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LAS ISLAS CANARIAS Y YUCATAN:
LA IMPORTANCIA DE UN COMERCIO
MARGINAL (1700-1750)

Manuela Cristina Garcia Bernal

No cabe duda de que en el ambito de las relaciones comerciales entre Espafia 'y sus
dominios americanos € archipiéago canario fue mucho mas que unaprimeraescalaen la
Carrerade Indias, dado que desde fecha muy temprana se puso de manifiesto que también
podiacontribuir con sus productos al abastecimiento delosincipientes mercados america-
nos. Sin embargo, | as posibilidades de exportacion de susislas pronto entrarian en conflic-
to con los intereses del comercio sevillano, en particular, y con la propia estructura del
rigido sistemaque se estableci6 parael trafico con América, en general. Las" permisiones’
canarias, que durante el siglo XV disfrutaron de una cierta, aunque controlada, libertad,
tuvieron entonces que someterse a una serie de restricciones que limitaron su privilegio a
favor del monopolio sevillano.

El siglo XVII marcaria, por tanto, €l inicio de una nueva etapa en el comercio canario-
americano, yague alo largo de dicha centuria €l archipiéago vio notablemente reducida
su capacidad de exportacion a las Indias, a limitarse no sdlo la cantidad de frutos que
podia embarcar sino también |os puertos de destino. L as restricciones se justificaron tanto
por lacompetencia que con sus productos hacialos canarios alos comerciantes andal uces
como por los excesos que al amparo de los permisos cometian, dando con ellos amplia
cobertura a fraude y al contrabando. En realidad, el abuso que de su privilegio hicieron
las Islas fue la principal baza con que cont6 el comercio sevillano ala horade reivindicar
la supresion de las permisiones canarias, pues siempre podia esgrimir lasilicitas transac-
ciones que éstas encubrian frente alas a egaciones de | as | dlas que basaban sus demandas
comercialesen los servicios prestados ala Coronay en lanecesidad del tréfico con Indias
para poder dar salida a sus escasos recursos 'y conseguir sobrevivir.

Las continuas presiones del Consulado de Sevillay las sucesivas reclamaciones de
Canarias motivaron gue las licencias de las | slas tuvieran mayor o menor amplitud segun
las épocas, oscilando entre las 600 tonel adas otorgadas en 1611 y las 1.000 autorizadas en
1657, cantidad esta Ultima que no lograron consolidar hasta 1688. El caracter temporal de
las licencias y 10s engorrosos tramites que conllevaba el tener que gestionar |as sucesivas
prorrogas mantuvieron a las Islas en una constante incertidumbre sobre el futuro de su
comercio indiano, por otra parte condicionado desde 1678 al embarque de cinco familias
por cada 100 tonel adas para el poblamiento delas|slasde Barlovento. A ello se sumariala
otra limitacion impuesta sobre los puertos a los que podian dirigirse, dado que durante
todo € siglo XVII y primeras décadas del XV 11 |os barcos canarios tendrian unos puntos
de destino muy concretos y ademés variables. Y es que, a igual que el tonelgje, también
los mercados variaron segun las épocas, pues si unas veces € ambito geogréfico se vio
restringido a Tierra Firme (Cartagena, Santa Marta, La Guairay Rio de €l Hacha) e Idlas
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de Barlovento, en otras ocasiones la autorizaci6n se extendié también a M éxico, Yucatan
y Honduras.!

Como consecuenciade ello, el comercio canario comenzo el siglo XVIII a amparo de
la tltima permision otorgada en 1697, en virtud de lacual se mantenia por ocho afios mas
el cupo de 1.000 toneladas de carga, pero también la obligacién de embarcar cinco fami-
lias por cada 100 toneladas, que a partir de esa fecha debian dirigirse a Santo Domingo y
no a Puerto Rico, como se habia estipulado en 1688. Era ésta, sin embargo, una exigencia
gue se hacia cada vez més gravosa y que las Islas habian intentado, aungue sin éxito,
anular.?

Contodo, €l siglo X VIl supondria el fin de la provisionalidad del comercio canarioy
el reconocimiento y consolidacion de su privilegio. El Reglamento de 1718, fruto en gran
medida de la politica reformista de Felipe V para revitaizar € trafico con las Indias,
marcaria€l inicio de unanuevaetapaen el comercio canario-americano. Aungue no intro-
ducia grandes novedades, para los canarios era todo un éxito, dado que por fin habian
logrado una base permanente sobre la que sustentar su relacion comercia con losterrito-
riosindianos, a constituir dicho Reglamento una normativaclaray completa que sancio-
naba, ademas, usos practicados de antiguo. En realidad, sélo se modificaban algunos as-
pectos respecto al gjercicio del comercio islefio, ya que en esencia seguian invariables |os
principios restrictivos que hasta entonces habian condicionado su desarrollo. No se podia
por ello esperar que el Reglamento abrieralas puertas a una mayor prosperidad, pero por
lo menos no las cerraba.® De hecho, las 1000 tonel adas que ya de forma estable se conce-
dian a archipiélago constituian una cantidad significativa, habida cuentadel escaso volu-
men que por aquella época alcanzaba el tréfico con las Indias, pues concretamente laflota
gueen 1717 zarpd para Nueva Espafiaa mando de don Antonio Serrano habiatransporta-
do una carga de solo 2.840 tonel adas.* Pero quizalo masimportante paralos canarios fue
el triunfo que el Reglamento representaba en su tradicional pugna con el comercio penin-
sular, dado guelesreconociayadeformaoficial un cupo detoneladasfueradel control del
Consulado andaluz.

El comercio del archipiélago canario con Yucatan

En este contexto es evidente que losintercambios entre las I slas Canarias y Campeche,
el puerto por excelenciade la peninsula yucateca, representaban una parte poco significa-
tivadentro del comercio canario con América. Quiza por €ello es posible que sorprenda el
gue estaponenciase centre en el andlisisde su evolucién alo largo de laprimeramitad del
siglo XVIII. Sin embargo, €l interés por esta vertiente del comercio islefio sejustifica por
el hecho reconocido de que el puerto de Campeche era, junto con el de La Habana y
Caracas, uno delos principales destinos de los navio de permisién delas|slas Canarias.* A
ello se afade la curiosidad que nos produjo e descubrir, con motivo de un estudio reali-
zando sobre el comercio de Campeche con Cadiz entre 1700y 1770, el gran contraste que
habia entre la notable asiduidad con que los registros canarios arribaban a la peninsula
yucatecay la evidente marginacién comercial que Yucatan sufria de parte de |los cargado-
res andaluces. De hecho, como se vera en este estudio, |os barcos canarios pocas veces
faltaron a su cita anual con e puerto de Campeche durante la primera mitad del siglo
XVII1, y en no pocas ocasiones llegaron a presentarse en un mismo afo dosy hasta tres
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navios de dicha procedencia. Compensaron asi el indudable aislamiento comercial que,
respecto alametrdpoli, padecid laregion yucateca en las centurias precedentes y también
durante lamayor partedel siglo XVI1I1, a quedar fuerade las dos grandes rutas del tréfico
ultramarino.®

De ahi que este estudio se haya orientado hacia el comercio de las Islas Canarias y
Campeche, con €l fin de averiguar qué eralo que Yucatan obteniade estetréficoy aqué se
debia esaregularidad. El propdsito en un principio era abarcar |0s primeros setenta afos
del siglo XVIII, por ser ese el periodo que comprendio € anterior trabajo sobre los inter-
cambios yucatecos con Cadiz, yaque asi se podriatener unimportante punto de referencia
y comparacion. No obstante, ante |a ardua tarea de cuantificacion de mercancias que exi-
gia el elevado nimero de barcos se ha tenido que limitar el analisis alos primeros cin-
cuenta afios, un ambito cronoldgico, por otra parte, lo suficientemente amplio como para
gue se pueda establ ecer la tendencia seguida por este particular trafico mercantil.

Asi pues, € andlisis se va a centrar en los barcos que desde Canarias partieron para
Campeche durante el periodo comprendido entre 1700 y 1750, tomando como fuente ba-
sicala serie de registros que contiene la Seccién de Contratacion del Archivo General de
Indias.” En un principio, en laideade evaluar cual fuela participacion de Yucatan en dicho
tréfico, se pretendié también recoger y cuantificar 1os vigjes de vuelta que se redlizaron
durante las dos primeras décadas del siglo XV 111, contando con que hasta 1718, en que se
concedio a comercio canario que € retorno se hicieraal archipiélago, losid efios soporta-
ban desde 1678 la obligacion expresa de cumplir €l tornaviaje en Sevilla.8 Por tanto, en el
Archivo de Indias debian conservarse |os registros de |os barcos canarios que retornaron
entre 1700 y 1720. Pero inexplicablemente en dicho Archivo no existe constancia de nin-
guno de los navios de permision gue durante esos afios hicieron €l vigje de vueltaa Cana-
rias. SOlo aparecen los registros de los barcos que volvieron entre 1680 y 1687, de los
cuales sblo cuatro habian partido de Campeche, todos en 1682.° Ello, sin embargo, no
supone que se renuncie avalorar la contribucion de Campeche a este comercio, dado que
Se cuenta, a modo de muestra, con dichos registros de fines del siglo XVI11 y con larefe-
renciacasual deun barco queen el siglo XV 11 partié de Campeche con destino aTenerife,
pero que por el mal tiempo no pudo arribar al archipiélago.'® Con ello se podra ofrecer un
indicio bastante valido de lo que Yucatan aportaba a dicho trafico, ya que por su tipo de
produccion poca variacion debid de experimentar su ofertaa mercado canario en €l siglo
XVII1, lo que, por otra parte, también se podra comprobar, a cotejar dichos envios con lo
transportado por €l navio de 1739.

No se van adetallar las caracteristicas de la fuente utilizada, porque es sobradamente
conocido que los registros constituyen el soporte fundamental para cualquier estudio que
se pretenda hacer sobre el comercio transatlantico por la gran cantidad y variedad de los
datos que proporcionan.'* No obstante, su informacion se puede en parte completar con la
gue facilita la contabilidad del Colegio Seminario de San Telmo de Sevilla, que es la
fuente en la que Pérez-Mallaina y, sobre todo, Ortiz de la Tabla sustentan sus trabajos
sobrelanavegacion canariaalndiasen e siglo XV1I1.22 El problemade estafuente son las
limitaciones que presentaparael estudio del trafico comercial, apesar de ser mas comple-
taen cuanto al nimero de salidas, que eslaventajaque Pérez-Mallainalereconoce.® Y es
gue laTabla, una*“aproximacion alaevolucion y conocimiento del trafico canario-ameri-
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cano”, a registrar Unicamentelosdatos deidentificaciony tonelaje de cargay noincluir el

origen de fébrica ni larelacion de las mercancias transportadas'4. Es més, adolece de
significativaslagunas paraamplios periodos detiempo y notoriasimprecisiones o errores
en cuanto alafecha de saliday los puertos de destino. La simple comparacion entre los
puerto de destino. Lasimple comparacion entrelos datos que sobre el trafico con Campeche
incluye la serie de navios canarios elaborada por Ortiz dela Tablay los que se recogen en
el Apéndice | de este trabajo revela con toda claridad | as insuficiencias de las cuentas del

Colegio de San Telmo, al tiempo que sirve paravalorar la aportacion gue supone €l pre-
sente estudio. No obstante, también es justo reconocer que dichas cuentas proporcionan
datos sobre €l viaje de once navio canarios a Campeche de los que no hay constanciaen la
relacion del Archivo de Indias. Légicamente, a pesar de las reservas hechas alafuente, se
han incluido en este estudio con € fin de alcanzar una eval uacion lo mas completaposible
del movimiento naval, dado que su informacién sblo facilita el analisis de la frecuencia,

tonelgjey puertos de procedenciade los navios, al no ofrecer datos sobre los cargamentos.

Dichos viajes aparecen recogidos y debidamente sefializado en el Apéndicel.

Con todo, es evidente que, pese a su riquezainformativa, los registros oficiales de los
navios no reflegjan el verdadero volumen del trafico comercial que se desarroll6 entre €l
archipiélago canario y Campeche, apesar de que en este caso se ha podido confirmar parte
de sus datos con los extraidos de otro tipo de documentacién.* De todas formas, su credi-
bilidad varia segun los elementos de la actividad comercial que se pretendan analizar,
pues s el movimiento de navios y toneladas desde los diferentes puertos canarios puede
ser cuantificado con relativa exactitud a través de este tipo de fuente, no ocurre lo mismo
con e volumen de las mercancias exportadas, por cuanto las cifras registradas por los
funcionarios no excluyen la posibilidad de que hayan sido distorsionadas con fines
crematisticos. Por ejemplo, unavia habitual parael embargue fraudulento de mercancias
erael amparar una porcién importante de lacargazon dentro del cupo de tonel adas dedica-
do alaalimentacién de lamarineria, familias transportadas y gajes de los jefes.’® Es mas,
en el caso delosregistros a Campeche laintroduccion de mercancias*no permitidas’ alos
canarios, como hierro, acero, clavazén, harina, aceite y toda clase de textiles, se justifica-
ba por las necesidades “para el gasto y menesteres’ del navio en su vigie deiday vuelta,
porque en el puerto yucateco “por poco surtido y frecuentado del comercio se carece de
todos los géneros para dicho vigie redondo [iday vuelta] y carena’.'’

De todas formas, a pesar de sus limitaciones, los registros se han revelado como €l
anico instrumento valido para el control del tréfico legal, a no existir otro modo de obte-
ner una informacion abundante y continua parala evaluacion del volumen del comercio
de Espaiia con sus provincias indianas.’® En consecuencia, las deficiencias resefiadas no
anulan la validez de los registros para un andlisis y valoracion, aunque sea aproximada,
del movimiento naval y del trafico de mercancias, dos aspectos del fendmeno comercial
gue claramente actiian como indicadores de la evolucion de mercancias, dos aspectos del
fendmeno comercial que claramente actlian como indicadores de la evolucién del trafico
entre las|dlas Canarias y Campeche. Sobre esta premisa, se ha abordado latarea de seriar
y cuantificar lainformacion obtenida.

EnlosApéndices queal final se adjuntan aparece larelacion cronologicay nominal de
los navios que vigjaron a Campeche entre 1700 y 1750 (Apéndice I). A la misma se han
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incorporado (con la correspondiente identificacion) los navios que aportan | as series cons-
truidas por Pérez-Mallainay Ortiz delaTablaapartir delacontabilidad del Colegio Semi-
nario de San Telmo. En dicharelacion se especifican no sélo los nombres de los navios
mercantes y de sus maestres y propietarios, sino también e afio de salida, las idas de
procedencia (Tenerife, Gran Canaria o La Palma), €l tonelgje de arqueo o de carga —o
ambos, cuando asi aparece consignado-, €l origen de fabricacion y las familias que algu-
nos transportaron.’® Se incluye ademés en el Apéndice una relacion cronoldgica de las
mercancias que se han podido cuantificar (Apéndicell), con € fin de poner més claramen-
te derelieve cudlesfueron los productos que predominaron en el trafico con Campechey,
en consecuencia, cudles fueron los que se impusieron por su mayor demanda. Dichas
relaciones constituyen, por tanto, las bases sobre las que se sustenta el andlisisy valora
cion cuantitativa del comercio con €l &rea yucateca.

El movimiento naval y comercial

De acuerdo con los datos recogidos, fueron 57 las embarcaciones que procedentes de
los diferentes puertos de Canarias atravesaron el Atlantico con destino a Campeche entre
1700y 1750. Comparando estacifracon los 9 navios de registro que en el mismo periodo
de tiempo asumieron el contacto comercial de Campeche con la peninsula a través del
puerto gaditano, no deja de sorprender laregularidad y la notable frecuencia con que los
comerciantes canarios se orientaron hacia el puerto yucateco.

EnlaTablal se han resumido por décadas el nimero de registros canariosy peninsul a-
res que en el periodo estudiado Ilegaron a Campeche, asi como las toneladas de carga que
transportaron.

TABLA 1
FRECUENCIAY VOLUMEN DE COMERCIO CANARIO Y PENINSULAR

COMERCIO CANARIO COMERCIO PENINSULAR
Décad Navi Total PIT PIT Navi Total PIT P/IT
ecadas avios Tons. Nav. | Afo avios Tons. Nav. | Afio

1700-1710 11 1.038,00 | 94,3 | 94,3 3 635,10 211 | 57,7
1711-1720 14 1.035550 | 93,2 | 130,5 1 215,75 | 2157 21,5
1721-1730 7 1.210,50 | 172,9 | 121,0 3 623,65 | 207,8 | 62,3
1731-1740 16 2.495,00 | 155,9 | 249,5 2 399,10 | 199,5| 39,9
1741-1750 9 1.974,00 | 219,3 | 197,4

Totales 57 8.023,00 | 140,7 | 157,3 9 1.873,60 | 208,1 | 45,6

Tons. = Toneladas
P/T Nav. = Promedio de tonelgje por navio

P/T Afio = Promedio detonelgje por afio
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En la misma se pone claramente de manifiesto €l gran contraste que existia entre las
relaciones comerciales mantenidas por Campeche con la Peninsulay con las Idas, tanto
en € ritmo como en &l volumen. Es evidente, por tanto, que en €l total delos cargamentos
recibidos de Esparia (9.896,60 tons.), los del comercio insular superaban con creces al
peninsular, a representar sus 8.023 toneladas un 81% frente a 19% alcanzado por las
1.873,60 toneladas de los registros gaditanos. Es més, comparando ambos comercios, €l
peninsular ni siquiera acanzabala cuarta parte (23,3%) del volumen transportado por los
canarios. También se puede observar que las transacciones canarias mantuvieron, aunque
con oscilaciones, un respetable volumen desde el comienzo de la centuria, a pesar de la
competencia que debieron de representar |os productos peninsulares transportados por las
13 flotas que en los primeros cuarenta afios | egaron aNueva Espafia, y delos que Yucatan
tuvo que surtirse através de sus intercambios con el puerto de Veracruz.?* Laregularidad
y € volumen alcanzado por € comercio canario bien podia deberse a hecho de que ya
para 1714 se tenia constancia en las Islas de que, a contrario de lo que ocurria en La
Habana, en la provincia de Yucatan los“ caldos’ canarios, (los aguardientesy vinos) “ te-
nian alguna estimacion y salida” .22 Fue, sin embargo, durante la década de los treinta
cuando los navios canarios hicieron un mayor acto de presenciay suministraron una ma-
yor cantidad de mercancias (16 barcosy 2.495 tos.). En ello también debié de influir la
buena acogida que en Yucatan tenian los productos canarios pues, frenteala“ baratura’ de
los frutos de las Islas en la provincia de Caracas,® se sabia por cartas y otras noticias
individuales “ la favorable venta que se puede lograr en e puerto de Campeche por la
falta de aguardientes y vinos que hay en é y al precio subido en que corren” .

Era, pues, la demanda que existia en Campeche la que atraia alos comerciantes cana-
riosy gue en gran medida debia estar propiciada por la escasez de suministro desde Cadiz
o0 Veracruz, todavez que en ladécadadelostreintasol o |legaron aCampeche dosregistros
peninsulares y fueron también sblo dos las flotas que arribaron a puerto novohispano.
Pero una demanda que era también muy aleatoria, ya que durante los afios veinte habia
sido notoriamente mas baja, hastael punto de que no solo absorbié un 51’ 5% menos delos
productos canarios, sino queincluso hubo afios, como el de 1721, en que las 300 toneladas
gue correspondian a Campeche, dentro del cupo canario establecido por el Reglamento de
1718, quedaron “ enteramente sin disputar” , a no haber ningin comerciante que solicita-
se un permiso de registro para €l puerto yucateco.?® Sin embargo, a pesar de las notorias
fluctuaciones que acusaba el comercio canario-yucateco, no degjade sorprender laaprecia-
ble caida del 21% que experimentd de nuevo esa demanda durante la década de los cua-
renta, si se tiene en cuenta que en ese tiempo Yucatdn no pudo contar para su abasteci-
miento con las mercancias que llegaban a Veracruz en las flotas, a haberse suspendido
éstas en 1739, tras la guerra con Inglaterra. Es mas, tampoco le fue posible satisfacer la
demanda de caldos con los vinosy aguardientes proporcionados por |0s registros peninsu-
lares, pues laausencia de éstos durante esa década pone en evidenciael total olvido queen
ese periodo tuvieron de Campeche los comerciantes gaditanos. Esta claro que para éstos el
mercado yucateco no ofrecia ningun aliciente, pues ni siquiera aprovecharon la
revitalizacion que por entonces experimentaron los registros sueltos, al convertirse, trasla
suspension de las flotas, en €l Unico sistema de navegacion con América.?

Cabria, por tanto, pensar que en funcién de la demanda estuvo también €l tonelge de
los barcos utilizados en los permisos canarios a Campeche. Sin embargo, no hay que
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olvidar gueen el comercio canario €l tonelaje delos navios se vio en gran medidadetermi-
nado por las limitaciones comerciales que soportaba el archipiélago en cuanto a cupo de
toneladas y su distribucién entre los distintos puertos islefios y americanos. A Campeche,
en concreto, le correspondieron 300 toneladas de las 1.000 que desde 1688 se concedieron
alasldas, cantidad que se consolidariadeformadefinitivaen 1718. A ello se podriaafiadir
lo dispuesto en el siglo XV acerca de que los barcos isl efios debian ser de “ menor porte’
y no exceder nunca de las 120 toneladas,® si no fuera porgque esa orden perdio viabilidad
al establecerse en 1657 que las 1.000 tonel adas entonces concedidas podrian despacharse
en navios de 100, 200 y hasta 300 toneladas®. Se entiende asi que el tonelgje delos barcos
gue hicieron la travesia atlantica en el periodo estudiado nunca llegara a exceder de las
300 toneladas, con la inicaexcepcion del navio Jests, Mariay José (alias* El Triunfante™)
gue, segun su arqueo, tenia una capacidad de 331 toneladas, aunque no Ileg6 a aprove-
charlacompletamente en ningunade lastres ocasiones (1737, 1740y 1743) en que arribo
aYucatén.*

) CUADRO II,
NAVIOS QUE REPITIERON LA TRAVES A CANARIAS- CAMPECHE®

1. Ntra. Sra. del Rosario, S. Pedro de Alcantaray S. Francisco Javier, 1701? (1704)
2. San Francisco Javier y Sta. Catalina martir, 1709 (1714)
3. Ntra. Sra. del Socorroy S. José, 1709 (1712)
4. Ntra. Sra. del Rosario, S. Francisco Javier y las Animas, 1712 (1716)
5. San Juan Bautista, 1717 (1721)
6. Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosarioy S. Marcos (alias“El Clavel”), 1720 (1725)

7. Ntra. Sra. delaCandelaria, S. Joséy las Animas (Alias “El Pamero”), 1723 (1732
y 1735)

8. Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosarioy S. José, 1727 (1734)
9. Ntra. Sra. del Pilar y lasAnimas, 1735 (1738)
10. Jesiis, Mariay José (alias “El Triunfante”), 1737 (1740 y 1743)

11. Ntra. Sra. del Rosario, S. Fco. Javier y las Animas (alias“La Venus'), 1738
(1742, 1745y 1748)

12. La Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosario y S.José (alias “El Triunfo”), 1746
(1749)
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El nivel del tonel gje delos barcos canarios que vigjaron a Campeche se pone claramen-
tederelieve enlaTablall donde se ha procedido aladistribucion de los navios segiin la
capacidad de cargay origen de fébrica, pero sobre labase de las 41 embarcaciones que se
utilizaron en lastravesiasy no delos 57 vigjes realizados por las mismas. |ndudablemente
la valoracion de los datos es asi mucho mas real, pues de utilizar el computo globa de
vigies se distorsionarian las conclusiones sobre el origen de fabricay € tonelgje de los
barcos, al contabilizar varias veces un mismo navio. Por ello, paraunamayor claridad, en
el Cuadro Il seincluye unarelacién nominal delosbarcos querepitieron viaje a Campeche,
con especificacion de los afios en que |levaron a efecto la segunda, terceray hasta cuarta
travesiaatlantica. Enlamayoriade |os casos|os navios han tenido que ser clasificados por
su tonelgje de carga efectivay no de arqueo o capacidad de carga, ya que los registros de
|os barcos recogen normal mente la carga transportada, a pesar de que en ocasiones facili-
tan el tonelgjede arqueo y de carga. Ello explicaque en larelacién del Apéndice un mismo
navio aparezca en cada viagje con diferentes tonelgje. En estos casos, se ha optado por
cuantificar el barco segun el mayor tonelgje resefiado.

TABLA I
FRECUENCIA DE LOSNAVIOS SEGUN FABRICA Y CARGA

PENINS. | CANARIA [ CRIOLLA | EXTRANJ. IDENN(?I'I E TOTAL
1-50 1 4 5
51-100 4 4 1 3 1 13
101-150 3 3 1 8
151-200 1 2 1 3 1 8
201-250 - - 2 1 3
251-300 - - 2 1 3
301-350 - 1 1
Totales 6 11 4 12 8 41

Delasimple observacion delaTablall se desprende que fueron los barcos de porte mas
bien pequefio los que acusaron la mayor frecuencia, ya que lamoda se situ6 entrelas51y
las 100 tonel adas de carga, representando |os 13 navios de este tonel gje poco menos de un
tercio (31’ 7%) del total. Y s a€ellos seles suman los cinco navios de 50 o menos tonela-
das, laproporcion delos barcos de “ menor porte” alcanzaria practicamente el 44%.% Pero
también puede apreciarse que si se afiaden al cOmputo los 16 mercantes que estuvieron
entrelas 101 y las 200 tonel adas, se puede concluir que, en términos generales, las embar-
caciones con cargazones inferiores a las 200 toneladas ocuparon una posicién predomi-
nante en el conjunto de la flota canaria, con un total de 34 navios y una representacion
porcentual del 83% del total de navios mercantes utilizados. No extrafia por ello que €l
tonelgje medio de carga de los permisos canarios que en la primeramitad del siglo XVl
se dirigieron a Campeche fuera de 141 toneladas. En realidad, tanto la moda como la
media reflgjan la necesidad que tuvieron los canarios de adecuar su tonelgje a volumen
del trafico que se les estableci6. Logicamente como ya se ha expuesto, |as restricciones
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impuestas al archipiélago en orden ano exceder delas 1.000 toneladasy ladistribucion de
éstas entre los distintos puertos canarios y americanos determinaron la capacidad de los
navios a utilizar. Con todo, fueron 7 los navios que sobrepasaron las 200 toneladas, y de
ellos tres estuvieron entre las 250 y las 300 y uno superd ampliamente las 300, aungue,
como ya se ha resefiado, no pudiera nunca aprovechar su maxima capacidad de carga.

De todo ello se puedeinferir que el comercio de Canarias con Campeche no era nada
despreciable. Esmaés, su significacion aumentasi se consideraque el tonelaje medio delas
embarcaciones canarias utilizadas en la navegacion a Indias entre 1700 y 1708 fue de 72
toneladas (frente a de 94’3 toneladas que acusd con el puerto yucateco entre 1700 y
1711), y que de los 66 mercantes que en esas fechas se dirigieron a lndias solo dos a can-
zaran las 200 toneladas.®® Pero todavia adquiere més relieve si se tiene en cuenta que €l
tonelgje medio de cargaregistrado por Ortiz de laTablaparatodo el comercio canario con
Américaen el periodo de 1708 a 1776 fue de 120 tonel adas,* y que durante lamayor parte
del siglo XVI11 fueron los barcos de mediano porte, entre 100 y 300 tonel adas, 10s que en
la Carrera de Indias representaron la mayor frecuenciay proporcion.®

Laverdad es que LaHabanay Campeche eran |os puertos que monopolizaban €l tréfi-
co canario, hecho reconocido por lapropiaCoronaen el Reglamento de 1718, a manifes-
tar que “ la experiencia ha acreditado que generalmente han usado [las islas Canarias]
del permiso para La Habana y Campeche’ . De ahi que sereiterarala obligacién, que ya
existia, de“navegar a afo” 300 toneladas para cada uno de ellos, frente alas 200 tonel a-
dasde Caracas, y las 200 que se tenian que repartir entre Trinidad, Cumand, Puerto Ricoy
Santo Domingo. Ello explica que fueran La Habana y Campeche los que atrgjeran los
navios de mayor capacidad de carga y los que ocasiones superaran €l cupo atribuido,
aunque de hecho La Habanafue el puerto que siempre absorbié lamayor parte del tréfico
canario.*

Por otra parte, la distribucién de los navios segun su origen de fébrica permite deducir
no solo la relacion existente entre el lugar de fabricacién y el porte de los navios, sino
también el mayor o menor triunfo de la nueva dinastia en su politica de reconstruccion de
la marina espafiola. No hay que olvidar que desde €l siglo XV1 regiatambién para Cana-
rias la disposicién acerca de que la havegacion a América se hiciese exclusivamente en
navios de fabricaci6n espafiola. Pero lareconocidaincapacidad de laindustria naval espa-
fiolay los apuros financieros de la Corona habian hecho ilusoriatal pretension.®” De ahi
guelos Borbones, tratando de recuperar €l terreno perdido, impusieran de formatagjantela
antigua prohibicién tanto en el Reglamento de 1718 para Canarias, como en el Real Pro-
yecto para Galeonesy Flotas de 1720. Para el caso canario se pretendid que actuara como
elemento disuasorio no solo el 15% afadido de lo que supusiera el impuesto por extranje-
ria -arazon de 33 reales de plata doble antigua por tonelada- por €l costo de traslado de
caudal a Madrid, sino también a aumento a 100 reales, en vez de 33, en los casos de
nuevas licencias para el empleo de barcos extranjeros.®

Es evidente que la posibilidad de nuevas licencias ya suponia una aceptacion de las
mismasy, por tanto, un reconocimiento oficial delainviabilidad delaprohibicion. Prueba
de ello es que, pese a rigor de la nueva normativa, l0s canarios siguieron recurriendo a
embarcaciones extranjeras para su comercio indiano, aunque, eso si, en mucha menor
medida que los comerciantes andaluces, puesto que en la Carrerade Indias €l porcentgje
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de navios de procedencia extranjera (73’ 5%) continud siendo abrumador.® Asi, en laTa-
blall se pone claramente de manifiesto que fueron los barcos de procedencia nacional, es
decir, de fébrica peninsular, canaria o criolla, los que predominaron en el comercio con
Campeche, en cuanto que entre los navios con fébrica conocida representaron el 63’ 6%,
frente al 36’ 4% de los de construccion extranjera. Ahora bien, dentro de los de proceden-
cianacional se advierte, ademas, una notable primacia de los de construccién canariacon
una proporcion del 52’ 3%, frente alos de origen peninsular que alcanzaron €l 28'6%y a
los de fabricacion criolla cuya representacion fue del 19' 1%. De ello puede deducirse no
solo una cierta recuperacion de la industria naviera nacional, sino también un relativo
triunfo de los esfuerzos borbénicos por aprovechar paralareconstruccién naval los exce-
lentes recursos madederos de las Indias, como o evidenciala presencia de cuatro barcos
criollos, dos fabricados en La Habana y dos en Campeche, y €l que dos de ellos (uno del
puerto cubano y otro del yucateco) fueran de los de mayor tonelgje dentro del comercio
canario-americano. Esta claro que también € astillero campechano empezaba aimponer-
se en latravesia atlantica

Por dltimo, queda por resefiar en qué medida participaron las diferentes islas en €l
comercio con Campeche. A este respecto conviene destacar que larealidad del comercio
canario con América en modo alguno se adecuaba a la normativa, toda vez que en la
préacticano se cumplialadistribucion.

TABLAIII
DISTRIBUCION QUINQUENAL DE TONELADAS PARA CAMPECHE
Delas 1.000 toneladas entre las islas, tal como se establecié en 1688 y se confirmo en

GRAN
CANARIA TENERIFE | LA PALMA
Afio 1° 150 150
Afio 2° 100 - 200
Afio 3° - 300
Afio 4° - 150 150
Afio 5° - 300

1718. En virtud de la misma, 600 toneladas correspondian a Tenerife, 250 a LaPamay
150 a Gran Canaria, aunque en €l Reglamento de 1718 (art. 4°) se contemplé la posibili-
dad de que Gran Canaria 0 La Palma pudiesen ceder parte de su permision anual de tone-
ladas a Tenerife, siempre que no dispusieran de los frutos necesarios para ocuparla. En
1688 se fijé también qué nimero de toneladas debia destinar cada isla a los diferentes
puertos americanos permitidos. Para Campeche, en concreto, Tenerife podiaaportar anual -
mente 180 toneladas, La Palma 75 y Gran Canaria 45, completandose asi |as 300 tonela-
das asignadas a puerto yucateco. Pero como este sistema se mostro inviable ante la difi-
cultad de los navios para acomodarse al mismo, en 1737 se optd porque se funcionase por
guinquenios, alternandose lasislas en cuanto alos puertos de destino, tras ceder LaPalma
50 toneladas a Gran Canaria. Segun la nueva distribucién (Tabla 111), Tenerife absorbia
todo el comercio con el area yucateca en dos de |os cinco afios, |o compartia en otros dos
y s0lo debia abstenerse un afio de traficar con Campeche.®°
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En la Tabla 1V, sin embargo, se evidencia que en la primera mitad del siglo XVIII,
segun los promedios anuales, ninguna de las idas Ilegd a cubrir el niUmero de toneladas
gue se les habia repartido, pues ni siquiera Tenerife, a pesar de su gran actividad comer-
cial, logré enviar regularmente el tonelgje asignado. Unicamente en ladécadadelostrein-
ta super6 con creces su cupo, al conseguir un promedio de 234 toneladas. En realidad,
parece que la distribucion se hizo atitulo meramente indicativo, pues se atuvieron a re-
parto por quinquenios. Gran Canaria, por g emplo, solo en una ocasion (1702) envio un
cargamento dentro de los limites que le correspondian, pues en los otros casos (1700,
1707, 1709, 1715) siempre superd las toneladas asignadas, llegando incluso en 1745 a
despachar hasta 272 tonel adas. LaPalmas, en cambio, mantuvo un cierto equilibrio, pues-
to que de los ocho navios de registro que despacho en cuatro (1706, 1715, 1716 y 1748)
estuvo por debajo de su cupo, superandol o en todos |os demas, incluso ampliamente, como
se puede apreciar enlosde 1701y 1733. Aun asi, fue Tenerife laisla que verdaderamente
acapard €l comercio con Campeche, tanto en nimero de navios como de toneladas. Los
NUMErosos permisos que salieron de su puerto representaron en NO pocas ocasiones un
nimero de toneladas anuales visiblemente superior a que se le habia repartido. Es més,
hubo afios (1720, 1735, 1737, 1740y 1742) en que los cargamentos despachados desde la
isla excedieron claramente las 300 toneladas sefial adas para € puerto yucateco.

Es evidente que € desigual potencial econdmico de las islas determind su mayor o
menor contribucion a comercio canario con América, en general, y con Campeche, en
particular. De hecho la superioridad de Tenerife era manifiesta desde el siglo XVII tanto
en movimiento naval como en volumen de mercancias. Seria también en esta centuria
cuando el puerto de Santa Cruz acabaria imponiendo su primacia merced al despegue de
laproduccion de aguardiente apartir de 1679.* Por tanto, laevolucion del comercio cana
rio-americano en €l siglo XV 111 no hizo sino confirmar su trayectoria ascendente.

TABLA IV
FRECUENCIA Y VOLUMEN DE COMERCIO SEGUN ORIGEN

pEcapas |Navios | AN BT Inavios | T2 BT | navios | T2 BT
1700-1710 4 328 29.8 4 335 30.5 3 375 34.0
1711-1720 1 62.5 6.2 10 1.022 | 102.2 3 221 221
1721-1730 - - - 7 1.210 | 121.0

1731-1740 - - - 15 2342 | 2342 1 156 15.3
1741-1750 1 272 27.2 7 1.623.5 | 16235 1 76.5 7.6
TOTALES 6 662.5 13.0 43 6.534.5 | 128.1 8 825.5 16.2
Tons. = Toneladas de carga

P/T Afio = Promedio de tonelgje de carga por afio

Al afianzarse ademas € aguardiente como e producto predominante dentro de las ex-
portaciones islefias. De ahi que fueralaisla de Tenerife la que monopolizara el comercio
con América,*? y la que acabara controlando el comercio con Campeche, al ser también el
aguardiente su exportacion mas representativa.
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Las mercancias

No cabe duda de gque la parte més importante de un registro era su carga, es decir, las
diferentes mercancias que se albergaban en labodega para su ventay distribucién. En este
sentido interesa analizar qué tipo de productos se embarcaban en Canarias con destino al
puerto de campeche y, a ser posible, cuales eran los que se enviaban en los vigjes de
retorno.

a) Problemas metodol 6gicosy de cuantificacion

El andlisis delas mercancias ha puesto de relieve que es practicamente imposibl e obte-
ner unaval oracion exactadel volumen total de las exportaciones canarias a Campeche por
las dificultades que su cuantificacion entrafia, dada la heterogeneidad de las medidas en
gue aparecen consignadas. En realidad, lavariedad de las medidas de capacidad en que se
registran los diferentes productos es tan grande que obliga a un laborioso esfuerzo de
conversion que, por otra parte, no siempre es factible, al no ofrecer la documentacion
datos sobre la equivalencia de unas medidas gque por |o general no coincidian con las
utilizadas en la Peninsula y que actualmente estan en desuso. Nos encontramos asi con
gue los productos aparecen normal mente asentados en pipas y barriles, pero con la parti-
cularidad de que los barriles podian ser de capacidad muy diferente, pues si bien los més
corrientes eran de “a 6 6 12 en pipa’ (6 6 12 barriles tenian la capacidad de una pipa),
también seregistraban dea4, 5, 8, 10, 16, 18y hasta 24 en pipa. Pero es que, ademas, €l
aguardientey el vino, los productos mas representativos, podian también ser embarcados
enfresqueras, botijas, botijas peruleras, botijuelas, botijones, limetas, limetillasy limetones,
medidas para las que es préacticamente imposible encontrar un criterio valido de conver-
sién, bien porgue no siempre hay forma de conocer la equivalencia, o bien, porque la
propiadocumentacién contribuye alaconfusién en los casos en que lafacilita. Y esquede
las botijas algunas partidas sefialaban su equivalencia en pipas, pero de forma variable,
pues las consignaban de a 20, 23, 24 6 25 en pipa, y hasta de a 30 cuando se trataba de
botijas peruleras. Para las frasqueras en ocasiones se apuntaba la conversion en pipas,
pero segun distintas capacidades, pues unas veces 15 frasgueras componian una pipa,
mientras que otras se evaluabala pipaarazdn de 17 6 20 frasqueras. Es mas, segun algu-
Nos registros, parece que también habia frasqueras de a 4, 18, 20, 25 y hasta 36 en pipa.
Por tanto, cuando sblo se registran botijas o frasqueras, que eralo mas corriente, esimpo-
sible saber a qué tipo se estaban refiriendo. Y 10 mismo ocurria con las limetas, limetillas
y limetones, medidas para las que las diversas partidas de un mismo registro sefialaban
diferentes equivalencias.®®

Todo ello haplanteado lanecesidad de homogeneizar los datosy tratar de reducir en
lo posiblelas distintas medidas, aunque no siempre con la precisién deseada. Se ha optado
por utilizar la pipacomo medida parala evaluacion del comercio canario con Campeche,
dado que lamayor parte de las partidas aparecen registradas en esta unidad de medida.*
En & caso del aguardientey el vino se aportara también su equivalenciaen litros, por ser
éstala medida que en la actualidad se usa paralos liquidos.*

1977



b) Lo que demandaba Campeche

¢Qué era lo que determinaba la eleccion de las mercancias para una zona como la
yucateca?. Ya se ha aludido a como los canarios se sentian atraidos a comerciar con
Campeche por la demanda gue en dicho puerto existia de aguardientesy vinosy los altos
precios a que se podian vender estos productos. Se trataba, por tanto, de satisfacer la
necesidad de una poblacion que aparentemente sufria carencia de estos articulos, al tener
que depender del exiguo suministro gaditano o del encarecido abastecimiento que le ofre-
cian Veracruz y La Habana, en cuanto gque estos puertos actuaban como intermediarios.
Aungue también cabria considerar cual erala oferta de Campeche, que podria haber sido
mas importante que su demanda, aunque en este caso parece claro que no fue asi.

En e Apéndice Il se han recogido, tras su conservacion en pipas, las mercancias y
cantidades transportadas en |os diferentes barcos que obtuvieron permiso de registro para
Campeche. De la simple observacion del mismo se desprende que todo €l comercio con
Campeche se centrd en el aguardiente, €l vino, el vinagre y los frutos secos, englobando
dentro de éstos Ultimos lafruta seca, lasamendrasy las pasas, que casi sSiempre aparecen
con registros separados. De estos productos no cabe duda de que la primacia absoluta la
ocupo el aguardiente con 7.613 pipas (3.654.240 litros), equivalentes al 63% del comercio
total (12.088.25 pipas), mientras que el vino, & producto tradicional canario, solo llegd a
alcanzar en susdiferentesvariedades (malvasia, viduefio o tinto) 3.221.50 pipas (1.546.320
litros) y €l 26'6% del total. Se pone, por tanto, en evidencia que en e siglo XVIII yase
habia consumado de forma definitiva € desplazamiento de vino que hasta fines de la
centuria anterior habia sido €l producto por excelencia de las exportaciones canarias a
América.*® De todas formas, ambos géneros constituyeron el grueso de las exportaciones
canarias a Campeche, a acaparar 5.417,25 toneladas y representar casi el 90% del total
exportado.*” Por ello e vinagre, con 641.33 pipas (307.838,40 litros), y los frutos secos,
con 612.40 pipas, aun siendo cualitativamente importantes, no |legaron arepresentar unos
porcentajes significativos, ya que tanto uno como otras se mantuvieron en torno al 5% los
frutos secos. Con todo, dentro de los frutos secos la partida mas importante fue la fruta
seca (normalmente higosy ciruelas) con 509,50 pipasy € 4' 2% del total exportado, pues
la presencia de las almendras con 78 pipas y de las pasas con 25 pipas fue realmente
simbolica.

TABLAV
DISTRIBUCION DE LAS EXPORTACIONES SEGUN ORIGEN

TENERIFE | 6,355 2,679,50 550 525,50

LA
PALMA 779,50 354 55,75 66
GRAN
CANARIA 478,50 188 35,50 21

TOTALES | 7.613,00 | 3.221,50 | 641,25 612,50

El desglose de las mercancias, segun la procedencia (TablaV), muestra, unavez mas,
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gue laisla que verdaderamente se benefici6 de todo este comercio fue Tenerife, a acapa-
rar el grueso de las exportaciones de todos | os producto. Unas exportaciones que, por otra
parte, aparecen claramente infravaloradas, no sdlo porque pequefias partidas de barriles
sueltos, cuarterones o cajones de conservas no se han incluido en los totales, sino sobre
todo porque no se han podido cuantificar los cargamentos de los navios de los que solo
tenemos constancia por la Contabilidad del Colegio Seminario de San Telmo de Sevilla,
algunos de los cuales superaron ampliamente las 200 tonel adas.

De todos modos, es evidente que los canarios se mantuvieron en sus exportaciones
dentro de loslimitesimpuestos por el Reglamento de 1718, embarcando solo las mercan-
cias permitidas, es decir, los frutos de la tierra gue no ofrecian mucha competencia al
comercio gaditano. De esaforma evitaban las reticencias que el Consulado andaluz siem-
pre habiatenido frente ala permision de un cupo detoneladas alas Islas Canarias fuerade
su control, sobre todo, porque los comerciantes peninsulares eran conscientes del comer-
cio fraudulento que se practicaba desde las Idlas, tanto de carga no declarada como de
mercancias no permitidas. Y en cierto modo, puede que tuvieran razédn, pues no deja de
sorprender las elevadas cantidades que introducian de hierro, acero, clavazon, aceite y
toda clase de textiles (crudos, lonas, medias lonas, coletas, etc.), es decir, de los géneros
reservados a los cargadores gaditanos, bagjo e pretexto de necesitarlos para e manteni-
miento del navio ensuvigiedeiday vuelta. No se puede dgjar de pensar si muchos de esos
productos no los aprovecharian los comerciantes canarios para realizar ventajosas tran-
sacciones en un puerto que precisamente, como €llos alegaban, estaba “ poco surtido y
frecuentado del comercio” “ y donde la escasez de esos géneros podia propiciar atos
preciosy, por tanto, pingues beneficios.

Pero es que, ademas, no estatampoco claro que los canarios no hicieran unaimportante
competenciaal comercio peninsular con susenviosde aguardiente, vinoy vinagre al puer-
to yucateco, toda vez que sobrepasaron con mucho las exportaciones que de estos produc-
tos hicieron a Campechel os cargadores andal uces durante | os primeros cincuenta afos del
siglo, a pesar de integrar dichos géneros € “tercio de frutos’ gque los peninsulares tanto
defendieron en el comercio indiano. Y es que, convertidas las pipas en arrobas, que erala
medida utilizada por l0s peninsulares en sus exportaciones, tendriamos que |os canarios
colocaron en el mercado yucateco nada menos gque 209.357,5 arrobas de aguardiente,
88.591,25devinoy 17.634,5 devinagre, frentealas 27.758 arrobas de aguardiente, 15.173,5
de vino y 727,5 de vinagre que los gaditanos transportaron a Campeche en e mismo
periodo de tiempo.* Es decir, € comercio gue de estos productos hicieron los peninsula-
res en Campeche apenas llegd a alcanzar € 14% del que practicaron los canarios. La
pregunta que cabe entonces plantearse es si @ intenso tréfico de las Islas Canarias fue
causa del magro comercio existente entre Cédiz y € puerto yucateco a lo largo de este
periodo, o si, por €l contrario, fue mas bien un efecto de la marginacion de Campeche por
parte delos cargadores gaditanos. Fueracomo fuera, larealidad eraquelaregion yucateca,
apesar de su escaso desarrollo, aparecia alos 0jos de |os comerciantes canarios como un
mercado apetecible y ello le permitié compensar € relativo aislamiento a que se veia
sometida por la propia estructura del comercio atléntico.
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c) Laofertadelapeninsulayucateca.

En nuestro trabajo sobre el comercio de Campeche con la peninsula ya pudimos com-
probar que el nivel delaofertayucatecaerabastante limitado. El grueso delas exportacio-
nes campechanas |0 componian |as materias tintéreas (palo detinte, granay afhil), aunque
era l6gicamente el palo de Campeche e que absorbia el mayor volumen de carga con
29.814 quintales 0 119,256 arrobas, toda vez que la produccién de granay afiil no llegd a
tener verdadera significacion por las restricciones impuestas. Y aunque en € conjunto de
las exportaciones yucatecas |os productos tintoreos constituyeron, como se ha dicho, las
mercancias claves, también destacaron las partidas de copal (1.247 arrobas), de contrayerba
(1.360 arrobas), de zarzaparrilla (1.621 arroba) y de pimienta de Tabasco (1.516 arrobas),
aunque individualmente su participacion relativa apenas superara €l 1%. Mencion aparte
merecen, sin embargo, |os embargues de cuero curtidos o a pelo, tanto porque las 6.023
unidades representaron una partida sustancial en el total transportado a Espania, como
porque su presencia creciente puede interpretarse como un reflejo del desarrollo ganadero
delaregion ante la progresiva expansion de las estancias.® Pero |o masinteresante es que
dentro de la estructura de las exportaciones tuvieron especial relevancia las partidas de
caudales que llegaron a sumar 419.205 pesos, normalmente en pesos de plata doble de
nuevo cufio mexicano, cantidad respetable si setiene en cuentad nivel del tréfico con una
zona marginal, como erala peninsula yucateca.

Para este estudio no se ha podido contar, como ya se expuso a principio, conlosregis-
tros de los barcos en los vigjes de retorno, yaque solo se halocalizado, y de casualidad, €l
de un barco, Ntra. Sra. del Pilar y las Animas, que sali6 de Campeche en 1739 y que,
después de hacer escalaen LaHabana, acabd arribando por el mal tiempo alaislade Cabo
Verde, en cuyas costas fue apresado por un corsario inglés, logrando, sin embargo, salvar
parte de la carga. Aungue la verdad es que llevaba poca carga que salvar, porque en
Campeche e maestre tan solo habia registrado para su embarque 400 quintales (1.600
arrobas) de palo de tinte con destino a La Habana, no a Canarias, y 8.842,50 pesos, afa-
diendo en LaHabana 2.866 cueros, 1.007 arrobas de azlicar y 7.289,7 pesos.* Asi, pues, la
cargade mayor valor la constituian |os caudal es, género que muy bien pudo escamotear al
corsarioinglés. Y si se establece la comparacion con los 4 barcos que en 1682 salieron de
Campeche con destino alas Islas Canaria, aunque tres de ellos con escala en La Habana,
se puede observar que lo masimportante de | as partidas registradas en Campeche eran los
embarques de palo de tinte que llegaron a sumar 7.100 quintales o 28.400 arrobas.>

De todo €llo se puede deducir que era bien poco lo que la provincia de Yucatan podia
ofrecer, dado que, con laexcepcion del palo detinte, su produccion tenia poca salidatanto
en el mercado europeo como en el canario. Se explicaasi quelamayoriadelosretornos se
hicieran con escalaen otros puertos, como Veracruz o LaHabana, con € fin de completar
su carga, a no haberse llenado los navios con las mercancias yucatecas. También se puede
entonces entender la importancia que en los registros de retorno adquirieron las partidas
de caudales, ya que parece que los comerciantes canarios, a igua que los gaditanos, se
limitaban avolver con |os beneficios obtenidos de sus ventas, sin preocuparse en invertir-
los en productos yucatecos, a no interesarles éstos. Asi pues, € estudio del comercio
canario con €l areayucateca confirmalas conclusiones obtenidas del analisis de susinter-
cambios con la Peninsula, es decir, que dentro de los circuitos comerciales atlanticos €l
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potencial de demandadel puerto yucateco eramasimportante que el de oferta. Esevidente
gue las autoridades espariol as no supieron (0 no quisieron) explotar su gran ventaja com-
parativa, el palo de Campeche, imposibilitando con ello que laregién se pudieraintegrar
plenamente en |os circuitos comerciales atlanticos.
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das en 211 barcos, aunque con vacios de informacion por las deficiencias de su fuente.
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Recopilacion de las Leyes de los Reinos de Indias, lib. 1X, tit. XLI, leyes 18, 19y 20.- Garcia-Baguero
Gonzélez, tomo |, pp. 231-233.

Garcia Bernal, “Los navios de permision”, pp. 760 y 781.- El aumento a 100 reales para los nuevos
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Cabildo Insular de Gran Canaria, 1977, val. 11, p. 26.- Garcia-Baguero Gonzalez, tomo |, pp. 235-238.

Morales Padron, pp. 198 y 206-207.- Peraza de Ayala, pp. 115-116.
Lopez Cantos, pp. 311y 316-317.

Pérez.MallainaBueno, La metropoli insular, pp. 113.- OrtizdelaTablay Ducasse, p. 11.- GarciaBernal,
“Los navios de permision”, pp. 764-765.

Para las limetas los registros dan una equivalencia de 600 por pipa, mientras que a los limetones le
atribuyen una capacidad de 56 por pipa. Sin embargo, paralaslimetas Garcia Fuentes apunta una egquiva
lenciade 23 6 50 por pipa. Garcia Fuentes, p. 250.

Ante la variedad, y siempre que las fuentes no facilitan la conversion, se ha optado por una capacidad
intermedia o por la que se registra con més frecuencia. Aun siendo una conversion arbitrariay, por tanto,
imprecisa, por lo menos permite obtener una evaluacion lo més aproximada posible de los diferentes
cargamentos. Asi, se ha hecho la conversion de las frasqueras a razon de 18 frasgueras una pipa; las
botijasa 23 por pipa, lasperulerasa 30 por pipay losbotijonesa56 por pipa; laslimetasy limetillasa 600
por pipay loslimetones a 35 por pipa.

Paralaconversion en litros se ha utilizado la equival encia propuesta por Bethencourt y utilizada también
por Torres Santana de 480 litros la pipa. Bethencourt Massieu, A.: “Canarias e Inglaterra: el comercio de
vinos, 1650-1800", Anuario de Estudios Atlanticos, nim. 2 (Madrid-Las Palmas, 1956), p. 203.- Torres
Santana, Elisa: El comercio de las Canarias Orientales en tiempos de Felipe I11. Las Palmas, Ediciones
del Cabildo Insular de Gran Canaria, 1991, pp. 227-228.

Lopez Cantos, pp. 315-317.- Este predominio del aguardiente se pone también claramente de relieve en
el estudio realizado sobre el comercio canario con América entre 1720 y 1730. Garcia Bernal, “Los
navios de permision”, p. 768.

Se hahecho laconversion sobre labase de que unatonel ada de vino equival iaados pipas. Torres Santana,
p. 227.

Registro del havio San Judas Tadeo, 2 de mayo de 1732 y Registro del navio Ntra. Sra. dela Candélaria,
S. Joséy las Animas (alias“ El Palmero”), 9 de octubre de 1732. AGI, Contratacion, 2.856.- Como ya se
ha expuesto, en todos | os registros a partir de 1730 aparecen consignadas las diferentes partidas de mer
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cancias “no permitidas’ que se les concedia embarcar para el consumo y gasto del navio y no para comer-

ciar.

4 Paralacomparacion con el comercio efectuado entre Cédiz y Campeche en lamismaépocavéase, Garcia
Bernal, “El comercio de Campeche con Espafia’, (en prensa).- La conversién en arrobas se ha hecho a
razén de 27'5 arrobas por pipa, segiin lapropuesta de Chaunu y Sanz, y no de 27 arrobas por pipa, como
prefiere Garcia Fuentes, dado que las pipas con €l uso se henchian. Chaunu, tomo I, p. 133; Lorenzo
Sanz, Eufemio: Comercio de Espafia con América en la época de Felipe |1, Valladolid, Diputacion Pro-
vincia, 1979, tomo |, p. 467; Garcia Fuentes, p. 244.- Torres Santana, p. 227.

% GarciaBernal, “El comercio de Campeche con Espana’,

(en prensa).

51 Registro del navio Ntra. Sra. del Pilar y las Animas, 1741. AGI, Contratacion, 2.616.
52 Morales Padrén, pp. 253-257.

APENDICE |

RELACION DE REGISTROS QUE VIAJARON DE CANARIASA CAMPECHE

(1700-1750)

ANO ORIGEN NAVIiO MAESTRE-PROPIETARIO TNS. FABR. FAMS.
1700 . | El Sacramento, Ntra. Sra. del Rosarioy S. Fco. ; (A)155.00 B 15+3p.
1) 15 may. Gran Canaria Javier Mtre. Luis Costero (C) 130,00 (sD)
1701(7) Lapama | \ire Sra del Rosario, S PedrodeA.y S.FCo. | \yio Francisco Martin de Fleitas 20000 | edran. | —

29 Javier
1702 (?) Gran Canaria Ntra_. Sra. de las Mercedes, S. Juan Bautistay Sto. Cap-Mitre. Juan de Zalar 28,00 o o
*3)(?) Domingo
1703(?) it del . e José Gil
) (9) Tenerife Ntra. Sra de la Esperanzay S. José Cap. Manuel José Gi 130.00 — —
Ntra. Sra. del Rosario, S. Pedrode A. y S. Fco.
17;4 (%?)2 Tenerife Javier Cap.-Prop. Sebastian de Herrera 130.00 extranj. —
1706 Jestis Nazareno, S. Fco. de Paulay las Animas.
6) 5 ene Tenerife Ntra. Sra de la Encarnacién, S. Joséy S. Fco. Mtre.-Prop. Juan de Echamendi y Zéarate 25.00 — 1(SD)
7 2 m 8) LaPama Javier Mtre. Simén Sanchez Carta 55.00 canar. (impto.)
22 may i LaPama Ntra. Sra. de la Concepcidn, S. Fco. Javier y S. Mtra.-Prop. José Antonio Nieves 120.00 Canar. (impto.)
José
1707 . | Stmo. Cristo de S. Romén, Ntra. Sra. dela . " . .
9) 24 agos. Gran Canaria Candelariay S José Mtre.- Propi. Esteban Martin 100.00 criolla (impto.)
1(7);)% feb Gran Canaria |San Fco. Javier y Sta. Catalina mértir Mtre.- Prop. Simén Sanchez Carta 70.00 extranj. | (impto.)
. Tenerife Ntra. Sra del Socorroy S. José Mtre. Agustin Barranco 50.00 — (impto.)
11) 30 sep.
1?22) 3abr Tenerife Ntra. Sra. del Socorroy S. José Cap. José Francisco de Meza 50.00 — —
13) 16 ak‘)f Tenerife Ntra. Sra. del Rosario, S. Fco. Javier y lasAnimas | Mtre.- Prop. Manuel Llanos Amaral 30.00 nacion. (impto.)
1713 B
14) 25 ene. Tenerife Sta. Marfa Cap. Algjandro de Melo 62.00 extrani —
15) 29 agos. Tenerife Sta. Rita (alias “La Galeta’) Mtre. Gaspar de Echevarria 60.00 . 3(?)
ra S. Fco. Javier y Sta. Catalina mértir Mtre. Simén Sanchez Carta 4(?)
16) 18 feb. Tenerife - FCo. caviery . ) ' . 84,00 Extranj
17) sp Tenerife Stma Trinidad, Ntra. Sra. del Rosarioy S. José Mtre.- Prop. Cayetano de Espinosay 155.00 Extran] 10+5p
. (alias “la Aurora’) Torres ! . (¢SD?)
1715 LaPama Ntra. Sra. de Begofia, Sto. Domingo y las Animas Mire.- Prop. Cap. Miguel Francisco de la 60,00 Vizcai. ?
18) 26 feb. X X " - Paz .
Tenerife Ntra. Sra. delaCandelaria, S. Joséy las Animas ‘s 67,00 Canar. (impto.)
19) 10 abr. Gran Canaria |Sta. Anna (alias “El Guardiano”) Mire.- Prop. Bartolomé Sanchez Carta 62.50 Extranj (impto.)
20) 27 dic. Mitre. José Gabriel Juérez : - pto.
1716 Ntra. Sra. del Rosario, S. Fco. Javier y las Animas
21) 9 jul. LaPama T N ’ y Mtre.- Prop. D. Manuel Llanos Amaral 70.00 Nacion. (impto.)
(alias “El Neptuno”)
7 Mtre.- Prop. Cap. Sebastian Petricio Leal 91.00 (impto.)
22) 30 mar. LaPama San Juan Batista Mtrel- Pro% Cap. Simén Clemente de (A)Zéo 00° Extran). SO(Ein.)
23) 4 agos. Tenerife San Clemente (alias “La Esperanza’) Armas (C) 170.00 Extran;.
1720 Mtre.- Prop. Cap. Cayetano de Espi 21300 | Extranj
24) 3 mar. Tenerife | Stma Trinidad Mire.” Prop. Cap. Cayetano de Espinosay 2300 | B Eg
25) 3 mar. Tenerife Ntra Sra delas Angustias, S. José y San Antonio : . Y

Mtre. Silvestre de Ledn
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ARNO ORIGEN NAVIiO MAESTRE-PROPIETARIO TNS. FABR. FAMS,
1721 (A)162.50
26) 19 m Tenerife San Juan Bautista (alias “ La Camorra’) Mtre.- Prop. Cap. Sebastian Patyricio Leal (B) Extranj. 20 (SD)
. (C) 139.000
1723 ) Ntra. Sra. delaCandelaria, S. Joséy las Animas ‘et )
27)5ul. Tenerife (@lias “El Paimero”) Mtre. Bartolomé Sanchez Carta (C)171.00 Canar. (impto.)
1725 . Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosario y S. Marcos . . .
28) 3 mar. Tenerifes (dias “El Clavel’) Mtre. Cayetano de Espinosay Torres 203.00 Extranj. (impto.)
1726 ) (A)279.00 ' )
29) 7 mar. Tenerife San Clemente Mtre. Leonardo J. Morbeque de Mata (C) 263.00 Extranj. | (impto.)
:132?719 dic Tenerife Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosario y S. José Mtre. José Jacinto de Mesa 167.00 Vizeai. | 30° (PR)
z:)%()l 4 mar Tenerife Ntra. Sra. de Begofiay S. Antonio de Padua Mtre. Francisco Lourel 125.00 Vizcai. (impto.)
: Tenerife Jestis, Mariay José Mtre. Thomas Carr 142.50 Extranj. (impto.)
32) 23 sep.
1732 Tenerife San Judas Tadeo . Mtre.- Prop. Bernardo Manuel Fernandez 68.50 Vizcai (impto)
33)2 may. Tenerife Ntra. Sra. dela Candelaria, S. Joséy las Animas Arturo 18:.3 00 Canarl (impto.)
34) 9 oct. (“El Palmero”) Mtre. Antonio Tomés de Veray Olivos ! : pLo.
1733 San Salvador, Ntra. Sra. de la Candelariay S. )
35) 19 nov. LaPama Antonio (Alias * El Puerto Espino’) Mtre.-CoProp. Pedro de Toledo 153.00 Canar. (impto.)
1734 ) Tenerife Stma. Trinidad, Ntra. Sra. del Rosario y S. José Mtre. José Pérez Bello 183.00 Vizcai. 12+2p.
36) jul. (Bacaar)
. . - A)196.00
1735 . Ntra. Sra. dela Candelaria, S. Joséy las Animas (
37) 17 abr. 123:;: (alias “El Palmero”) Mtre. Bartolomé Antonio Montafiés E/(-\:))lgg?ago Ei?:r: t(:](thaOc))
38) 20 jul. Tenerife Ntra. Sra. del Carmeny S. José Mtre. Isidoro Javier Paroy © 80'00 VizcaiJ. 6(SpD).
39) 17 dic. Ntra. Sra. del Pilar y las Animas 91'50 )
1736 . Stmo. Sacramento, Ntra. Sra. de las Nievesy Sta. . ) 104.50 ]
zvou. | THE | Canim de S e Sl Do) | i SIS Ame | oo | G| ()
41) 6 dic. Ntra. Sra. de la Soledad " (C) 74.00 ) pto.
1737 . . . e . . Mtre.-CoProp. Agustin de Cubas (A)331.00 ]
42) 12jun. Tenerife Jeslls, Maria 'y José (alias “El Triunfante”) Betancourt (C) 316,00 Canar. (impto.)
1738 Lalaguna | N2 Sra dél Rosarioy Sto. Domingo Mtre. Juan Nufiez (Y &fez) 213.00 — —
43) 7 may. ; Ntra. Sra. del Pilar y las Animas X & . .
Tenerife g ) P Mtre.-CoProp. Luis Francisco de Miranda 93.00 nacion. 5(SD)
44) 10 may. Tenerife Ntra. Sra. del Rosario, S. Feo. Javier y las Animas Mtre.-Prop. Bernardo de Espinosa 282.50 Criolla 25(Gu)
45)26 may. (alias “La Venus") i p. =P i
1739 . S. Juan Bautista, el Gran Poder de Diosy Ntra. ) . -
46) 23 may. Tenerife Sra. de los Afligidos (alias “El Invendible) Mtre.-Prop. José Luzar Ugarte 120.00 Canar. (?) (SD)
1740 Tenerife Ntra. Sra. de las Angustiasy S. Antonio de Padua Mire.-Prop. Antonio fie Miranda 50.00 Canar. impto.
47) 10 sep. . 8 . qustias y . Mtre.-CoProp. Agustin de Cubas Imp
48) 13 oct. Tenerife Jeslls, Maria 'y José (alias “El Triunfante”) Betancour 300.00 Canar. (impto.)
114;2 6iun LaLaguna Ntra. Sra. delas Angustias Mtre. Fernando Rodriguez Molina 50.00 — —
) jun. LaLaguna Ntra. Sra. del Rosario Cap.-Mtre. Bernardo Espinosa 276.00 — —
*50) 14 jun,
1743 ) . . . .
*51) 23 dic. Tenerife Jestis, Mariay José Mtre. Agustin de Cubas 300.00 — —
1745 Ntra. Sra. del Rosario, S. Fco. Javier Mtre. José Antonio Cecia 272.00 — —
*52) 9 ene. L Canaria i i i
1746 ) La Stma. Trinidad. Ntra. Sra. del Rosarioy S. . ~ . )
53) 17 mar. Tenerife José (alias “El Triunfo") Mtre.-CoProp. Pedro Rodriguez Mufioz 282.00 Criolla (impto.)
1748 . Ntra Sra. del Rosario, S. Feo. Javier y 1as ANiMas | o 055 Antonio Cecia 262.50 . .
54) 25 ene. Tenerife (@ias "La venus') Mtre.-Prop. Ambrosio Rodriguez de la (A)82.00 Criolla impto.)
55)27 oct. LaPalma l‘;l‘tarr%nSra Qe_la Estrt_alla“del M_ar, S. Jg)se y las Cruz (C) 7650 Canar. (impto.)
1749
) La Stma. Trinidad. Nuestra. Sra. del Rosarioy S. 282.00 Criolla | (impto.)
56) 24 abr. Tenerife 1056 ias “El Triunfo’) Mtre. Rafael Ramos Perera
1750 ) Ntra. Sra. delas Angustiasy S. Antonio de Padua . . ) .
=7V 27 un Tenerife (Alias “EL Canaria™) Mtre. José de Tolosa Grimaldi 173.00 Criolla 8+3p.?

CLAVES del destino de las familias;

SD= Santo domingo
Trin=IdlaTrinidad
PR = Puerto Rico

Bac.=Bacaar.

Gu = Guayana

FUENTES: AGI, Contratacion

2.852 (1701-1709)

2.856 (1732-1733) 2.861 (1750)
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2.857 (1734-1735)
2.853 (1712-1717) 2.858 (1736-1738)
2.854 (1720-1727) 2.859 (1739-1746)
2.855 (1728-1730) 2.860 (1748-1749)



Los registros que figuran con * corresponden ala Contabilidad del Colegio Seminario de San Telmo de
Sevilla'y han sido recogidos del trabajo de Pérez-Mallaina Bueno, La metrépoli insular, Apéndice I,
nims. 13, 20, 23y 36, pp. 166-175, y del de Ortiz delaTabla, tal como los reproduce en suApéndice. En
este caso, como en otrosen los que €l afio aparece con interrogante, Pérez-Mallainano facilitalafechade
salida. Este vigje, en concreto, lo sitla, junto con otros muchos, entre el 10 de septiembrede 1700y € 1
de septiembre de 1703. En consecuencia, €l afio de 1701 es totalmente arbitrario y se ha atribuido como
posible por el hecho de que por real cédulade 6 de junio de 1700 se concedid asu propietario D. Francis-
co Antonio de Briones que pudiera hacer dos vigjes con un bugque de fébricaextranjera, de 215 toneladas.
Este primero bien pudo llevarse a cabo a afio siguiente, aunque también pudo realizarseen 1702y 1703,
pues solo hay constancia de que el segundo vigje lo efectud en 1706 Sebastian de Herrera que compré el
barco y los derechos de Briones. Lo mismo ocurre con los afios de 1702 y 1703, atribuidas en funcion del
orden en que aparecen dentro del grupo establecido por Pérez-Mallaina. Conviene hacer notar que €l
tonelgje que se especifica en este caso era el de carga, y no el de arqueo o bodega, a ser inferior a
resefiado en la concesion de 1700. Pérez-Mallaina, La metrdpoli insular, pp. 123 y 166.

Estevigjeloincluye Pérez-Mallainaentre los primeros que él sitiaentre el 11 de septiembrede 1703y el
21 dediciembre de 1705, pp. 169-170. Por tanto, €l afio establecido como posible es también totalmente
arbitrario y se apunta sélo con el fin de mantener la secuencia cronoldgica. Aqui ya parece Sebastian de
Herrera como propietario, aunque debio realizar € vigje con unalicencia personal, puesto que los dere-
chos de Briones no |os aproveché hasta 1706 y en un vigje aLa Habana. También en este caso €l tonelgje
erael decarga, y no e de arqueo o bodega, a ser inferior a resefiado en la concesién de 1700. Pérez-
Mallaina, Lametrépoli insular, pp. 123y 173.

Paradistinguir los diferentes tonelgjes se consignaracon (A) el tonelaje de arqueo 'y con (C) el de carga,
en los casos en que €l registro lo facilita.

Certificacion detoneladas de D. José de Guesala, La L aguna, 9 de noviembre de 1737. AGI, Consulados,
318. Parece ser el mismo que en 1720 Ileg6 también a Campeche, por 1o que se ha consignado como
posible el mismo puerto de saliday € mismo origen de fabrica.- Grarcia Bernal, M.C.: “Los havios de
permision tras el Reglamento de 1718: una valoracion cuantitativa (1720-1730)", en V Coloquio de His-
toria Canario-Americano (1982). Las Pamas, Excmo. Cabildo Insular de Gran Canaria, 1985, tomo | (22
parte), p. 774.

Segun se especifica en los documentos del registro, €l navio debia hacer escalaen Puerto Rico paradejar
32 familias, pero en la Certificacion de pago de derechos solo se alude a 30 familias, registrandose
ademés €l pago de derechos (8.350 reales) “por las ocho familiasy parte de otra que corresponden alas
167 toneladas’, cuando debia estar exento de tal pago, a cumplir con €l traslado y, ademas, en demasia.
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APENDICE I

PRODUCTOS EXPORTADOS POR LASIS_AS CANARIASA CAMPECHE

(EN PIPAS)

Afio Origen Aguardiente Vino Vinagre Frutaseca | Almendras Pasas
1) 1700 [(GranCan) |187.50 65 10 2.40 — —
2) 1701 |(LaPalma) — — — — — —
3) 1702 | (Gran Can.) — — — — — —
4) 1703 [ (Tenerife) — — — — — —
5) 1704 | (Tenerife) — — — — — —
6) 1706 | (Tenerife) 43 5 — 1 — —
7)1706 |(LaPama) |86 5.50 2 — — —
8) 1706 |(LaPama) [170.50 34 20.25 4 — —
9) 1707 |(Gran Can.) 143 50 7 — — —
10) 1709 ((Gran Can.) 45 65 16.50 6.50 — —
11) 1709 |(Tenerife) 7 58 5 — — —
12) 1712 |(Tenerife) — — — — — —
13) 1712 |(Tenerife) 19.50 25 4 450 — —
14) 1713 |(Tenerife) — — — — — —
15) 1713 | (Tenerife) 43 67.50 2 2 — 48bar
16) 1714 |(Tenerife) 125 13 6 — — —
17)1714 | (Tenerife) 11050+1/3  |155.25 |25.25 33.50 — —
18)1715 |(LaPalma) 66 37 13 2.50 — —
19)1715 [(Tenerife)? 83 27.50 24 0.50 — —
20)1715 |(GranCan.) (103 8 2 12 — —
21)1716 |(LaPadma) |134 24 5.50 4 — —
22)1717 |(LaPama)  |73.50 83 1 2450 — —
23)1717 |(Tenerife) 67 223 6.50 13.25 — —
24)1720 |(Tenerife) 354 62.50 6 12.75 — —
25)1720 |(Tenerife) 181.50 67.25 8 8 — —
26)1721 |(Tenerife) 129.25 72.50 23.75 40.50 0.50 —
27)1723 |(Tenerife) 129 112.75 |50.50 47 8.50 —
28)1725 |(Tenerife) — — — — — —
29)1726 | (Tenerife) 403 51 21.50 475 — —
30)1727 | (Tenerife) 168.50 70.25 65.50 26.75 — —
31)1730 |(Tenerife) 175+2/3 48.50 15 82/3 — —
32)1730 | (Tenerife) 141+2/3 7275 |18.25 58 — —
33)1732 | (Tenerife) 59+1/3 24 16.50 35+1/3 — —
34)1732 | (Tenerife) 123 123 23.50 21.50+1/3 9.25 0.75
35)1733 |(LaPama) 198.75 71.25 5 19.50+2/3 8.25+1/3 —
36)1734 | (Tenerife) 283.50+1/3 67 12.50 5 3.50 2
37)1735 | (Tenerife) 346.50 30.50 9 6+2/3 — —

1988




Afio Origen Aguardiente Vino Vinagre Frutaseca | Almendras
38)1735 |(Tenerife) 136 74 9 3 1+1/3 —
39)1735 |(Tenerife) 109 76+1/3 |4.50 — — —
40)1736 |(Tenerife) 152+1/3 3675 |1 19 — —
41)1736 | (Tenerife) 133 32.75 18.50+1/3 [ 9.75 — —
42)1737 | (Tenerife) 454 127.75 |10.75 23 2+1/3 1
43)1738 |(Lalaguna) |— — — — — —
44)1738 | (Tenerife) 110.25 33.75 24.75 3.50 9.50 —
45)1738 | (Tenerife) 369.75 139.25 |30.25 16.50 7.50 0.50
46)1739 | (Tenerife) 171 39 12.25 1+2/3 4 1.50
47)1740 |(Tenerife) 72+1/3 23 — — 5 —
48)1740 |(Tenerife) 420+1/3 134+1/3 |18 2.75 4.25 5
49)1742 |(LalLaguna) |— — — — — —
50)1742 |(LalLaguna) |— — — — — —
51)1743 | (Tenerife) — — — — — —
52)1745 |(Gran Can.) — — — — — —
53)1746 | (Tenerife) 436.25 11.25 |16 — 0.50 —
54)1748 | (Tenerife) 299.50 162+1/3 [16.50 12 2.75 4.25
55)1748 |(LaPama)  [50.75 99+1/3 |9 1.25 1 —
56)1749 | (Tenerife) 274.25 21875 |32 12 1+2/3 1.50
57)1750 | (Tenerife) 223+1/3 95 13.50 1+2/3 7.75 0.50

Totales 7.613.00 3.221.50 | 641.25 509.50 78 25

1 El resumen que se haceen el registro al final delas partidas (82 pipas de aguardiente, 26.50 devino, 25 de
vinagre y media de fruta seca, con un total de 134 pipas) no coincide con la suma de las partidas (135
pipas) que realmente se recogen en € mismo. Aunqgue la diferencia es slo de una pipa, se quiere dejar
constancia de €llo. Registro del navio Ntra. Sra. de la Candelaria, S. José y las Animas, 1715. AGI,
Contratacién, 2853.
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