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Resumen: Este articulo pretende ha-
cer un estudio de la navegacién de Te-
nerife a finales del siglo XVIIL en con-
creto durante las décadas de los 80 y 90
de esa centuria, centrado en uno de sus
aspectos: los tratos que mantenia esta is-
la con Norleamérica. Para ello hemos
manejado fundamentalmente [as tuentes
consulares francesas que hoy en dia se
encuentran en los Archivus Nacionales
Franceses.

Es por eso que analizamos las entra-
das de embarcaciones de esta nacionali-
dad, compardndolas con las de otros Es-
tados, cudles eran las mercancias que sc
traian vy cuédles las que se exportaba, su
importancia como transportistas, los
puertos con los que se comerciaba, el va-
lor de las mercancias, la tipologia y el to-
nelaje de las naves, etc. En definitiva, la
pretension de este articulo, es ayudar a
un mejor conocimiento de unos de los
principales mercados canarios a (inal del
siglo XVII: los Estados Unidos.

Palabras clave: Canarias, Estados
Unidos, Canadd, navegacién, comercio,
consulado francés, Tenerite, mercancias,
importaciones, exportaciones, embarca-
ciones.

Abstract: In this article we have (ried
to study the navigation of the island of
Tenerife at the end of the eighleenth cen-
tury; to be precise during the decades
ofthe eighties and nineties.

We concentrated on the trade hetwe-
en this island and North America, inclu-
ding Canada, and especially with the
United States, after its recent indepen-
dence. Whit this aim, we have consulted
the National French Archives, and the
news of their consuls at the Canary Is-
lands. For this reason we study the
ships” arrivals, tonnage, typology, mer-
chandise transported and their value,
thie role of their maritime calls, whal we-
re their exports, the ports with which
they traded, and their importance as in-
termediaries with other regions. Finally.
we want to have more knowledge about
one of the principal Canarian markets at
the end of the eighteenth century.

Key-words: USA, CANADA, CA-
NARIAN TRADE, TENERIFE, MER-

CHANDISE, PORTS, FRENCH CON-
SUL, EIGHTEEN CENTURY.

La fuente fundamental de este estudio
ha sido la informacién aportada por el cén-
sul general de Francia cn las Islas Canarias.
Este tenia su lugar de residencia en la isla
de Tenerife. El consulado francés desplegd,
v no s6lo en Canarias sino también en el res-
to de Espafia, una red de informacién muy
perfeccionada (podriamos hablar de autén-
tico espionaje), destinada a los poderes cen-
trales de su Estado. Su interés giraba sobre
todo tipo de noticias, pero eran especial-
mente las relacionadas con los asuntos eco-
némicos, las que atrafan aim mas su aten-
cién (Una muestra en MINGUET, 1982).

[s precisamente con la llegada del c¢én-
sul francés, el sefior Hermand, a finales de
1784, cuando se pone un mayor énfasis en
la sistematizacién de la informacion en las
entradas y salidas de barcos. No obstante,
también disponemos de informes durante
la estancia del consul francés Le Comte, ha-
cia 1784.

El objetivo del presente trabajo es dar a
conocer una faceta, el trato con los Estados
Unidos, de la navegacion exterior tinerfe-
fia durantc las décadas de los 80 y 90 del
siglo XVIIL Este forma parte de un estudio
mds amplio de las entradas y salidas de
embarcaciones en la isla de Tenerife du-
rante estas décadas, recogidas a través de
los informes consulares franceses. Con ello
pretendemos apuntalar aun mds el conoci-
miento del trato con los Estados Unidos, y
del que existen intcresantes trabajos (RA-
MOS PEREZ, 1979) (GUIMERA RAVINA.
1985) (MILLARES CANTERO, 1985)
(HERNANDEZ GONZALEZ, 1993).

Aunque el recuento se realizé para los
anos 1784, 1785, 1786, 1787, 1788, 1789,
1790, la documentacion referente a la de los
afios de 1787 y 1788 ha desaparecido préc-
ticamente, debido sobre todo al mal estado
de las fuentes. Ademds contamos con una
parte importantes de los registros en los
anos de 1796 y 1797.
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En realidad la informacién sobre este
trafico parte desde el mes de octubre de
1784. Ademas contamos con la navegacién
realizada para todo el afio 1785 y el de
1786, v tenemos alguna serie para los me-
ses de enero y febrero de 1788. Disponemos
de las entradas vy salidas de Tenerife desde
julio de 1789 hasta final de ese afio, si bien
no se encontraban los meses de septiembre
y octubre. LI afio 1790 estda completo du-
rante los 10 primeros meses. La recupera-
cion de la actividad francesa hace posible
que volvamos a contar con recuentos los
mescs de febrero, marzo, abril de 1796 y
desde julio hasta final de ese afio. También
disponemos de entradas en los 4 primeros
meses de 1797.

Aungque el informe describe en su ma-
yor parte el trifico de Sta. Cruz de Teneri-
fe, también sc aportan datos esporddicos
de otros lugares de la isla, en especial del
Puerto de La Cruz.

El comercio con la América del Norte se
habia reactivado desde la segunda mitad
del siglo XVIII. Las &reas con las que se
mantenia contacto eran tanto las 13 colo-
nias como también, en mucha menor me-
dida, Canad4. El impulso de este trato se
basé en las necesidades de abastecimiento
del Archipiélago Canario y la btisqueda del
vino por parte de los norteamericanns Fs-
ta necesidad de abastecimiento de cereal en
Canarias, procedente del exterior, tenfa pa-
ralelismo con el impulso de otros merca-
dos, como la llegada de cereal procedente
de Mogador a partir de 1766. No obstante,
el consul francés Hermand aseguraba para
1786 que las importaciones de harinas de
Estados Unidos habian suplantado en par-
te a las de Marruccos'. La rclacién entre los
Estados Unidos y Esparia fue cada vez més
estrecha por la propia presencia espariola
en Norteamérica (ARIAS, 1992: 249-264).

El trdfico con las Trece Colonias ingle-
sas se habfa iniciado antes de su indepen-
dencia en 1776 (GUIIVIERI:\ RAVINA, 1985:
252-255). Sin embargo, su secesién de In-
glaterra impulsd los lazos con los canarios.

La llegada de los ahora estadounidenses
obedecié también a un desarrollo del trans-
porte maritimo de los Estados Unidos a fi-
nales del siglo XVIII, que hizo que sus bar-
cos llegasen a los principales puertos del
Atlédntico, e incluso de otros mares mads le-
janos como el Mediterrdneo. Su neutrali-
dad durarile las guerras europeas de la dé-
cada de los 90 del siglo XVIII desarroll6 y
consolidé su posicién comercial a nivel
global (HERNANDEZ ALONSO, 1996:
108).

En total disponemos un total de 348 en-
tradas a 'lenerite desde octubre de 1784,
1785, 1788, 1789 y 1790. De ellas, 47, es de-
cir el 13°5%, pertenecen a las llegadas nor-
teamericanas, de las que mds del 90% pro-
ceden de los Estados Unidos. La relevancia
de las llegadas norteamericanas cs asom-
brosa, ya que suponen el 6527% de los na-
vins que proceden de América en este pe-
riodo, es decir, por delante incluso de las
llegadas de la América Hispana. Incluso
para afios como el de 1790 son el 24717% de
las que llegan en ese ano. Esta situacién se
invertird sustancialmente con las salidas,
en donde la gran mayoria de los barcos que
se dirigen al Nuevo Mundo lo haran a la
América hispana.

Para los datos que disponemos de los
afios 1706 v 1797, el peso de los nortecame
ricanos en las llegadas decrece algo, ya que
tan sélo componen el 8762% del total?, ce-
diendo paso a otros puntos de origen mads
interesantes como por ejemplo el puerto de
Mogador. Este porcentaje se acerca al dado

para las cntradas estadounidenses a Sta.
Cruz de Tenerife en los afios 1796-1798, que
se ha calculado en el 5'1% del total (GUI-
MERA RAVINA, 1985; 236).

Estos viajes llegan de forma regular a lo
largo de todo el afio, si bien es entre enero
y abril cuando se realizan mads entradas a
Tenerife. Esto se debe quizds en que es a
principios de afio cuando mds necesidad
hay de alimentos en las Islas y, por tanto,
cuando los cereales, la carne y el pescado

norteamericano encuentran unos precios
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maés altos y una salida mas fdcil. No obs-
tante, es el mes de agosto, junto con el de
febrero, en donde mas barcos de las Esta-
dos Unidos llegan a Tenerife, lo que nos
habla sin duda de la regularidad y de 1a no
estacionalidad del comercio esladouniden-
se, lo que también es indicativo de su po-
tencial al no depender exclusivamente de
unos determinados meses para colocar sus
mercancias, sino que sus barcos van lle-
gando a lo largo de todo el afo.

De las Ilegadas disponemos de un ma-
yor numero que lo hacen a Sta. Cruz de Te-
nerife, aunque con porcentajes muy simi-
lares a los del Puerto de La Cruz, en
concreto el 59°57% para el primero y el
40742 para el segundo. Tanto en Sta. Cruz
como en cl puerto de La Cruz depositan
sus mercancias, si bien es en Sta. Cruz don-
de se hacen las mayores descargas. Por el
contrario, el interés del Puerto de La Cruz
se acrecienta para la cargazén de vinos. No
es nada infrecuente, en cualquier caso, que
estas naves tocasen, descargasen y carga-
sen mercancias en ambos puertos’.

Una caracteristica de los contactos con
los Estados Unidos es que no estan nada
centralizados. En efecto, son numerosos los
puertos estadounidenses que participan en
el comercio canario. Asi los del Filadelfia,
Newport, Nueva York, Jersey, Dentown,
Charleston, Newbury, Boston, Providence,
Baltimore y Edenton. Ademas también Ile-
gan barcos, sin que se especifique el puer-
to de Carolina del Norte, de Rhode Island,
de América del Norte y de Virginia. No he-
mos podido localizar el puerto de Den-
town, aunque se 1nos indica que esté en Ca-
rolina. “Neubery” es quizas el de Newbury
(Massachusetts), ya que la ciudad de New-
berry, situada en Carolina del Sur, no se en-
cuentra rodeada de mar y sc localiza varios
cientos de kilometros hacia el interior'. Las
embarcaciones salen tanto de ciudades bas-
tante pobladas, como de pequefios puertos
situados cn la costa atldntica norteameri-
cana. Por tanto, y teniendo en cuenta estas
salvedades, los puertos que mantienen

contacto con Canarias se sitdan en los es-
tados de: Pennsylvania, New York, Nueva
Jersey, Maryland, Massachussets, Rhode
Island, Carolina del Norte, Carolina del Sur
y Virginia, es decir, en 9 de los 13 Estados,
por lo que los intercambios por Estados se
mantienen bastante repartidos igualmente.

Ademds también llegan embarcaciones
del Canadd, en concrelo de Quebec y de
Shelburn, en Nueva Escocia’.

Aunque las llegadas, como vemos, es-
tan muy repartida desde el punto de vista
de los puertos de origen, el lugar que os-
tenta la primacfa era el de Filadelfia, con el
2374% del punto de origen. A este le siguen
el de Boston, con el 14°89% y el de New-
port, con el 851%. Por Estados, el primer
lugar corresponde a Pennsilvania, debido
al puerto de Filadelfia, con el porcentaje ya
mencionado, seguido de Massachussets
con el 21727% y Rhode Island con el
1914%. A ese orden le sucede el de Nueva
York, las Carolinas, Maryland, Virginia y
Nueva Jersey. En definitiva, el peso del co-
mercio con Canarias lo llevan los Estados
del Norte.

Aunque casi siempre llegan de forma
directa a las Islas Canarias, también pue-
den hacer la travesia mediante un tréfico
de escala en otros territorios, especialmen-
te en algin puerto lusitano del Atldntico
coma Tishoa o en la isla de Madeira, con la
que guardan también estrechas relaciones.

Por lo que se refiere a la tipologia de las
embarcaciones, la mayur parte son bergan-
tines, con mas del 51% de las que llegan de
Norteamérica, seguidas a gran distancia
por la
los navios y los jabeques (llamados “che-
bec” por los franceses), por ese orden. En
cualquier caso, debemos andarnos con cui-
dado con estas denominaciones, va que en-
tre las observaciones del céonsul de Francia
en las Islas Canarias, Clerguet, figura que
en Esparia se llama fragata a todos los bar-
cos de tres mastiles®.

La mayor parte de la nacionalidad de
las embarcaciones de las llegadas nortea-

as golctas, las balandras, las fragatas,



[uny
<1
sty

mericanas, son precisamentc cstadouni-
denses (mds del 80%). S6lo excepcional-
mente aparecen cn cste trafico algin que
ofro barco de fébrica espaiiola, inglesa o ir-
landesa. De hecho, por los datos de los que
disponemos pensamos que este trafico es-
taria en manos de los estadounidenses, co-
mo en el caso de las embarcaciones, tal y
como hemos visto, pero también en la ca-
pitania y en los mercaderes que participan
en él. Esporddicamente algunas de las em-
barcaciones americanas que llegan de los
Estados Unidos lo hacen bajo pabell6n in-
glés. Es curioso como los dos tinicos viajes
que llegan desde Canada estdn en manos
de embarcaciones inglesas y no estadouni-
denses’, reflcjando claramente el dominio
politico inglés sobre ese territorio.

La importancia de los estadounidenses
como transportistas era rotunda, ya que no
s6lo dominan la nacionalidad de las em-
barcaciones que llegan de Norteamérica, si-
no que su presencia en la nacionalidad de
los barcos que recalan, en general, a Tene-
rife en este periodo es muy notable. Desde
luego habia contribuido en el desarrollo de
la marina estadounidense diversos factores,
como las medidas proteccionistas tendentes
a reservar su comercio para cmbarcaciones
americanas, los aranceles aduaneros y las
disputas cntre  los CUropeos
(ADAMS, 1979: 54). La supremacia en
cuanto al origen de las embarcaciones que
llegan hasta 1790 a Tenerife es para Espa-
fia con cl 33°04%. A esta le sigue la impor-
tancia del transporte inglés, con el 17724%
y el americano en iercer lugar, con el
15°8%. Précticamente la misma tonica se
corresponde para los afios de 1796 y 1797,
donde la mayor parte son espaiioles segui-
dos de los ingleses y empatados con ellos
los americanos. Como vemos, tan sélo le
superan en este contexto los de nacionali-
dad espaiiola y los barcos ingleses. Los es-
tadounidenses se sittian por encima inclu-
so de los barcos franceses, de los daneses,
de los portugucses, de los holandeses y de
los suecos.

Eaotadas
nowaQavo

Las importaciones que se hacen de los
Estados Unidos son mucho mds variadas
que el cereal. En efecto, en el interior de es-
tos barcos se transporta millo, mijo, harina,
avena, cebada, centeno, bizcocho y arroz.
Pensamos que el mijo, el “mil” de los do-
cumentos, consistiria en la variante de tri-
go candeal, esto es, trigo de buena calidad.
Pcro también llegan almendras, papas, té,
pimienta negra, garbanzos, habichuelas,
guisantes, habas, manteca, sebo, salazén de
cerdo y vacuno, jamones, salchichén, que-
sos, cera, candelas, bujfas de esperma de
ballena, duelas, circulos de hierro, hierro
cn barra, clavos, utensilios de cocina en
hierro, tablas de madera (generalmente de
abeto), brea, arenques, bacalao, salmones,
aceite de pescado, aguardiente, vino, ron,
ladrillos, trementina, telas de vela, lino, ca-
ballos, lenceria, telas, cuerdas y loza. Las
cantidades de aguardiente y de vino son
ingignificantes y ademés debian estar des-
tinadas para una escala poslerior, ya que
no era Tenerife precisamente el mejor lugar
para colocarlas. No obstante, las destilerfas
de ron de Nueva Inglaterra habfan alcan-
zado un notable desarrollo, con cuya pro-
duccién habian conseguido introducirse en
los mercados africanos (JONES, 1995: 23-
24). Esta tendencia en la importacién de
aguaidiente de cafia continud en los alti-
mos afos del siglo XVIIl y a principios del
siglo XIX, ya que en 1800 entraron en la
aduana de Santa Cruz de Tenerife, proce-
dente de los Estados Unidos 290 arrobas de
aguardiente de cafia (HERNANDEZ RO-

£~y Ty

DRIGUEZ, 1983: 438).

Los articulos més importantes son des-
de luego cl cereal, la carne y el pescado sa-
lado, 1a madera, los utensilios de hierro, la
cera y las papas®. Sin conlar aquellos car-
gamentos en que no se nos proporciona el
montante total de cada articulo, sabemos
que desde Norteamérica llegaron mds de
228.000 duelas para pipas y medias pipas,
1.900 duelas para cuarterolas, 3.977 barriles
de harina, 2.700 fs. de frumento, 17.283 fs.
de mijo (trigo), 2.242 fs. de otros cereales,
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sobre todo de millo, 163 barricas de cereal,
sobre todo centeno y arroz, probablemente
este ultimo de Carolina del Sur (DEGLER,
Carl N. Degler, 1986, 64), una cantidad des-
tacada de bizcocho, 1.460 fs. de papas, 300
barriles y 13 barricas de carne salada (so-
bre todo de cerdo, de vaca, de buey, sal-
chichén y jamones), 154’5 barricas y 242
barriles de pescado (sobre todo bacalaon), a
lo que hay que sumar 38 barricas y 14 ba-
rriles de aceite de pescado, 33.900 tablas
para la fabricacion de pipas, 8.000 pies de
tablas, 8.000 piezas de tablas y 8 piezas de
arboladura.

Otro de los rasgos destacados es que no
podemos hacer una clara distincion entre
los cargamentos que llegan de las colonias
del Norte con respecto a las del Sur. Tanto
unas como otras transportan bdsicamente
los mismos productos.

Por tanto, Canarias, y en concreto Te-
nerife, sigue el esquema tipico de la Coro-
na espafiola en su comercio con los Estades
Unidos, esto es exportadora de vinos a
cambio de una parte de productos agrico-
las (trigo, arroz, carne, pescado america-
nos) (CONZALEZ ENCISO, Agustin, 1979:
82-83) y otros mas acabados. Este modelo
de intercambio es similar al que los Esta-
dos Unidos habian establecido con el Ar-
chipiélago de Madeira (MARTINS RIBEI-
RO, 1993: 389-390). No obstante, sabeimos
que parte de este cargamento, en especial
de harina formaba parte de un trédfico
triangular, ya que una vez que llegaban a
Canarias desde los Estados Unidos, se re-
exportaban partc hacia la América Hispa-
na. Este trédfico contaba con un gran tradi-
cién desde mediados del siglo XVIII
(RAMOS PEREZ, 1979).

Otra de las noticias que nos proporcio-
nan desde el consulado francés es la valo-
racién estimada de los cargamentos en ca-
da embarcacion. Si bien no disponemos de
toda esta informacién para todas las llega-
das, sf son lo suficientemente abundantes
para sacar una media. El cargamento me-
dio importado de los Estados Unidos era

valorado en 7.208°33 pesos, o lo que es lo
mismo 28.833°33 libras, unidad monetaria
en que también vienen expresadas las va-
loraciones. No obstante, nos encontramos
con una franja que va entre los 3.000 pesos,
para los de menos valor y los 20.000 pesos®.

Sabemos que algunos de los viajes que
llegaron a Tenerife no tenfan como destino
exacto la isla, sino que simplemente se ha-
cfa escala en ella para proseguir viaje. Asf,
en julio de 1789, el navio americano “Nat-
hariel”, que venfa de Boston y Madeira, del
que era capitin Guillermo Denn, estaba
destinado para las Indias Orientales. De
los destinos de estas embarcaciones tene-
mos poca informaciéon aunque sabemos
que después de comerciar o hacer escala en
Tenerife, algunas de ellas fueron para las
Islas de Cabo Verde y Goré, cargando ade-
mds en la isla vino". Con ello se cumplirfa
la ténica del periodo 1802-1804 en el que
numerosas embarcaciones norteamericanas
que llegan a Sta. Cruz de Tenerife se diri-
gen hacia la “Costa de Africa”, “Cabo Ver-
de” y “Guinea”, en relacién con la trata ne-
grera (MILLARES CANTERO, 1985: 689).
Otros destinos son los ya mencionado de
las Indias Orientales y Madeira.

Son pocas las noticias que disponemos
del regreso de los barcos que llegaban de
Norteamérica. Conocemos algunos ejem-
plus de embarcationes que venfan de Du-
ropa y tenfan como destino los Estados
Unidos y que realizaban alguna escala en
las Islas. Asi, un navfo espafiol que el 31 de
octubre de 1785 salié para Filadelfia o otro
bergantin danés que partié el 16 de di-
ciembre de ese afio para la misma ciudad,
procedente de Hamburgo o algtn barco
que saliendo desde Cadiz con direccién a
La Carolina hizo escala en Tenerife'?. En
cualquier caso, no deja de resultar signifi-
cativo que en estas escalas lo que se carga-
ba en Tenerife era vino.

Desde los puertos del Norte de Teneri-
fe se remitia preferentemente vino a los Es-
tados Unidos®. Los envios de vino fueron
considerables, dentro de un tréfico trian-
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gular con los puertos ingleses de donde se
importaban manufacturas a Canarias (BET-
HENCOURT MASSIEU, Antonio, 1991:
141). Hasta tal punto era importante esta
exportacién que para los primeros afios del
siglo XIX las exportaciones de vino y
aguardiente por la aduana de Sta. Cruz su-
ponian més del 50% del volumen viticola
extranjero (MILLARES CANTERO, 1985:
690-691). Ademas se llevaba desde Teneri-
fe diversos productos complementarios
muy variados como carne salada, barrilla,
jarcia, cafiamo, sal, higos, pasas, cordones,
cintas, seda, aztcar y miel de cafia extran-
jeros 'y pimienta negra extranjera
(HERNANDEZ RODRIGUEZ, 1983: 503,
505, 513 y 517). La carga que se tomaba en
Tenerife con destino a los Estados Unidos
era completada en algunas ocasiones con la
barrilla recogida en Fuerteventura y Lan-
zarote (HERNANDEZ GONZALEZ, 1993:
95-97), y en la que cste pais era uno de sus
mercados preferenciales a finales del siglo
XVII y principios del XIX (MILLARES
CANTERO, 1985: 686).

Practicamente no podemos aventurar-
nos, en relacién con las salidas y entradas de
barcos y con su cargamento, sobre la balan-
za comercial con los Estados Unidos. Sin
cmbargo, el cénsul de Francia, el sr. Her-
mand, estimaba en 1786 que el valor de lo
que importaba las Islas Canarias de esia zo-
na era de 150.000 pesos, mientras que las ex-
portaciones sélo llegaban a los 120.000 pe-
s0s, por lo que se producia un déficit, como
el que se tenia con los pafses europeos, que
era compensado sdlo en parte con los bene-
ficivs con ia América espafnola y por la cx-
traccion de pesos en contrabando®. Por des-
gracia, cn los documentos no se precisa el
periodo exacto que era evaluado por el con-
sul. Esta informacién parece estar en conso-
nancia con los que ocurria con la balanza co-
mercial tinerfefia a principios del siglo XIX
(MILLARES CANTERO, 1985: 694-695).

No es de extraniar, por tanto, que estos
negocios llamasen la atencién de otros pa-
fses europeos, entre ellos Francia. El consul

Hermand afirmaba en uno de sus infor-
mes, hacia 1786, que los Estados Unidos
enviaba anualmente 4 o 5 barcos a Teneri-
fe, cargados de harinas, duelas y velas de
esperma, que alli cambiaban a cambio de
vino. El consulado francés en Canarias lle-
g6 a proyectar aprovechar este trafico en su
beneficio, destinando los numerosos barcos
franceses que salian desde Francia hacia
Norteamérica, para que al regreso recala-
sen en las Islas Canarias, donde dejarian
sus cargamentos americanos, beneficidndo-
se de este doble intercambio”. Este proyec-
to quedaria finalmente en agua de borrajas.

Entre las embarcaciones de los Estados
Unidos que llegaron a Tenerife, en algin ca-
s0 es posible precisar su tiempo de estancia
en Sta. Cruz. Salvo en 2 estancias breves,
debido a que el barco partié inmediatamen-
te para el Puerto de LLa Cruz, y que no pa-
saron de 2 dias, en el resto la media de dias
de estancia fue de algo méds de 25 dfas.

Por su parte, la duracién del viaje de
Norteamérica a las Islas era bastante largo,
de unos 55°5 dias de media™. La travesia no
sicmpre cra fécil y los peligros siempre ace-
chaban”. Otro de los datos que en ocasio-
nes se proporciona es el tonelaje de las em-
barcaciones, yendo desde una franja entre
las 125" y las 350 toneladas, aunque el to-
nelaje medio fue de 259.

Conw heinws visto, la presencia de los
norteamericanos en Tenerife iria en au-
mento en los dltimos afios del siglo XVIII
y a principios del XIX. Canarias sirvio co-
mo mercado para introducir sus mercanci-
as, destinadas a las Islas y a otros lugares,
como exportadora de vino y barrilla, y co-
mo escala fundamental de las naves esta-
dounidenses en sus travesias por el Atlan-
tico Oriental. Sin embargo, lo que es
indudable es que la navegacion estadouni-
dense comenzdé a consolidarse tras su
independencia de los ingleses, como he-
mos tratado de demostrar, a través de las
llegada de embarcaciones desde este ori-
gen y a la relevancia de su transporte a ni-
vel internacional.
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NOTAS

1

10

Centre d’accueil et de recherche des Archi-
ves nationales (C.A.R.AN.), Affaires
étrangeres (A.E.), B/111/344.

C.ARAN, AE, B/I1/351. El 14 de nivdse
lleg6 el bergantin americano “La Calopia”
desde Nueva York, cargado de dovelas.
C.ARA.N., AE, B/HI/350. Asi lo hace la
fragata americana “Laclive” en marzo de
1786, habiendo llegado de Nueva York.
C.AR.AN, AE, B/Il1/350. E1 19-9-85 llego
el bergantin americano “James”, procedente
de “Neubery”, con un cargamento de due-
las y algunas harinas valorado en 3.000 pe-
s0s 0 12.000 libras tornesas.

C.AR.AN, AE, B/IIl/351. De Shelburn, en
la Nueva Escocia, llega la goleta inglesa
“Juan y Juana”, con un cargamento de 90 ba-
rriles de bacalao, 16 barriles de salchichén y
4 barriles de arenques.

C.AR.A.N,, AE., B/11/351.

C.A.R.AN., AE. B/111/351. Uno de ellos es
bergantin inglés “La Esperanza”, que echa el
ancla en el Puerto de La Cruz en agoslo de
1789 procedente de Quebec, con un carga-
mento de madera para pipas.

C.A.R.A.N., A.E.,, B/1/1080. E1 21-2 88 llegé
de Boston la goleta americana “Landevaou”
con cargamento de 41 barricas de bacalao, 69
barriles de carne vacuna, 15 cajones de que-
s0, 6 barriles de jamoén, 1.000 ladrillos, 3 ba-
rriles de cera, 2 barriles de habichuelas, 6 ba-
rriles de aceite de pescado, 10 barriles de
papas y 11 sacos de avena.

C.AR.AN., AE, B/III/350. El 15 de febre-
1o de 1786 lleg6 desde Filadelfia el bergan-
tin americano “Delavar”, capitdin Thomas
Pit, con un cargamento consistente en 1.400
barriles de harina, 9 barriles y 2 cajas de ce-
y 1.500 duelas, evaluado todo en 20.000 pe-
sos u 80.000 libras.

C.ARAN., AE., B/IlI/351. LLego a Sta.
Cruz para tomar algunas pipas de vino.

1

12

13

14
15
16

17

18

C.ARAN., AE, B/IT/350. El bergantin
americano “Ranger”, que habia llegado de
Newport el 3 de marzo de 1786, con carga-
mento de 32.000 duelas para pipas, tablones,
la madera para hacer las vergas, ladrillos,
brea, algunas barricas de salmén, cerdo sa-
lado, aceite de pescado, centeno, millo, ha-
bas, lino, esperma, cera, arroz, queso, man-
teca, sebo y 300 barriles de harina, puso la
vela para Cabo Verde el 28 de marzo de ese
afio, habiendo cargado al menos 15 pipas de
vino. Lo mismo ocurre ese mismo mes con
T e ”

La Tomasa”, que car oy

que cargo
al menos 10 pipas mas de vino para el mis-
mo destino.

C.ARAN, AE, B/1I/350. Bl 12-3-85 lleg6
a Sta. Cruz de Tenerife para hacer aguada y
aprovisionarse, el paquebote danés “El For-
denskire”, procedente de Cddiz y con destino
a La Carolina.

CARAN, AE, B/II/351. El bergantin
americano “Hannach”, que estaba destinado
para Filadeifia en marzo de 1790, habia car-
gado algunas pipas de vino en Tenerife.
C.ARAN, AE, B/I11/344.

C.ARA.N, AE, B/III/344.

C.AR.AN, AE., B/III/350. El 20-12-84 en-
tré en Sta. Cruz de Tenerife el jabeque espa-
fiol “El Sto. Cristo”, viniendo de Filadelfia en
56 dias.

C.ARAN. AE., B/1II/350. Los marineros
de la goleta inglesa “El Triunfo”, que habia
llegado de Charleston, declararon que el ca-
pitdn y uno de sus compaiieros se habian
ahogado en la travesia. Su cargamento con-
sistia en 20 barricas de ron, 1 de tabaco y 40
barras de hierro, estando destinado para Go-
ré.

C.ARAN. AE. B/III/350. En marzo de
1786 arrib6 a Sta. Cruz de Tenerife la fraga-
ta americana “La Tomgsa”, proccdente de
Newport, siendo de 125 toneladas.

fosoats amorican

15
1a Tragara amdcrican
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TABLA I

Llegadas norteamericanas a Tenerife a finales del siglo XVIII

O Ui sadind 3¢ Las Paimas de Gean Canand Bdicteca Unvecsdana Wemonia Diplal de Cananas 2005
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TABLA I

teamericanas a Tenerife a finales del si

B Uneermitad 0¢ Las Paimes de Gran Canand Bdbobeca Unnecsiana Mamons Dipla oo Cananat 2005
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FTABLA |

Llegadas norteamericanas a Tenerife a finales del siglo XVIII

O Unvermdad e Las Paimas ds Gean Tanana Bdwobeca Unmersidana Memoni DHplal de Canarias 2005




B RLUE ) LR 6 SR 3 67 DSR4

BB 8 W] B

i

8-4-85.  16-6-85.
17410-85.  31-10-85.
29-10-85.  16-12-85.
3-3-85.  28-3-86.
3-3-85.  28-3-86.
15436,  15-4-86,
21-11-86.  25-11-84.
9-12-86.  24-12-86.

39 dias.

15 dfas.

49 dfas.

26 dias.

26 dias.

1 dra.

5 dias.

16 dfas.

Navfo espaiiol
“La Minerva”.

Navio espafiol

13

“Virgen del Carmen”.

Bergantin danés

“La Soffa Magdalena”.

Bergantin americano
“El Ranger”.

Bergantin americano
“La Tomasa”.

Bargantin americano
“El Juan”,

Goleta inglesa
“El Triunfo”.

Bergantin americano
“El Tratante”.

Fuente: Archivos Nacionales Franceses, Elaboracién Propia.

TABLA 11
Duracion de las estancias de las embarcaciones en el trifico con Norteamérica
en Sta. Cruz de Tenerife a finales del siglo XVIII

Molony.

Manuel Masaveru.

Isbrand Groof.

Obadiach Rich.

Wyat St. Barbe.

Ricardo Mitchelle.

Benjamin Felt.

Filadelfia.

Cédiz.

Hamburgo.

Newport.

Newport.

Carolina de! Norte

Charleston.

Newbury.

Madeira.

Filadelfia.

Filadelfia.

Cabo Verde.

Cabo Verde.

Puerto de La Cruz

Goré.

Cabo Verde.

861
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