguardiente, orchilla)
y parece que esclavos capturados en la costa africana (Guimera Ravina, 1990; Millares
Cantero, 1985); obviamente, también participaron barcos de otras nacionalidades amén de la
pequeiia flota de veleros canarios. En los primeros afos de la centuria, las exportaciones que
se enviaban desde el Archipi¢lago a las colonias eran, en su mayoria, extranjeras de origen vy,
por otro lado, las importaciones de productos coloniales eran, casi siempre, reexpedidas a
puertos espanoles via Cadiz u otros puertos europeos; asimismo, fue muy importante el
contrabando. De tal manera que se conformé un auténtico comercio triangular. Los productos
importados de Latinoamérica en estos primeros afios de la centuria, cuando los territorios
coloniales atin no eran independientes, tenian procedencia variada: cueros del Rio de La Plata,
cacao de Venezuela, azucar, tabaco y aguardiente de cafia de Cuba; pero también se
importaba afiil a través de La Guaira, Campeche o La Habana. Conviene, no obstante, resaltar
el importante papel de comerciantes asentados en los puertos canarios, bien fueran de origen
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extranjero o local, estos ultimos muy activos en el traslado de emigrantes (Guimera Ravina,
1987; Millares Cantero, 1985).

La pérdida de los mercados coloniales continentales supuso el comienzo de una nueva
época para el comercio canario, marcada inicialmente por una exigua actividad, circunscrita a
las relaciones con Cuba y Puerto Rico, pero en fase de recuperacion especialmente cuando se
atempere la legislacion proteccionista. En la década de 1830, la balanza comercial con
América era deficitaria para Canarias, a tenor de los escasos datos disponibles. Si nos fiamos
de un historiador de la época, en 1833 se importaba de América por valor de 1.069.967, 24
((arrobas?) y se exportaba 422.356, siendo por tanto el saldo negativo; los productos
exportados eran los tradicionales: aguardiente (9.933 arrobas), legumbres (100 fanegas) y
vino (70 pipas) y se importaba aguardiente (838 arrobas), azucar (6.832 arrobas), café (908
arrobas), dinero (30.540 pesos fuertes) y cera (800 libras).’

Otras fuentes nos pueden proporcionar datos del comercio canario con Latinoamérica, pero
todas ofrecen alguna dificultad como vamos a sefialar a continuacién. Son pocos los datos que
se pueden encontrar en las estadisticas anteriores a las realizadas por la Administracion
Espafiola anteriores a la Direccion General de Aduanas, aunque algunas permiten
aproximarnos a la balanza comercial.’ En los afios posteriores, las Memorias de la Direccion
General de Aduanas recogen datos para Canarias desagregados de los del resto de Espaiia,
detallando de forma especifica nuestro comercio exterior, pero la serie es discontinua. Una de
las principales incidencias a tener en cuenta es el contrabando, el cual debid ser importante en
Canarias (Millares Cantero, 1985). Pero, a pesar de estas deficiencias, las balanzas tanto sean
impresas como manuscritas siguen siendo una fuente indispensable para conocer la historia
economica de Canarias, pero su utilidad es limitada por las lagunas o deficiencias que
contienen.’

Detengdmonos, pues, en los productos que comercializaban los barcos que hacian la ruta
entre Canarias y América, parte de los cuales viajaba en la activa flota velera canaria, pero
disminuy6 a lo largo del periodo, suponiendo entre el 10 y el 15% de las transacciones. Cuba
fue el destino preferido de este comercio, suponiendo alrededor del 10%, aunque disminuy6 a
raiz de la independencia (1898); progresivamente destacé el papel de otros paises,
singularmente Argentina, desde donde se importaba carne o cereales. La balanza comercial
con América Latina fue deficitaria para las islas, siendo la tasa de cobertura muy baja, aunque
este déficit pudiera ser aparente porque una parte importante de las importaciones se iba al
extranjero.

Los productos de exportacion procedian de la agricultura tradicional canaria, la que a veces
se ha llamado de autoabastecimiento, pero que también atendia la demanda de los emigrantes
canarios establecidos en América, principalmente en las Antillas. Los veleros partian
abarrotados de productos agrarios, especialmente hortalizas (cebollas, papas), frutos secos
(nueces, almendras) o granos (garbanzos, lentejas) e higos secos. También se enviaban alli
algunas manufacturas, como los encajes realizados en los talleres rurales insulares,
principalmente en La Palma, las elaboraciones de pescado, gofio, losetas, pilas para agua,
adoquines. ..

Es muy interesante el recorrido que los barcos canarios realizaban, llevando y trayendo
estos productos. Era un comercio de distribucion a pequefia escala, realizado por veleros de
pequeno porte y orientado a productos de facil colocacion en mercados reducidos que
necesitaban de continuo abastecimiento por el mar. Los veleros llenaban al maximo sus
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bodegas y cubiertas para transportarlos a los mercados de destino. No necesitaba de grandes
inversiones, lo importante era el conocimiento de la demanda de cada plaza y amplios
contactos con los comerciantes del lugar. El recorrido de estos barcos podia variar, pero
generalmente zarpaban de Canarias rumbo a las Antillas con hortalizas, frutos secos y algunas
de las manufacturas que hemos sefalado, las cuales vendian en las plazas caribefas pero
también en Venezuela y México. De alli partian con coloniales como café, azucar,
aguardiente o tabaco para bien regresar directamente pero generalmente continuaban el
periplo por los puertos de la costa atlantica norteamericana (New Orleans, Savannah, Boston
o Nueva York); podian subir hasta los puertos gallegos (Vigo, Coruifia) y regresar a Canarias
cargados con los productos descritos, mas otros adquiridos en Norteamérica como madera y
algunas manufacturas.

EL MARCO LEGISLATIVO E INSTITUCIONAL

Los intercambios entre Canarias y América dependian, como es logico, de varios factores
entre los cuales eran fundamentales las instituciones y la legislacion, como se afirma en la
introduccion.

Desde su incorporacion a la Corona de Castilla y descubierto el Nuevo Mundo, a Canarias
se le permitié enviar sus productos a América, lo cual llevard a cabo con profusion burlando
lo acordado con el monopolio sevillano-gaditano de la Casa de Contratacion. En esa temprana
época se fundamenta el cardcter abierto y librecambista del comercio canario-americano, si
bien no estuvo vigente en algunas etapas. La estructura institucional creada en Canarias seré a
base de unos jueces Oficiales de la Contratacion de Indias en Canarias, llamados usualmente
Jueces de Indias o Jueces de Registro, dependientes de la Casa de la Contratacion y no
mediante la creacion de un organismo canario con entidad propia. Primeramente se nombro
un solo Juez con residencia en La Palma, isla que mantenia entonces el maximo trafico con
América. Posteriormente, y dado lo gravoso que era para los barcos tener que registrarse en
aquella isla, se crearon tres jueces de registro y sede en cada una de ellas (La Palma, Tenerife
y Gran Canaria, en 1566) (Roldan Verdejo, 1995, pp. 283-284). La intencién de controlar el
comercio tuvo un importante hito con la creacion del Juez Superintendente de Indias, con
residencia en Tenerife y jurisdiccion en todo el Archipiélago y delegados en las islas antes
nombradas. En el siglo Xvi la legislacion tuvo importantes variaciones, destacando el
Reglamento de 1718, el cual, aunque ambiguo, otorgd por primera vez una concesion con
caracter indefinido para poder enviar a Indias desde Canarias una notable cantidad de
productos, pero por otro lado limité la cantidad de mercancias que se podian embarcar;
asimismo, se abre la posibilidad de comerciar con varios puertos, y no solo con los
geograficamente restringidos -Caracas, Campeche y La Habana-. Es importante sefialar la
creacion del Consulado del Comercio de Canarias (1786), enmarcado en los cambios
propiciados por la legislacion borbdnica, pero sustituida por la Junta de Comercio de
Canarias, ya en el siglo x1x.*

En resumen, Canarias goz6 de amplias libertades comerciales concedidas a raiz de la
Conquista aunque modificada por necesidades de los Cabildos y de la Corona, logrando las
islas un régimen especial en el trafico con América y eventualmente con las potencias
europeas, pues al finalizar el siglo XVII la imposicion se reducia practicamente a los
almojarifazgos; el nuevo espiritu liberal que se estaba consolidando con los Reglamentos con
América hacia concebir esperanzas de lograr el sentido anhelo canario de la libertad de trafico
internacional, aunque las trabas no cesaran como veremos a continuacion (Burgén Tinano,
1982, p. 39).
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En la situacion concreta en que se encontraba Canarias tras la Guerra de Independencia, el
afdn uniformista imperante en el Estado espafiol también llegd a Canarias y se mostraba en
una serie de medidas como cuando se reimplanta el papel sellado y se establece el derecho de
registro (1822), si bien este fuera rapidamente suprimido ante las protestas locales. Pero fue el
Arancel Unico (1820) que debia regir en todo el Reino al afio siguiente, el que provocé las
mas encendidas protestas, algunas de las cuales se canalizaron desde el Real Consulado de
Canarias. De tal manera que el Real Decreto citado, atendiendo a las reclamaciones de los
canarios entre los que destacd Jos¢ Murphy, serd el comienzo del camino que llevara a la
declaracion de Puertos Francos. En efecto, algunos de los elementos esenciales de las
franquicias se perfilan en €l tal como la habilitacion progresiva de todos los puertos para el
comercio, lo cual incidird también en la estructura de los intercambios con América ya que, si
por Real Orden de 1812 se habia habilitado al Puerto de La Orotava para el comercio con
América, por el Decreto de 9 de noviembre de 1820 declard puerto de depdsito a Santa Cruz
de Tenerife y habilitados para el extranjero al ya mencionado de La Orotava y se afiaden los
de Las Palmas, Arrecife, Santa Cruz de La Palma, Puerto Cabras, San Sebastian de La
Gomera y el Golfo en El Hierro. Pero el proyecto uniformista del Estado espafiol seguia
adelante, apoyado en Canarias por un reducido grupo de comerciantes de origen mallorquin y
catalan y con la enemiga de la mayoria de los politicos y dirigentes canarios, sin que quepa
aqui hacer un relato exhaustivo de los pormenores de este proceso.’

El cambio decisivo para el transporte de personas y bienes entre Canarias y América se va
a producir por dos factores: la declaracion de Puertos Francos y la generalizacion del vapor
entre las grandes empresas navieras que cubrian las rutas del Atlantico. Por tanto se combina
el factor institucional con el técnico, si bien el primer buque a vapor parece que llegd a Santa
Cruz en 1838 (Cioranesco, 1978, p. 532).

Desde 1852, afio de la declaracion de Puertos Francos, el comercio exterior de Canarias en
general y con América en particular, vuelve a cobrar agilidad amparado en las franquicias. En
cuanto al comercio de Canarias, conviene decir que no solo existia uno interior y otro exterior,
sino que hay que distinguir un comercio interior comin a todo el archipiélago o comercio
interior insular, un comercio exterior con el extranjero y otro exterior al archipié¢lago pero con
el resto de Espafia y atin cabria decir Ceuta y Melilla, existiendo en todas esas vertientes unas
normas que configuran la idea central de libertad comercial fundamentada, a partir de ahora,
en los Puertos Francos. Este principio se concreta en la implantacion desde la fecha de su
proclamacion del principio de existencia de franquicias que, a su vez, se subdivide en el
principio de franquicia administrativa o ausencia “por parte de las entidades publicas de
restricciones a la libertad comercial que no consisten en exacciones dinerarias”, mientras que
la otra vertiente, la franquicia fiscal “consiste en la ausencia de exacciones de dinero que
reduzcan o impidan la libertad comercial, bien sean propiamente fiscales o parafiscales o
econdémicas” (Burgén Tinao, 1982, p. 60).

La franquicia administrativa contenia algunas limitaciones que son muy importantes para
el comercio con América, singularmente la que limitaba solo y exclusivamente a los puertos
de Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas y Santa Cruz de La Palma para importar azucar
extranjera o de provincias o posesiones espafiolas ultramarinas, conforme al Reglamento de
Puertos Francos. Otra limitacion era la prohibicion de abanderamiento de Real Orden de 4 de
marzo de 1897 en Canarias de buques construidos o totalmente armados con efectos
extranjeros, suspension levantada posteriormente (Real Orden de 19 de noviembre de 1899).
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Conforme con estos principios, las mercancias procedentes de las posesiones espafiolas en
Ultramar (América y Asia) que tocaban en Canarias conservaban su nacionalidad al
introducirse en el resto del territorio nacional, con lo cual se fomentaba el comercio con la
Peninsula tanto de los productos canarios como de los derivados de los intercambios con estas
posesiones al tener que pagarse en ambos casos arancel en territorio peninsular, aunque tenia
la traba de los registros para poder gozar de la exencion arancelaria. Las oficinas de
intervencidon y registro se ubicaban en los puertos habilitados para el comercio con la
Peninsula y Baleares, es decir, Santa Cruz de Tenerife, Las Palmas, Santa Cruz de La Palma,
La Orotava, Arrecife, Puerto Cabras, San Sebastidn y Valverde; mientras que los tres
primeros, como se ha dicho, eran los tinicos que podian embarcar los azlcares canarios al
resto del territorio nacional con franquicia, asi como los que en exclusiva podian importar
azlcar extranjero o de provincia y posesiones espafiolas ultramarinas, cuestion importante
para el comercio con América y que respondia al deseo de la Hacienda estatal de controlar en
las isla el especial régimen de produccion de azlicar.

Para la organizacion del comercio existia un reglamento (31 de julio de 1856)'° y el control
por parte de la Diputacion Provincial y la Hacienda Publica a la que se afiade la Junta de
Comercio, responsables mancomunados. A los administradores y al oficial de la
Administracion principal y otros cargos subalternos se le suma una Comision Permanente de
Puertos Francos, en la que estaban representadas ambas instituciones con dos vocales, el
administrador de Hacienda Ptiblica y el Gobernador Civil de la Provincia que la preside."’

Por tratarse del comercio con América el tema que nos ocupa, interesa detenerse sobre los
derechos que debian pagar los productos coloniales. Un primer aspecto a tener en cuenta es la
acusacion que hacen las autoridades de Tenerife de que en Las Palmas habia mayor
liberalidad recaudatoria de estos derechos, lo cual se traducia en desembarcos de los
productos coloniales en esta ciudad para ser reenviados en buques de cabotaje a Tenerife,
problema que se agudiza desde el momento en que volvio a cultivarse la cafia de azlcar a
finales del siglo X1X; desde 1892, los azlcares de las provincias y posesiones de Ultramar
(como los de produccion o fabricacion extranjera) adeudaran cuando se introduzcan en
Canarias, los derechos de arancel y los impuestos transitorios y municipales que se exigian en
la Peninsula, en la misma forma establecida para los cereales; también fue polémico el
impuesto especial de consumo a los alcoholes y aguardientes a la salida de las fabricas, por
cuanto tenia que ver con la reexportacion de productos introducidos desde las colonias; el
asunto quedo resuelto por la Real Orden de 16 de noviembre de 1893 por la que se establecia
los depdsitos de mercancias extranjeras y coloniales (Ojeda Quintana, 1983: 59-60; De Luxan
Meléndez y Bergasa Perdomo, 2004, p. 633); el tabaco, si bien fue desestancado, su
introduccion debia pagar una tarifa proteccionista y, paralelamente, su cultivo liberalizado.

En cuanto al movimiento de personas, las leyes que prohibian la emigracion eran propias
del Antiguo Régimen. En siglo XIX se asistid en los paises industrializados a la sustitucion de
la politica restrictiva de la movilidad de personas entre paises por otra mas liberal respecto de
la emigracion, pero Espafia no compartid claramente esta evolucion puesto que la antigua
tradicion reglamentista y represiva persistia con la politica que liberalizaba de derecho pero
que limitaba de hecho la corriente migratoria, restricciones impuestas a la corriente
emigratoria especialmente para evitar que los ciudadanos se sustrajeran de sus obligaciones
militares. En el caso de Espafia, la clandestinidad fue una de las caracteristicas mas
persistentes de la emigracion a América (con anterioridad a la Real Orden de 16 de
septiembre de 1853), dictada esta especialmente y precisamente para regular la emigracion
canaria al Nuevo Mundo, ya que antes de esa fecha estaba prohibida toda emigracion a las
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nuevas republicas. A partir de mediados de siglo se tomaron un conjunto de medidas en
apariencia contradictorias, aunque asistimos en la fecha indicada a la primera declaracion
formal de la libertad de emigracion, un significativo cambio legislativo, ya que abrio6 el ciclo
de disposiciones emigratorias.

En la ley citada se reglamentaban las condiciones en que debian realizarse las expediciones
emigratorias; se disponia la forma de conseguir los pasaportes; se fijaban las garantias
materiales y morales a las que el emigrante tendria derecho; se vigilaban los contratos que se
realizaban y obligaba a los armadores y capitanes de buques a afianzar su responsabilidad
legal. Sin embargo, su aplicacion no resulto eficaz. Pero las contradicciones existentes entre la
legislacion minimamente protectora y restrictiva por parte espafiola y las politicas
incentivadoras seguidas por los paises americanos, cre6 un marco concreto de accion que fue
aprovechado por los interesados en el trafico maritimo en ambas riberas del Atlantico.

Especialmente significativas fueron las Reales Ordenes que permitian y fomentaban la
emigracion libre de trabajadores a las Antillas (Reales Ordenes de Ultramar de 25 y 30 de
julio de 1884); posteriores leyes liberalizaron casi totalmente la emigracion, culminando en la
Ley de Emigracion, de 12 de diciembre de 1907, que reconocia la libertad de todo espafiol de
emigrar, siendo las limitaciones y garantias establecidas, de caracter tutelar. Canarias, pues,
en tanto en cuanto formaba parte del Estado espafiol se beneficio de la situacion colonial de
aquellos territorios y pudo enviar alli parte de la produccion agricola, muy demandada por la
numerosa colonia canaria.

Por su parte, Cuba transitaba del viejo al nuevo colonialismo. Ya desde finales del siglo
Xxvill los plantadores cubanos solicitaban libertades de ‘“vender, comprar y conducir”
(Piqueras, 2003, p. 25), y con motivo del apoyo espafiol a los separatistas norteamericanos
frente a Inglaterra, se habia autorizado eventualmente a las colonias comerciar con paises
extranjeros neutrales a aquellos territorios. Conviene valorar en su justa medida el hecho de
que el alcance de las reformas mercantiles lo determinaban las necesidades de la agricultura
de exportacion, lo cual es extensivo a la trata de esclavos (Santamaria Garcia y Garcia
Alvarez, 2004, p. 61; Maluquer de Motes, 1974). Pero la metropoli implantd altos aranceles
en 1821, convirtiendo las Antillas en un mercado reservado a las producciones nacionales,
eliminando la excepcionalidad de que disfrutaban desde hacia tres décadas respecto a la
exclusividad mercantil hispana; asimismo, en cuanto a la libertad de transporte, la metropoli
introdujo el derecho diferencial de bandera que encarecia el embarque bajo pabellon
extranjero. Un afio después, un Real Decreto (4 de febrero de 1822), autorizé al Capitan
general y al Intendente de la isla a adaptar la tarifa provisional cuyos derechos para
mercancias extranjeras estarian entre el 20 y 37,5%, salvaguardando los productos
peninsulares y canarios equivalentes con la rebaja de un tercio sobre lo que satisfacian
aquellas. Fijado el arancel cubano en 1825, posteriormente fue revisado en 1835,
estableciendo el tipo menor para las mercancias nacionales conducidas bajo pabellon espanol
en un 6,25%, y el maximo para las mercancias extranjeras importadas en buques extranjeros
entre el 24,25 y el 30,25%; en 1849 los derechos se elevaron tres puntos. De tal manera que
las primeras décadas del siglo X1X se han calificado de “régimen del libre cambio y proteccion
limitada” (Friedlaender, 1978, p. 244).

LAS INSTITUCIONES: DEL CONSULADO A LAS JUNTAS DE COMERCIO

Como antes se dijo, las Juntas de Comercio sustituyeron y fueron continuadoras del
Consulado Maritimo y Terrestre de Canarias, creado en La Laguna con jurisdiccién sobre
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todo el Archipiélago, por Real Cédula de 22 de diciembre de 1786.' Su aparicion tardia
respecto a las de otras localidades espafiolas, su estructura responde a una concepcion
estamental de la sociedad cuando esta caminaba hacia una sociedad burguesa y clasista. El
quehacer del Consulado poseia una doble vertiente: econdmica y judicial. En cuanto a la
primera, y aparte de obligaciones regladas, como organo inspector de casas de comercio,
fabricas, almacenes y navios, el Consulado destaco en las acciones tendentes a reformar el
comercio indiano, a mejorar el comercio de vinos con Inglaterra y sus colonias, y a lograr
mayores desgravaciones posibles para el comercio canario. Pero también procedi6 a
establecer ensefianzas de agricultura, nautica y dibujo.

En su faceta judicial, era tribunal de mercantil para dirimir los litigios suscitados entre
hacendados, comerciantes y navieros en cuestiones comerciales. Esta fue su actividad mas
trascendente y continuada, dado su estilo procesal tendente a lograr una rapida sentencia.

En 1828 el ordenamiento propio del Antiguo Régimen cambi6 con la promulgacion del
Codigo de Comercio: el Consulado desaparece y su funcion judicial pasa a ser competencia
de los nuevos Tribunales de Comercio, creados por el Codigo, mientras que las competencias
econdmicas se asumen por la Junta de Comercio de Canarias, creada por Real Orden de 16 de
noviembre de 1929 y Real Orden de 26 de noviembre del mismo afio (Peraza de Ayala, 1957;
Roldan Verdejo, 1997, p. 1.128). La Junta nace también de ambito provincial (para todo el
Archipiélago porque Canarias constituia una provincia tnica) y luego se desdoblaré en dos, al
crearse la de Las Palmas en 1849; en cuanto a atribuciones, seran las mismas que tenia el
Consulado que no entraran en contradiccion con el Codigo de Comercio."” El siguiente
esquema nos proporciona una vision de su dinamica:

Sede Organismo
La Laguna Real Consulado Maritimo y Terrestre de
Canarias
La Laguna/S. Junta de Comercio de Canarias
Cruzde T.
Las Palmas Junta de Comercio de Las Palmas
Santa Cruz de | Junta provincial de Agricultura, Industria y
Tenerife Comercio
Santa Cruz de Consejo Provincial de Fomento
Tenerife
Las Palmas Consejo Insular de Fomento de Gran
Canaria, Lanzarote y Fuerteventura
Santa Cruz de T. Consejo Provincial de Industria y
Comercio

Tabla I. Entidades relacionadas con la actividad comercial, Canarias siglo xix. Fuente: Elaboracién propia."*

La Junta de Comercio de Canarias residid en la ciudad de La Laguna por haber estado
ubicado alli el Consulado, celebrando su primera sesion el 4 de marzo de 1830; en 1834 se
reorganizo y se traslado a Santa Cruz, capital de la provincia. Seglin el nuevo ordenamiento
(Reales Ordenes de 28 de junio y 1 de julio de 1934), su presidencia paso del Intendente al
Gobernador Civil o Jefe Politico provincial (que fue don José Marrén), a quien le
correspondia la presidencia de facto, aunque en la practica la ejerce uno de los vocales, el
denominado vicepresidente. Los ocho vocales que la componian eran en una primera etapa
elegidos por los comerciantes matriculados y los proponia el Intendente y luego los
nombramientos eran hechos por la superioridad, con lo cual se perdi6 la ventaja de que la
eleccion de los cargos fuese por la misma clase a quien representaban. Los vocales de las
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Juntas, en quienes recayo el peso de las comisiones e informes, desempefiaron su cometido de
manera altruista, pues no recibian retribucion alguna por ello.

Segun los asuntos que se tratara, la Junta dependia del Ministerio del Interior o del
Ministerio de Hacienda (Real Orden de 1 de junio de 1834); posteriormente (1836), las
cuestiones de comercio en general y gobernacién de Ultramar, caerian en el ambito del
Ministerio de Marina. A partir de 1847, las Juntas de Comercio quedaron sometidas al
Ministerio del ramo en todos sus aspectos; desde el 1 de enero de 1848, se facilita la
implantacion de otras Juntas de Comercio en el &mbito provincial, lo cual da ocasion a fundar
otra en Las Palmas. Desde 1850, la eleccién de los cargos debia hacerse entre los treinta
comerciantes mayores contribuyentes (articulo 9 del Decreto de 7 de octubre de 1847 y Orden
del 10 de julio de 1849). Desde 1959 se unificaron las entidades antes dichas en el &mbito del
Real Consejo de Agricultura, Industria y Navegacion, uniformandose las instituciones que de
¢l dependia, por lo que por Real Orden de 14 de diciembre de ese afio pasé a denominarse
Junta de Agricultura, Industria y Comercio. La gran cantidad de vocales natos, la
aglomeracion de funciones, cierta preponderancia de las cuestiones agricolas y otras causas
dan a la nueva Junta un caracter relativamente distinto al que tuvieron los anteriores
organismos. En cierta medida, su labor languidece acorde con la documentacion que hemos
consultado de los asuntos que le correspondi6 tratar.

Si bien las Juntas de Comercio son continuadoras del Consulado, en la practica fueron
perdiendo atribuciones hasta quedar como organismos consultivos, privandoseles ademas de
facultades y medios econdmicos, pues se les impidi6 la libre administracion de sus fondos y
gradualmente se le fueron suprimiendo empleados; especialmente desde 1847 (Real Decreto
de 7 de octubre), se les limit6 severamente sus funciones a evacuar los informes que le fuesen
pedidos y a proponer las medidas que considerasen beneficiosas para el desarrollo mercantil.
No obstante, “prestaron muy notables servicios al pais” no limitdndose su actuacion a las
relacionadas con el comercio o a las cuestiones del comercio de un modo estricto, sino que se
extendid a otros ambitos con los que el comercio estaba relacionado como las obras de los
puertos; conservar y establecer varias escuelas; el fomento del aprendizaje de la marineria
(que estuvo a su cargo); ademas se interesaron por aspectos como la circulacion de la moneda
o aspectos relacionados con el comercio en general, como se verd mas adelante.

Conviene analizar por separado la labor de la Junta de Comercio de Canarias hasta que fue
creada la Junta de Comercio de Las Palmas en 1847. La labor de la entidad provincial,
radicada en Tenerife, tuvo mucho mas interés que la de sus sucesoras, pues como se ha dicho
estas se fueron desdibujando en la medida en que sus funciones fueron asumidas por
organismos centralizados. Su actividad se extendié a varios campos, pero fue especializando
sus funciones particularmente en el fomento de la actividad mercantil, defendiendo a los
comerciantes, procurando infundirles sentido corporativo y protegerlos de excesivos derechos
e intromisiones fiscalizadoras. Particularmente interesente fue su gestion de 1835 para que se
habilitaran para el comercio con América ademas del de Santa Cruz, los puertos de Las
Palmas, Santa Cruz de La Palma y Puerto de la Cruz, como lo habian estado hasta 1822, lo
que fue resuelto favorablemente por la Junta Provisional Gubernativa de la Provincia en 1841,
aunque tardd en ser confirmada por el poder central; también solicitd que el Puerto de Santa
Cruz de Tenerife fuera puerto de depdsito, como lo habia sido en 1822, concesion que se le
otorga en 1837 (Peraza de Ayala, 1959, p. 585)."

En cuanto al trafico maritimo, la Junta de Comercio, como continuadora del Consulado,
estaba obligada a atender a la habilitacion de los aprendices de marineria, hasta que le fue
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suprimida la asignacion destinada a tal fin en 1844; expuso el malestar de los consignatarios
porque no se permitia a los buques mercantes de arribada comunicarse con ellos o recibir
alglin refresco sin antes tomar la entrada, peticion que fue atendida no teniendo a partir de
entonces los barcos que pagar tarifa alguna por ese fin. Este beneficio se extendié a los
vapores paquetes ingleses de la linea de Brasil, que al hacer escala en Canarias no pagaban
derechos, de la misma manera que los barcos correos de las Antillas debian tocar de retorno
en las islas. En cuanto a Sanidad, gestion6 que los barcos no tuviesen que utilizar el lazareto
cito en Mahon en las cuarentenas, a donde debian enviarse todos los barcos de altura y bajura
que se considerasen posibles focos contagiosos; por Real Orden de 28 de abril de 1835 la
cuarentena se podia hacer en Santa Cruz de Tenerife. Realizd, también, diversas gestiones
relativas a al fomento de la exportacion y la emigracion a Cuba.

Particularmente beneficiosa fue su gestion relativa a las franquicias. La Junta consigui6
que en 12 de octubre de 1831 se dictase un Arancel especial para Canarias, en virtud del cual
quedaron las islas exceptuadas del sistema general de Aduanas, lo cual se ampliéo en 1841
declardndose la libertad para la introduccion del carbon de piedra para Canarias. Y en parte se
debe a gestiones de la Junta el Real Decreto de Puertos Francos de 1852.

En fin, realizd otras gestiones, algunas no tan directamente relacionadas con nuestra
investigacion, tales como las obras de mejora de los puertos, las ensefanzas (gestioné la
Academia de Dibujo y Escuelas de Nautica, Francés y Teneduria de Libros).

Ciertamente, las Juntas -también la de Las Palmas, como se vera- estuvieron dirigidas por
los comerciantes mas poderosos de las islas, con negocios en el comercio oceanico Y,
légicamente, en sus actuaciones defendid sus intereses. Véase si no el informe favorable al
mantenimiento del negocio esclavo.

La importancia de los componentes de las Juntas de Comercio en la vida econdmica y
comercial de Canarias es indudable. Entre los miembros que componen la Junta de Tenerife,
la mayoria eran comerciantes de profesion a la vez que ejercieron diversos cargos politicos y
constituian una buena representacion de la burguesia tinerfefia decimonodnica, en muchos
casos de ascendencia catalana: Agustin Guimera y Ramon, Juan Manuel de Foronda, Lorenzo
Montemayor, Valentin Baudet, Miguel Soto, Jos¢ Monzon y Prat, Francisco Garcia Pérez
(Guimera Ravina, 1990, pp. 111-112). Apoyaron decididamente la obtencion del régimen de
Puertos Francos para Canarias en 1852, en muchos casos usando la palanca de la Junta; es
importante observar que defendieran los mismos intereses que los grandes terratenientes
cubanos vinculados al cultivo de la cafa de azicar, e igual que ellos defendieron el sistema
esclavista para esa isla. Nos es extrafio que asi fuera, pues para esta burguesia fuera del tinte
ideologico que fuera, Cuba significaba una valvula de escape para la economia insular, de tal
manera que todo lo que supusiera perturbar la normalidad de las relaciones con la Gran
Antilla debia ser neutralizado; asimismo, se alié6 con los grupos de presion peninsulares que
defendian la esclavitud al punto de que ampararon o encubrieron a los navieros que traficaron
a mediados del siglo XX en las aguas del golfo de Guinea.'®

Sin embargo, la direccion de la Junta de Comercio de Las Palmas parece que estuvo en
manos de comerciantes, menos vinculados a la clase politica: la residencia le correspondia de
oficio al Alcalde corregidor; y los siguientes comerciantes ejercieron diversos cargos:
Jerénimo Navarro (vicepresidente y vocal), Joaquin Shanahan (vocal y tesorero), Francisco
Anselmo Rodriguez, Nicolas Avilés, Andrés Escofet, Luis Inglott, Domingo Corvo (vocal y
secretario), Andrés Torrens (vicepresidente).'’
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Algunas solicitudes y gestiones nos ponen en la senda de la actividad de la Junta de
Comercio de Las Palmas. Por ejemplo, se alerta sobre los perjuicios que se irrogan al
comercio y en particular a los duenos de las expediciones a América por exigirles que a bordo
de sus buques se lleve en cada viaje un capellan y médico, circunstancia mucho mas gravosa
en esta provincia y en otras de la monarquia, atendiendo al mezquino producto de aquellas, y
a la suma escasez que tanto de médicos como sacerdotes hay en este Archipiélago, y tomada
en consideracion se acordo: elevar a S. M. una exposicion a fin de que se digne ordenar no se
exija en esta provincia el enunciado requisito.'®

El aspecto de la correspondencia comercial fue motivo de preocupaciéon de la Junta
palmense, pues en muchos casos tenia que viajar previamente a Santa Cruz de Tenerife. Hay
varios escritos e informes relativos a la orden de que la correspondencia que venia de la
Peninsula, América y extranjero no se podia abrir en Las Palmas sino que tenia que viajar a
Santa Cruz de Tenerife. Se pide que se envie en paquete separado. Se pide al Jefe Politico a
fin de que tome las medidas conducentes a evitar tamafios perjuicios haciendo que se cumplan
las 6rdenes de 13 de agosto de 1811 y 11 de noviembre de 1826.

Se solicita que la extension de pasaportes y habilitacion de expediciones para América se
pueda efectuar en Las Palmas sin tener que desplazarse a Santa Cruz de Tenerife. Esto se
modifica por la R.O. de 14 de enero de 1849.

También se intereso por la regulacion del trabajo de carga y descarga. Se solicitd que los
matriculados queden en libertad de trabajar y sin la obligacion de dividir sus ganancias con
los ancianos. Los trabajadores de carga y descarga pertenecian al gremio de mareantes. Por un
R.D. del Ministerio de Marina de 15 de abril de 1850 se dicta que “estas asociaciones se
reduzcan al objeto para que las instituyd las mismas ordenanzas que fue esencialmente el de
crear un fondo que sin notable gravdmenes de los asociados y manejado por ellos mismos
tengan una util inversidn en beneficio y socorro de los matriculados indigentes...”. El
problema se presenta porque “los matriculados (queden) en libertad de trabajar sin la citada
obligacion”, a lo que los mismos (sic) se negaron si no se les pagaba el doble."”

Asimismo se interesé por la cuestion de los aranceles y las contribuciones. Es significativo
al respecto la solicitud de no exigir en esta provincia el nuevo arancel de la Peninsula, y si uno
especial para estas islas cuya regla 12 previene que las alteraciones que se hiciesen en los
aranceles de la Peninsula seran extensivas a las islas, pues nada expresa del pago de derechos
sobre la importacion de América, habiéndose guiado siempre en este particular por los
aranceles generales del Reino y pagandose por todos los articulos derecho nacional, consumo
y 6% de arbitrios, cuando en nuestro arancel ni aun se nombran tales erogaciones, por cuya
razén debe gozar también este comercio del beneficio que concede la real orden ya citada con
la baja de derechos en ella sefialados (...).>
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DOCUMENTACION
Archivo Histérico Provincial de Santa Cruz de Tenerife (AHPSCT).
- Acta de la Real Junta de Comercio de Canarias (Archivo Historico Provincial de Tenerife).

- Acta del Consejo Provincial de Agricultura, Industria y Comercio, 1892-1907 (Archivos Historico
Provincial de Tenerife).

Archivo del Museo Canario (AMC).

Memoria de la Junta Provincial de Agricultura, Industria y Comercio de Canarias..., Imprenta Islefia, S.
C. de Tenerife, 1863.

“Memoria Relativa al comercio interior y exterior de las Islas Canarias”, Revista del Museo Canario, n° 35,
1974, pp. 175-196.

Biblioteca Municipal de Santa Cruz de Tenerife (BMSCT).

Archivo Histérico Provincial de Las Palmas (AHPLP).

Junta de Comercio de Las Palmas. (Procedente de la cripta de Casa de Colon). 1848-1854.
Junta de Comercio de Las Palmas.

N° 4. 1848. Expediente. Sistema monetario.

N° 4. 1848 (sic): Expediente sobre el valor que tienen en el mercado venezolano las onzas y duros de
Castilla, el Aguila Mejicana y el Napoleon Francés.

N° 5. Expediente. Sobre que sean admisibles, como de nexo efectivo, en pago de los derechos de Aduana
los billetes del Banco espafiol de San Fernando.

N° 7. 1848-1850. Expediente sobre Correos.

N° 8.1848. Expedientes sobre que se lleve a efecto la Real Orden, habilitando al Puerto de la Luz de esta
Ciudad para las expediciones a América.

N° 13. 1848. Expediente sobre las contribuciones de esta Junta en la obra de este muelle.

N° 18. 1848. Expediente. Sobre que no se exija en esta Provincia a los duefios de las expediciones a
América llevar a bordo de sus buques médico y capellan.

N° 21. 1848. Expediente. Sobre el restablecimiento del vigia de las Isletas.

N° 24. 1849. Expediente. Sobre letras de cambio.

N° 27. 1849. Expediente. Sobre que se admitan sin derechos en esta ciudad las maderas de construccion
naval y el carbon de piedra o pino.

N° 26. 1849. Expediente. Sobre que se establezca en esta ciudad una escuela de Comercio, (habla de 2.072
matriculados) (7).

N° 28. Expediente Sobre el dafio que se ocasiona a las obras del muelle por el desembarco de lefia y otros
articulos de peso por las graderias del mismo.

N° 29. 1949. Expediente. Sobre que se permitan salir desde este Pueto para los de Puerto Rico y Cuba
expediciones en los meses desde 1° de abril hasta ultimo de agosto.

N° 38. 1949. Expediente. Para que se habilite al Alcalde Corregidor de esta Ciudad para expedir los
pasaportes para América con las mismas facultades que tenia el suprimido Jefe Civil.

N° 39. 1849. Expediente sobre arbitrios de la obra del muelle.

N° 44. 1850. Expediente sobre que varios ayuntamientos no han satisfecho sus respectivos descubiertos por
la cobranza de los cinco reales de vellon por la Junta para las obras del muelle.

N° 45. 1850. Expediente. Sobre que se otorgue nuevos poderes al recaudador de los arbitrios del muelle
para la cobranza de los mismos arbitrios.

N° 46. 1850. Expediente. Sobre reformas y excepciones a favor de esta Provincia en el Proyecto de ley
sobre la administracion y servicios de los puertos de la Peninsula e islas adyacentes y declaracion de
puertos de esta Ciudad de interés general.

N° 47. 1850. Expediente. Sobre arreglo en la contabilidad de las obras de los muelles.

N° 49. 1850. Expediente. Sobre que se principie cimentar la punta de la parte del Sur del muelle de esta
Ciudad.

N° 50. 1850. Expediente. Sobre que los matriculados queden en libertad de trabajar y sin la obligacion de
dividir sus ganancias con los ancianos.
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N° 51.1850. Expediente. Sobre la reclamacion del uno y medio por ciento por el habilitado puesto en Santa
Cruz para la cobranza del dinero para el muelle.

N° 53. 1850. Expediente. Para que se comunique a esta Aduana la Real Orden de 30 de enero ultimo
relativa a la baja de derechos en los efectos coloniales.

N° 54. 1850. Expediente sobre el cultivo del tabaco en esta Provincia.

N° 60. 1850. Expediente. Sobre una solicitud de D. Manuel Shanahan, relativa a que se le conceda
privilegio exclusivo por 10 afios para la elaboracion del aguardiente de cafia en esta Provincia.

N° 62. 1850. Expediente. Sobre que se reformen las disposiciones del 1° de julio ultimo, adoptadas para la
cobranza del subsidio industrial.

N° 65. 1851. Expediente. Sobre que se expida a D. Nicolas Clavijo una certificacion en que consten todas
las condiciones que tomo para la obra del muelle y aparezcan los recibos que dio al Depositario; y para que
le abonen 45 reales de vellon.

N° 66. 1851. Expediente. Sobre que se nombre a D. Pedro Maffiotte celador facultativo con el caracter de
Director de las obras publicas de esta isla.

N° 67. 1851. Expediente. Sobre pagarés.

N° 79. 1852. Expediente. Sobre que no se obligue a los barcos de la pesca del salado a dejar contratado
piloto, sino a tomarlo si a su llegada necesitan ir a uno de los lazaretos sucios.

N° 82. 1852. Expediente. Sobre la suscripcion para el Hospital de la Princesa.

N° 83. 1852. Expediente. Sobre que se dispense por cierto tiempo a este Distrito recontribuir con el cupo de
hombres para la Escuadra y el perdon de las contribuciones del subsidio mercantil a los buques del cabotaje
y pesca del salado.

- Comision Especial de evaluacion. Registro. De todo posnegocios que entran y salen en la oficina en este
afio de 1854.

- Junta de Comercio de Las Palmas. Cuaderno de Actas. 1850.
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NOTAS

! Este articulo se beneficia de los resultados del Proyecto de Investigacién financiado por el Ministerio de
Educacion y Ciencia; HUM/2006-05963.

* La bibliografia reciente distingue diferentes momentos del fenomeno de la globalizacién. Para unos se trata
de una nueva fase de la mundializacion de las relaciones internacionales, desde que se configuré la llamada
“economia mundo” (Wallerstein, Braudel); para otros asistiriamos a la auténtica primera “globalizacion”,
especialmente econdmica, en tanto en cuanto es en esta fecha cuando se produce una real convergencia de
los precios de los factores productivos, especialmente salarios y bienes. Para lo que aqui importa, lo
verdaderamente cierto es que Canarias estaba incierta en un espacio atlantico en el contexto de una
economia global al cual pertenecia y en la que participaba activamente.

? Segun Cioranesco (1978, p. 419), de estos barcos, 36 estaban radicados en la isla de Tenerife; segin un
informe de la Junta de Comercio de Las Palmas, en Gran Canaria en 1852 habian 14 buques y 7
embarcaciones de cabotaje, todos dedicados a la pesca del salado. (AHPLP. Fondo Junta de Comercio de
Las Palmas; Expediente, 82. Pesca del salado. 1852).

* La estadistica de Escolar y Serrano (1984) puede ser valida para un catalogo de productos, aunque su
fiabilidad sea escasa en el aspecto cuantitativo; las estadisticas contenidas en la Memoria de 1831 parecen
ser mas fiables; las estadisticas de comercio exterior de la Direccion General de Aduanas también adolecen
de fiabilidad pero, con todo, constituyen un corpus documental imprescindible. Todo ello habria que
complementarlo con datos espigados de aqui y de alla, de la prensa, de informes copulares, etc.

> Los datos han sido tomados de F. M de Leén (1966, pp. 359-361), pero no nos aclara la unidad de medida.

® Entre ellas podemos citar la Balanza del Comercio de Espaiia con nuestras Ameritas y las potencias extranjeras
en el afio de 1827, las balanzas de 1830 y 1831 estan publicadas por semestre y la de 1835 también incluye
Canarias; otras son manuscritas, como las de 1842, 1843, 1846 y 1849. En las Balanzas de 1846 falta el
detalle de los datos correspondientes a Canarias y en la de 1848 no se precisa ese dato. A partir de 1849 la
serie se publica de manera regular, pero Canarias tiene un tratamiento especifico.

" Leandro Prados de la Escosura (1982) ha sefialado escasa calidad de las estadisticas del comercio exterior;
otros autores han incidido en este aspecto, pero a la vez se sefiala la importancia de la misma, sobre todo
porque no se dispone de otra (!). Por ejemplo, muchas veces el mismo producto en la misma balanza se ofrece
segin origen y segun su destino con medidas diferentes, con lo cual resulta dificil su homogeneizacion,
especialmente cuando una de ellas es de capacidad y otra de peso (Pérez Herndndez, 2002). Finalmente,
también se pueden encontrar datos en la documentacion custodiada en la Biblioteca Municipal de Santa
Cruz de Tenerife a la que se hace referencia al final.

¥ Los datos referidos al Antiguo Régimen han sido tomados de los textos de Morales Padrén (1955), Peraza de
Ayala (1959 y 1977) y Torres Santana y Lobo Cabrera (1988).

? El cual conoce ya una abundante y eficaz bibliografia de la que el caso mas representativo es el texto de
Burgon Tinao (1982).

1% Pudo existir un antecedente en el Reglamento de 20 de noviembre de 1852 (Burgén Tinao, 1982, p. 76).
" Burgén Tinao (1982) y Ojeda Quintana (1983).

"2 Este apartado correspondiente al Consulado ha sido elaborado a partir de los textos de Morales Padrén
(1955), Peraza de Ayala (1959 y 2003), Roldan Verdejo (1997).
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'3 En Canarias, el tribunal mercantil no llegd a establecerse hasta 1854, por lo que los asuntos de su competencia
los llevaron hasta esa fecha los jueces de primera instancia. En los aspectos legales de constitucion de las
Juntas seguimos a Peraza de Ayala (1959) y Bejarano (1947).

'* Agradezco la informacién proporcionada por Luis Cabrera Amas.

" La condicion de puerto de depésito le permitia el trasbordo de articulos comerciales conducidos en barcos
de cualquier bandera. Tal condicion le fue suprimida en 1848.

'® Asi se puede entender que la mayoria de los enjuiciados por la Ley Penal de 1845 en la Audiencia de Las
Palmas por trafico negrero fueran absueltos (Guimera Ravina, 1990, p. 115).

' AHPLP. Legajo 64. C/57.6.1. Junta de Comercio de Las Palmas. N° 18. Afio 1848 y Acta de la sesion del
14 de enero de 1850.

'8 Las gestiones sobre médico y sacerdote a bordo; correos, correspondencia y pasaportes en AHPLP. Legajo
64. C/57.6.1 Junta de Comercio, Expedientes N° 7. 1848-1850. Expediten sobre Correos y N° 39. 1849.
Expediente sobre arbitrios de la obra del muelle.

' Se nombra una Comisién para tratar el tema, formada por: José Joaquin Shanahan, Luis Inglott, miembros
de la Junta de Comercio; y D. Alfonso Gourié¢ y Juan Ripoche, ambos del comercio. AHPLP. Legajo 64.
C/57.6.1 Junta de Comercio, Expedientes N°. 50. 1850.

%% AHPLP. Legajo 64. C/57.6.1 Acta de la Junta de Comercio de Las Palmas, 1850. Sesion de 8 de mayo de
1850.
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