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			Sobre los autores


		
			Introducción

			Este libro1 se ocupa de las formas de comerciar y de aspectos de navegación en una gran región americana que se ha caracterizado desde la llegada de los europeos por concentrar movimientos marítimos y rutas comerciales, primero sólo recorridas por barcos españoles, pero, a partir de la cuarta década del siglo xvi también usadas por los súbditos de otras potencias europeas: ingleses, franceses y holandeses. Esta presencia se amplió en el siglo xvii a portugueses, daneses y suecos y, en la segunda mitad del siglo xviii, a angloamericanos, a los que se sumaron los comerciantes de las ciudades hanseáticas del norte de Europa. Hasta hoy, el llamado Gran Caribe, Circuncaribe o Golfo-Caribe ha conservado su papel como importante región de tránsito comercial, reforzado desde inicios del siglo pasado con la apertura del canal de Panamá.

			Los doce trabajos reunidos en esta publicación quieren mostrar el desenvolvimiento del Gran Caribe como zona de entrecruce de rutas de navegación utilizadas con fines comerciales por comunidades mercantiles nacionales2 e individuos extranjeros asentados o de paso en sus puertos. En el centro de la atención están las formas que encontraron esos actores para comerciar en beneficio de sus intereses, aun si para ello tenían que transgredir normas y leyes establecidas por los diferentes gobiernos monárquicos y republicanos. Si bien la mayor parte de los trabajos –ocho en total– se ocupan de las prácticas comerciales durante el predominio de España en las regiones continentales colindantes con el Golfo de México y el mar Caribe, así como en varias de las Antillas, dos de las contribuciones tratan el periodo de ruptura con el orden virreinal y dos se adentran en el siglo xix, mostrando con ello los nuevos escenarios posindependientes. Entre los trabajos que corresponden al periodo virreinal de la América española encontramos dos aportaciones que conectan la arqueología marítima con la historia de navegación, ya que los estudios de naufragios de la zona grancaribeña permiten precisar las rutas comerciales, comprobar los cargamentos y finalmente establecer los fines con los cuales se utilizaban las embarcaciones hundidas.

			En lo geográfico, se cubren los espacios administrativos de los virreinatos de Nueva España –desde Cuba hasta la capitanía general de Guatemala pasando por el reino novohispano– y del Nuevo Reino de Granada, así como de México y Colombia en la época independiente. También encontramos referencias a islas antillanas no hispanas, Jamaica, las Islas Vírgenes y Saint Barthélemy, que por su ubicación tuvieron un papel fundamental en las estrategias mercantiles legales e ilegales de otras potencias europeas. De esta manera, desde enfoques generales y particulares, el conjunto de trabajos permite apreciar un vasto panorama y presenta diferentes acercamientos cronológicos y metodológicos de las prácticas comerciales de exportación e importación de bienes instauradas desde fines del siglo xvi. Las doce contribuciones del libro permiten conocer transformaciones importantes de navegación y negocios a lo largo de los siguientes tres siglos que desembocaron en formas de hacer comercio bajo los primeros gobiernos independientes, conservando, sin embargo, muchas de las características de los periodos anteriores.

			Hablamos de prácticas comerciales y de navegación porque estas nociones aluden a la diversidad de modos de comerciar y navegar a pesar de que para una u otra actividad existían reglas bien definidas. Estas prácticas son, además, acciones culturalmente determinadas, que incluyen la influencia de tradiciones y experiencias, su adaptación a coyunturas específicas y escenarios cambiantes. Tanto en tiempos virreinales como republicanos, coexistían la “práctica” de ejercer el comercio según las reglamentaciones vigentes con múltiples formas de transgredir estas reglas, de encontrar vías para evitar el pago de impuestos al monarca o al gobierno republicano. Estas formas de transgresión respondían al interés de los mismos comerciantes, los intermediarios, pero también al de los consumidores. Las prácticas ilícitas de comerciar no únicamente se llevaron a cabo para obtener mayores ganancias o hacerse de mercancías a un precio menor sino también para remediar situaciones de desabasto, sobre todo en zonas aisladas y marginadas de las grandes rutas y alejadas de los principales puertos, como lo muestran algunos de los trabajos aquí reunidos. Vinculadas con las diversas prácticas comerciales estaban las de navegación. Aquí se alude a los conocimientos de rutas marítimas y a la experiencia náutica de los navegantes, indispensables para eludir barcos enemigos y guardacostas encargados de combatir el contrabando, para esquivar los peligros de naufragar durante los viajes por el Atlántico y el Gran Caribe, y en alta mar y zonas costeras, conocer bajos y aguas poco profundas, cayos y arrecifes que, en ocasiones, se convirtieron en amenazas a la vida de tripulaciones y comerciantes, sobre todo bajo condiciones meteorológicas difíciles. Los dos últimos trabajos de este libro estudian el tema de las rutas marítimas, los obstáculos naturales en las costas y alta mar, los posibles enfrentamientos bélicos y las fallas humanas que en conjunto podían llevar al naufragio.

			El título de este libro hace alusión a la fluidez entre lo legal, lo ilícito y lo clandestino que caracterizaba al comercio marítimo de las costas del Gran Caribe. Se usaban canales legales para introducir o sacar subrepticiamente mercadería, productos de la tierra y plata.3 En otras ocasiones se transgredía del todo la legislación vigente, al desembarcarse cargamentos de naves extranjeras, en puertos y parajes costeros, sin ningún control aduanal, a cambio de los cuales salían plata y otros productos. Las aportaciones del libro muestran estas situaciones en diferentes espacios geográficos y temporales de la región. Como trasfondo de los trabajos que se inscriben en los siglos xvii al xviii, está la llamada Carrera de Indias, reglamentada desde la séptima década del siglo xvi, con sus ajustes y políticas de apertura de la segunda mitad del xviii, con los poderosos grupos de interés que creó el sistema en el sur de España y en las capitales virreinales, aparte de los intereses del monarca por beneficiarse mediante el cobro de derechos aduanales, de los enormes flujos de mercancías europeos y productos americanos. Contra estos intereses establecidos actuaban grupos nacionales y extranjeros que buscaban su participación en las cuantiosas transacciones del comercio trasatlántico, del regional y del local. Frecuentemente los grandes comerciantes de Sevilla, Cádiz y las capitales virreinales participaban en los canales “informales” o “fraudulentos” creados, porque veían en ellos vías para acrecentar sus fortunas. Tampoco los propios encargados gubernamentales de vigilar que todo el comercio se ajustara a las reglas, estaban exentos de la tentación de colaborar en el contrabando obteniendo con ello beneficios personales.

			La temática esbozada brevemente ha sido objeto de estudio de una historiografía especializada sobre la que los presentes trabajos construyen y a la que, esperamos, aporten. Desde las primeras décadas del siglo pasado Vera Lee Brown publicó trabajos (1926 y 1928) sobre el comercio de contrabando que afectaba los intereses imperiales de España en el siglo xviii cuando la Compañía del Mar del Sur encontraba múltiples formas de transgredir lo pactado en los tratados del Asiento. Lee Brown expresa por primera vez la tesis de que el contrabando constituyó un factor de declive del imperio español en América, una apreciación que ha sido sostenida por varios autores posteriores. El tema del contrabando en la América española, su tolerancia por autoridades virreinales o aun su participación en él, han sido asociadas a la cultura de la corrupción. En los años sesenta del siglo pasado Jacob van Klaveren abordó por primera vez el fenómeno de la corrupción en el comercio indiano y destacó su carácter como sistema, como ha señalado Horst Pietschmann quien tiene a su vez un artículo pionero sobre el tema de la corrupción en el mundo virreinal hispanoamericano (1982). A partir de los trabajos influyentes de Zacarías Moutoukias sobre poder, corrupción y comercio en el Río de la Plata (1988 y años posteriores), se han producido nuevos acercamientos para este espacio sudamericano, como el de Macarena Perusset Veras (2006) que incluye una discusión historiográfica importante en torno al tema del contrabando y la corrupción. Perusset se acerca al tema desde una perspectiva antropológica y pone el acento en el tema de las prácticas de comerciar por encima de las legalidades vigentes. Como otros autores Perusset usa el término de válvula de escape al entender el contrabando como transgresión “justa” de un pacto social que se había impuesto en detrimento del bienestar de la población. Cercano a esta interpretación está también el libro de Antonio García de León sobre el Sotavento de Veracruz y su inserción al comercio regional y atlántico (2011).4

			Para el contrabando en el México independiente ha tenido gran influencia el libro de Walther Bernecker de 1994. Guadalupe Jiménez Codinach (2000) ofrece una definición interesante de comercio clandestino. Ahí se analiza el papel del agente de comercio Vincent Nolte en las transferencias “clandestinas” de plata y oro de Nueva España a Estados Unidos y de allí a Europa. Las compañías involucradas en estas transacciones eran la casa Hope, con sede en Ámsterdam, la casa Baring de Londres y el banquero francés Ouvrard, conjuntamente con las monarquías de España, Gran Bretaña y Francia (es decir del imperio napoleónico). El fin era el pago de la deuda de España con Francia a raíz del Tratado de Subsidios de 1803. En total fueron transferidos a Europa en los siete años siguientes unos 33 millones de pesos fuertes, recibiendo las compañías ventajas comerciales y compensaciones a cambio de su participación en estos movimientos financieros. Las transacciones descritas eran clandestinas, subraya Jiménez Codinach, pero no ilegales, tampoco eran irregulares, eso es, no reguladas por los reglamentos de 1765 y 1778, sino que respondían a contratos secretos entre monarquías, compañías y hombres de negocios privados.5 En su libro sobre el consulado mercantil de Veracruz (2000) Matilde Souto ofrece un tratamiento esclarecedor de las formas de comerciar de los veracruzanos. La autora distingue entre vías regulares e irregulares de comercio. Estas últimas no se apegaban a los reglamentos de comercio, pero fueron legales ya que contaban con la autorización e incluso con el estímulo por parte de la corona que buscaba por estas vías mantener las comunicaciones entre la península y las posesiones americanas, durante los años de guerra con Gran Bretaña. Su implementación tomaba la forma del llamado comercio neutral, así como de permisos y contratas a compañías, casas comerciales y comerciantes en lo individual, entre los que se encuentran los mencionados arreglos con las casas Hope y Baring, entre otros.

			Aparte de la obra de García de León sobre Veracruz, se han realizado algunos otros acercamientos al tema del contrabando en zonas específicas de Nueva España; para Campeche se tienen los trabajos de Takeshi Fushimi (2004) y para Yucatán los de Jorge Victoria (2015) quien ha estudiado a detalle el papel de los vigías en las prácticas de comercio ilícito en las costas de la península. Otros trabajos cuyo objetivo es el estudio del comercio en general en esta gran región del Golfo-Caribe o de un puerto específico, hacen alusión a las formas ilícitas que estuvieron presentes en muchas de las transacciones. Es el caso del libro de Carlos Ruiz Abreu (2001) sobre Tabasco y sus puertos fluviales de San Juan Bautista de Villahermosa y San Fernando de la Victoria (más tarde llamado Frontera). Un estudio de largo alcance, en tiempo y espacio es el de Mario Trujillo (2005) sobre los puertos del Golfo de México en el siglo xix y sus lazos marítimos y comerciales con puertos del Caribe, Estados Unidos y Europa. José Ronzón publicó en 2004 una importante investigación sobre los vínculos comerciales entre puertos caribeños, especialmente entre Veracruz, La Habana y Nueva Orleans, enfocando su atención en temas de sanidad durante las últimas décadas del siglo xix y primeras del xx. También la obra en dos tomos de Grafenstein sobre el Golfo-Caribe y sus puertos (2006) aborda los vínculos regionales en los que experiencias de formas ilícitas de traficar son abordadas tangencialmente.

			Entre las muchas colecciones documentales que preparara Luis Chávez Orozco a lo largo de su fructífera vida, se encuentra una dedicada al contrabando y su vinculación con el comercio exterior de Nueva España (1967). Chávez Orozco no logró reunir todos los documentos que tenía en mente, pero sí, escribir la introducción (“Advertencia”) y Ernesto de la Torre Villar compiló trece documentos relativos al tema, entre ellos memorias, reales instrucciones, decretos y fragmentos de obras más grandes. Un novedoso texto relativo al contrabando de un producto en específico ha sido el de Teresa Lozano Armendares, titulado El chinguirito vindicado. El contrabando de aguardiente de caña y la política colonial (1995). El tema de la producción y distribución ilícita de este producto en el virreinato novohispano tiene que ver con el comercio exterior, especialmente con la introducción, insuficiente y a precios muy altos, de vinos y aguardiente de la península española, así como también con la introducción ilícita de aguardiente de caña de Cuba. Una parte importante del texto la ocupa el tema de la actitud de la sociedad frente al contrabando de la bebida mencionada, en la que predominaba la aceptación y colaboración por parte de todos los sectores sociales. En 2005, la revista América Latina en la Historia Económica (ALHE) publicó un dossier temático sobre el contrabando con cuatro ensayos, dos historiográfico-metodológicos sobre Brasil y Colombia, un segundo sobre el contrabando en la frontera entre la provincia neogranadina de la Guajira y la provincia de Venezuela en la segunda mitad del siglo xviii y primeras décadas del xix y finalmente una aportación sobre el contrabando en el México decimonónico.

			Sobre el contrabando inglés y holandés en el Caribe se han escrito importantes monografías. La de Héctor Feliciano Ramos (1990) abarca las décadas de los cuarenta a los setenta del siglo xviii, y constituye un clásico para conocer prácticas inglesas del comercio ilícito, protagonistas, aliados, riquezas extraídas y mercancías introducidas en los territorios alrededor del Golfo de México y mar Caribe, así como en las islas españolas, al mismo tiempo que aborda legislaciones y acciones punitivas por parte de España para combatir este contrabando. Cornelio Ch. Goslinga, al tratar en un libro pionero de 1971 la presencia de los holandeses en el Caribe, se ocupa de sus actividades como corsarios y contrabandistas, y como transportistas de productos de las colonias propias y de las posesiones de otras potencias. El comercio clandestino en la Capitanía General de Guatemala ha sido estudiado por María Eugenia Brenes Castillo (1978) y Juan Carlos Solórzano Fonseca (1994), quienes analizan el papel de Matina, una franja costera en Costa Rica, donde se cultivaba cacao que se comerciaba con los ingleses de Jamaica y holandeses de Curazao. Un texto temprano sobre el papel específico de Jamaica, pero también de otras Antillas inglesas, como Dominica, en el contrabando con las posesiones españolas alrededor del Golfo-Caribe, es el artículo de Allan Christelow, “Contraband Trade between Jamaica and the Spanish Main, and the Free Port Act of 1766” (1942). Eran años de reconfiguración de los intercambios ilícitos marcados por la paz de París y los cambios promovidos en su sistema comercial por España, sostiene el autor. La riqueza de la documentación contemporánea utilizada, así como la finura del análisis convierten este trabajo en un clásico sobre el tema. El contrabando entre Curazao y Venezuela en tiempos de la Compañía Guipuzcoana ha sido historiado en un importante texto de la autoría de Ramón Aizpurúa que explica los intereses extranjeros en un producto tan codiciado como fue el cacao (1993).

			Últimamente, a nivel nacional e internacional, hemos observado la tendencia de desarrollar investigaciones interdisciplinarias que buscan enriquecer los estudios sobre diferentes aspectos de comercio y navegación. Con este fin se incluyeron en este libro dos estudios arqueológicos de naufragios coloniales que aportan interesantes interpretaciones metodológicas, antropológicas y sociales a la historia marítima y económica. Un autor pionero de estas interconexiones fue Keith Muckelroy con su libro Maritime Archaeology, New Studies in Archaeology (1978).

			En los trabajos reunidos en esta compilación se hace patente la tensión entre las necesidades gubernamentales –virreinales y republicanas– de obtener recursos mediante la captación fiscal del comercio exterior y los intereses de comunidades mercantiles nacionales y extranjeras, funcionarios aduanales y aun de mayor nivel, pequeños distribuidores y transportistas. La división en secciones responde a criterios geográficos con excepción de la última que se hizo en atención a la disciplina y metodología discutida en los dos trabajos incluidos aquí.

			La sección “El Caribe novohispano y mexicano” inicia con la aportación de Matilde Souto Mantecón, titulada “Transportando plata y pasajeros: otro de los negocios de la Compañía Real de Inglaterra en Nueva España”. En ella la historiadora nos acerca al tema de las operaciones que los ingleses emprendieron para transportar en sus buques tanto pasajeros españoles como plata a Europa, principalmente a Londres. Este servicio ofrecido por los británicos fue un negocio ilegal realizado a la sombra de las operaciones expresamente permitidas a la Compañía de Inglaterra (South Sea Company), que era la venta de esclavos y mercancías traídos en los navíos anuales o de permisión. El transporte de la plata y de los pasajeros españoles fue un negocio prohibido en el Tratado del Asiento (1713), pero aun así fue un negocio realizado constantemente y en grandes volúmenes simplemente por las ganancias que generaba, no sólo a los británicos, sino también a los españoles de la América española. El éxito de esta acción residía en la simplificación de la extracción de la plata al evadir requisitos fiscales impuestos por la hacienda real. Asimismo, el metálico llegaba más rápido en las embarcaciones británicas que en las flotas, aspecto que convencía a los españoles a usar el transporte inglés. El envío de la plata a través de los buques de la compañía permitía a los españoles disponer de sus capitales en Europa con mayor rapidez y con la ventaja de que los ingleses incluían un seguro contra riesgos de navegación. Souto Mantecón concluye que, a pesar de desacuerdos y difíciles negociaciones diplomáticas entre las dos monarquías, en la vida cotidiana, ingleses y españoles convivieron pacíficamente, cuidando sus intereses particulares, por encima de los de las coronas.

			En el segundo trabajo de esta sección, “De las islas a tierra firme: Las rutas marítimas y terrestres del contrabando en las importaciones del Caribe novohispano, 1700-1810”, Julio César Rodríguez nos ofrece una visión global del contrabando grancaribeño, para después enfocarse en la introducción de contrabando por los puertos y parajes en el Golfo de México entre 1736 y 1808. Los habitantes de esta región lograron establecer redes sociales y geográficas al tejer complejas relaciones de apoyo sin importar la nacionalidad o la posición social de los individuos. En las zonas costeras novohispanas muchas veces los extranjeros se asociaban con los lugareños y en varias ocasiones llegaban a establecer contactos con los funcionarios reales, quienes les brindaban protección y acceso al mercado de las provincias que gobernaban. Además, según Rodríguez, el contrabando marítimo en el Gran Caribe y específicamente en el Seno Mexicano incluía tanto el comercio ilícito intercontinental como el interamericano, ya que un producto europeo transatlántico se convertía en el objeto de un comercio interamericano para terminar como una mercadería del comercio local. Por ello el contrabando era un medio de abastecimiento y de circulación de bienes en el que estaban implicadas todas las clases sociales desde grandes comerciantes, productores, distribuidores y autoridades de todo tipo hasta peones e indios.

			Johanna von Grafenstein se ocupa de la vinculación entre actividades corsarias, contrabando y comercio directo, durante los años de las guerras de independencia hispanoamericanas en el Golfo de México y el mar Caribe. Con base en documentación de acervos estadunidenses, mexicanos y cubanos muestra que el llamado corso insurgente afectó de manera significativa al comercio español en la segunda década del siglo xix, especialmente en los años de 1815 a 1818 que se estudian en el trabajo con mayor detalle. Un segundo aspecto tratado en esta contribución es la comercialización de los botines obtenidos en el corso, que la mayoría de las veces se convirtieron en mercancías de contrabando vendidas en puertos estadunidenses o en las islas neutrales del Caribe. Una tercera forma de hacer negocios, o más bien de hacerse de armas y provisiones, fue el aquí llamado comercio directo, que practicaban los insurgentes novohispanos con comerciantes angloamericanos en las pequeñas radas controladas por ellos en las costas del Golfo de México o vía agentes en puertos del este y sur de Estados Unidos.

			Pascale Villegas, en “El contrabando en Campeche y su relación con el Caribe en la década de 1830”, presenta un aspecto del comercio ilícito a nivel regional cuyo núcleo comercial era el puerto campechano. Con base en una exhaustiva investigación en el Archivo de la Casa de la Cultura Jurídica de Campeche, la autora identificó casi 1 000 casos de comercio ilícito enjuiciados, de los cuales 400 se llevaron a cabo en la década de 1830. Los juicios se dividían en tres categorías: de contrabando terrestre, de cabotaje y marítimo. Llama la atención la observación de Villegas que el delito de contrabando significaba una ganancia importante para las cajas del Estado, mediante el cobro de multas y raramente vendiendo a remate, pero que no aportaba beneficios a los funcionarios. Los casos de contrabando que llegaron a ser juzgados nos muestran un abanico de mercancías importadas ilegalmente a través de Sisal, Campeche y El Carmen.

			En la sección dedicada al “Caribe insular y centroamericano”, Mercedes García presenta el trabajo “Contrabando versus monopolio. Las dos caras del comercio en la Cuba colonial”. Analiza dos formas de ejercer el comercio en la isla, un modo oficial-legal y otro clandestino-ilegal. La historiadora cubana expone ejemplos y cálculos de bienes decomisados mostrando que el comercio ilícito fue una de las mayores fuentes de enriquecimiento en Cuba, incluso en La Habana, la ciudad donde hacían escala obligatoria flotas y galeones, en los que también se realizaban transacciones clandestinas de todo tipo y volumen. Funcionarios coloniales, marineros, soldados y oficiales, miembros de la elite y sectores populares, todos se dedicaban a estas prácticas ilegales de forma desprejuiciada, como si hicieran, no lo correcto, pero si lo necesario. García concluye su trabajo con la afirmación de que el contrabando fue una estrategia de sobrevivencia económica de la isla frente a las dificultades metropolitanas de abastecer abundantemente sus posesiones americanas con bienes europeos.

			La situación comercial y social en la Capitanía General de Guatemala se discute en el artículo “El contrabando y sus redes en la Capitanía General de Guatemala, siglo xviii. Una aproximación al tema”. Rafal Reichert, con base en fuentes provenientes de archivos de Guatemala y México, muestra cómo las políticas mercantilistas europeas de la época favorecían o combatían el contrabando, proceder que derivó en una cadena de fenómenos, como tratados internacionales y reglamentos proteccionistas; el desarrollo de la guerra de corso; el florecimiento de la corrupción y, finalmente, la formación de redes socioeconómicas regionales e internacionales que influían en las diferentes tácticas del comercio ilícito. El contrabando en el Reino de Guatemala se enfrentó a pocos obstáculos, por lo descuidado que estaba el territorio administrativo, militar y económicamente por parte de la corona española. Las prácticas del contrabando se desarrollaron de manera paulatina hasta convertirse en la base de un mercado importante de suministros ilegales. En la contribución de Reichert, por medio del análisis de algunos casos particulares de contrabando, podemos encontrar interesantes observaciones sobre el impacto del comercio clandestino en la economía, la administración y la sociedad en la Capitanía General de Guatemala.

			Sebastián Gómez, por su parte, en el trabajo titulado “Disputas imperiales en una frontera del Caribe continental: la costa de Mosquitos a finales del siglo xviii” analiza los enfrentamientos bélicos, las negociaciones, las ambiciones políticas y los proyectos económicos de dos potencias coloniales europeas, España e Inglaterra, que rivalizaron por el predominio en la Mosquitia, una región poco explorada y fronteriza del trópico en costas centroamericanas. El autor subraya la importancia que tenía dicho territorio en el terreno de la geopolítica. La consecuencia eran frecuentes campañas militares de ambos imperios a lo largo del siglo xviii, en las que sobre todo Gran Bretaña tenía en los indios miskitu un aliado fiel, que aseguraba su presencia en el fructífero comercio ilícito con la Capitanía General de Guatemala, sobre todo con las provincias de Honduras, Nicaragua y Costa Rica. Además, los indios miskitu, por su carácter bélico, servían a los ingleses en todas las expediciones para hostilizar a los españoles. Cabe señalar que Gómez también se dio a la labor de presentar un personaje significativo para la región, Robert Hodgson, quien participó en la negociación entre España y Gran Bretaña, a partir del Tratado de París de 1783 y el de Londres, tres años después, que determinó la devolución de la Costa de Mosquitos a la corona española.

			El apartado “El Caribe neogranadino y colombiano” inicia con el trabajo de Ernesto Bassi, “Más allá de ‘la conexión jamaiquina’: el papel de los puertos menores y los puertos escondidos en el comercio entre Jamaica y Nueva Granada durante la era de las revoluciones”. En él, el autor explica la importancia del sistema comercial inglés para los puertos menores neogranadinos que estudia con base en documentación de archivos españoles e ingleses, lo que le permite hacer una reconstrucción detallada y rica de la vida comercial de la región. Confrontando la información producida por súbditos de ambas monarquías le es posible identificar el gran dinamismo de puertos menores como Riohacha, y puertos escondidos como San Andrés y Sabanilla, en el intercambio mercantil de finales del xviii y principios del xix. Bassi subraya que la inclusión de los puertos menores y “escondidos” –es decir, que no figuraban en los registros españoles– de Nueva Granada en el panorama comercial del Caribe y el Atlántico, da vida a un mundo caribeño caracterizado por la cotidianidad de las interacciones transimperiales, a pesar de la persistente voluntad de los imperios de regular y proteger su comercio. El autor logra demostrar que las relaciones comerciales de Nueva Granada no sólo se realizaban a través de Cartagena de Indias y Santa Marta, sino también por medio de los puertos menores y los puertos “escondidos” que, como manifiesta su aportación, tuvieron su lugar en las comunicaciones del virreinato con el mundo.

			Antonino Vidal, en su aportación “Comercio y mercado regional en la gobernación Santa Marta a finales del siglo xviii. El informe de José Astigarraga (1789)”, nos presenta la visión de este gobernador quien, desde Santa Marta, hizo llegar al virrey su preocupación por el desarrollo de la región y por el omnipresente contrabando. En su informe, minuciosamente estudiado por Vidal, encontramos un reflejo de una buena preparación teórica que se buscaba emplear para el buen gobierno en el imperio español. Astigarraga se devela como hombre ilustrado que llevó la razón práctica y la ciencia a este rincón del Caribe neogranadino con el propósito de estimular el comercio, la agricultura y el crecimiento de la población. La idea central en la disertación de Astigarraga es la necesidad de abrir el comercio de productos de la provincia de Santa Marta, que quizá no se enviaban a España, pero que sí tenían demanda en los territorios vecinos y que representaban la posibilidad real para el crecimiento económico de la región, lo que a su vez podría dar un nuevo impulso al crecimiento de la población. La apertura del comercio de la región a extranjeros sería, en opinión del gobernador, el único remedio en contra del contrabando y al mismo tiempo una fuente importante de recursos fiscales. Sin embargo, sus propuestas fueron desoídas y el informe se enfrentó a la crítica del virrey, quien, argumenta Vidal, no entendía la complejidad de dicha provincia caribeña.

			El recorrido por el Caribe neogranadino cierra con la contribución de Jorge Elías sobre los contactos comerciales ente el puerto de Santa Marta y las colonias danesas en las Antillas menores durante el siglo xix. Con base en documentación del Archivo General de la Nación de Colombia el historiador se propone restaurar las vías de comunicación fluvial entre Santa Marta, Cartagena y Maracaibo con la capital Bogotá. Por otro lado, analiza las relaciones comerciales entre Santa Marta y la isla Saint Thomas, que contó con un gran movimiento portuario y fue un centro fundamental para llevar a cabo transacciones comerciales de mercancías procedentes de ambas Américas y de Europa. Elías llega a la conclusión de que entre las décadas de 1820 a 1860 la relación comercial de Santa Marta con Saint Thomas fue más o menos constante y próspera, pero que después de 1870 con la apertura de Barranquilla como el puerto dominante del Caribe colombiano, sus conexiones se limitaron, hasta el punto que en el último cuarto del siglo xix pasó a ser sólo un insignificante embarcadero de exportación de productos agrícolas perdiendo por completo su vínculo con Saint Thomas.

			En la última sección del libro “Arqueología marítima del Gran Caribe: una perspectiva para los estudios históricos” se presentan dos trabajos contextualizados en torno a la arqueología marítima que, como hemos mencionado, aportan metodologías y conocimientos sobre aspectos vinculados al comercio y a la navegación trasatlántica y regional caribeña durante la época virreinal. Las dos autoras sostienen que los restos físicos de los barcos, convertidos en pecios –después de haber sufrido accidentes navales, haberse hundido y permanecido expuestos a diferentes factores, como las corrientes de mar, el agua salobre, las transformaciones generadas por la flora y fauna marítimas, así como la intervención humana a lo largo del tiempo– permiten obtener una enorme cantidad de datos sobre las rutas marítimas en el Atlántico y Golfo-Caribe, los cargamentos y la construcción naval que complementan el estudio histórico llevado a cabo a través de la investigación documental en archivos. La confrontación de los hallazgos arqueológicos y las fuentes escritas permite enriquecer nuestro conocimiento sobre los procesos comerciales y de navegación en lo práctico y teórico. Ambas autoras subrayan que las metodologías empleadas en estudios de arqueología marítima se pueden usar con provecho en las interpretaciones históricas. Además, la demostración del uso de las herramientas de humanidades digitales como por ejemplo el Sistema de Información Geográfica (sig) permite reconstruir detalladamente las zonas de peligro para la navegación y determinar regiones de mayor intensidad comercial debido a la intensificación de naufragios encontrados.

			Ana Crespo, en “La organización de las flotas hispano-caribeñas y su logística (1717-1746): una aproximación desde la arqueología náutica”, conecta el trabajo historiográfico con la arqueología subacuática, especialmente en el tema de los naufragios iberoamericanos que ocurrieron en la ruta de la Carrera de Indias a lo largo de la época de navegación a vela. Como subraya la autora, la documentación histórica conservada en los archivos, combinada con las evidencias que proporciona la arqueología marítima, permiten identificar aspectos fundamentales de la vida de un barco, además, ofrecen datos sobre la tripulación y la artillería, detalles técnicos de la embarcación e incluso la tipología de las actividades económicas que se desarrollaron en torno a los diversos viajes que emprendió el buque. El análisis de los restos físicos de los naufragios ha ofrecido interesantes perspectivas para el conocimiento de la cultura material de la época de la expansión marítima. Sin embargo, a pesar del abundante patrimonio sumergido en aguas españolas y americanas, hace falta una mayor puesta en relación y colaboración de ambos espacios geográficos como lo demuestra Ana Crespo en su investigación.

			En “Arqueología de accidentes navales: algunos referentes en el estudio de los procesos de navegación en el Golfo-Caribe”, Vera Moya Sordo analiza los factores que determinaron las pérdidas de buques en su navegación por el Golfo de México y mar Caribe. Contempla la intervención de condicionantes marítimos regionales, como los bajos, los arrecifes, las corrientes; la incidencia de fenómenos climáticos, como nortes y huracanes; aspectos técnicos de construcción y de distribución y peso de los cargamentos; la experiencia y destreza en el pilotaje; la conducta ante la adversidad y el peligro. La presencia o ausencia de los factores mencionados llevaron a los siniestros marítimos que sucedieron desde la llegada de Colón a las Antillas, con el encallamiento de su buque insignia Santa María en diciembre de 1492, hasta la fecha. Con algunos ejemplos de las centenas de catástrofes náuticas y tragedias humanas que sucedieron en la cuenca grancaribeña, la arqueóloga e historiadora nos confronta con la aportación de los estudios marítimos y navales que sostienen que los restos de un naufragio son evidencia de los sistemas y tecnologías de transporte marítimo, representación de las culturas y mentalidades, así como de las interacciones comerciales y bélicas de los imperios en su lucha por el control marítimo en los océanos del mundo. Además, subraya que el estudio arqueológico permite comparar y complementar el histórico, así como abre la posibilidad de una mejor comprensión de los procesos navales particulares de la región del Golfo-Caribe. Finalmente, cabe señalar que el trabajo de Moya Sordo expresa las posibilidades y el potencial que ofrece la arqueología marítima en el estudio de los contextos de naufragios para arqueólogos, historiadores y otros científicos interesados en el tema.

			Invitamos, finalmente, al lector a conocer las diferentes caras que asumieron el comercio y la navegación en el Golfo-Caribe, región americana vinculada al Atlántico y sus orillas estadunidenses y europeas. Los diferentes enfoques metodológicos, así como la amplitud geográfica y cronológica abarcada por los trabajos reunidos en este libro permitirán al lector conocer las muchas formas de practicar el comercio a lo largo de varios siglos, con la participación de individuos de procedencia diversa y en el marco formal de legislaciones también muy distintas.

			Para concluir, queremos expresar nuestro agradecimiento a tres estudiantes becarias –Estefany Aguilar, Sara Hernández y Maricarmen Mora– que apoyaron con entusiasmo y destreza la preparación del manuscrito en lo que se refiere a la revisión de aparatos críticos, bibliografías y aspectos formales de los textos. Nuestro reconocimiento también al Departamento de Publicaciones del Instituto Mora que con tanto profesionalismo lleva adelante el proceso de edición de nuestros libros.
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				Notas

				
					1		Los capítulos que lo conforman, con excepción del último, tuvieron su origen en una mesa temática presentada en el III Congreso de la Asociación de Historia Económica del Caribe (en adelante ahec) que se llevó a cabo en la Universidad de West Indies, Trinidad&Tobago, en noviembre de 2015. Posteriormente, los autores incorporaron los comentarios recibidos, revisaron y ampliaron las ponencias allí discutidas con el fin de convertirlas en capítulos que fueron sometidos a los dictámenes de pares cuyos comentarios y sugerencias nuevamente dieron pie a revisiones y ajustes de los textos. Aprovechamos este espacio para agradecer a los dos dictaminadores sus rigurosas y enriquecedoras lecturas.

				

				
					2		Empleamos aquí el término nacional también para el siglo xviii, cuando empezó a ser usado para designar lo perteneciente a la monarquía.

				

				
					3		Introducir o exportar bienes “fuera de registro” era el término que se usaba en la época.

				

				
					4		Este autor tiene también un importante trabajo sobre la presencia de los portugueses en el puerto de Veracruz en la primera mitad del siglo xvii, publicado en una obra conjunta coordinada por Antonio Ibarra y Guillermina del Valle (2007). Véase Bibliografía.

				

				
					5		La temática del comercio neutral y de las transacciones del consorcio Hope y Baring en los años 1805 a 1808 es también analizado por Carlos Marichal en un trabajo recogido en la misma obra en la que aparece el artículo de Jiménez Codinach.

				

			

		


		
			El Caribe novohispano y mexicano

		


		
			Transportando plata y pasajeros: otro de los negocios de la Compañía Real de Inglaterra en Nueva España*


			Matilde Souto Mantecón
Instituto Mora

			No hay vasallo de Europa que vaya a las Indias a tomar el aire, sea de la nación que fuera, y mientras que haya Asiento de Negros de parte de Inglaterra los mismos ministros de Indias y los carreristas y comerciantes remitirán sus efectos con la más conveniencia posible por los navíos ingleses.

			John Burnet

			Aunque la Compañía Real de Inglaterra –nombre con el que fue conocida la Compañía del Mar del Sur en el ámbito español y que tuvo a su cargo el manejo del asiento de negros y los navíos de permisión que España cedió a Gran Bretaña tras la Guerra de Sucesión– cuenta ya con una extensa historiografía,1 todavía quedan muchos temas apenas mencionados sobre los que vale la pena investigar. En particular todavía no conocemos bien cómo se desenvolvieron los ingleses en el interior del virreinato de Nueva España y cómo convivieron cotidianamente con los súbditos de su majestad católica. Con este sentido y para comenzar a conocer los ires y venires de los ingleses en Nueva España, el tema que me propongo exponer en este trabajo es el de las operaciones que montaron dentro del virreinato novohispano para transportar a Europa en sus barcos a pasajeros españoles y plata que era propiedad de súbditos del rey de España.2 Este servicio de transporte ofrecido por los ingleses fue un negocio totalmente ilegal realizado a la sombra de las operaciones oficiales de la Compañía que sí eran completamente permitidas, es decir, la venta de esclavos negros y de mercancías traídas en los llamados navíos anuales o de permisión. En cambio, el transporte de la plata y de los pasajeros españoles de Nueva España a Europa en los barcos ingleses fue un negocio clandestino, prohibido explícitamente en el Tratado del Asiento, pero aun así fue un negocio realizado con frecuencia y en grandes volúmenes sencillamente por las ganancias que generó, no sólo a los empleados británicos de la Compañía, sino también a los súbditos españoles en América y en España. Una de las claves del éxito de este negocio fue que simplificó el transporte de la plata española al no tener que cumplir con los engorrosos y muy caros requisitos fiscales impuestos por la Real Hacienda española. Dicho de manera muy simple, los ingleses aceptaban la plata sin quintar y la trasladaban a Europa en mucho menos tiempo que los barcos de la armada española, lo que también debió convenir mucho a los pasajeros. Además, los británicos ofrecían la garantía de un seguro, lo que hacía aún más apetecible tratar con ellos en lugar de esperar a los barcos españoles y cumplir con todos los trámites legales. Recurrir al transporte inglés era más barato y rápido porque el sistema español impuso una cantidad enorme de controles sobre la producción y circulación de la plata, su bien más codiciado, como veremos adelante.

			El proceso que seguía la plata para que pudiera circular legalmente

			Desde el siglo xvi la plata fue la producción más preciada de América y tanto de forma legal como ilegal se extrajeran volúmenes extraordinarios. Entre las acciones legales figuraron en primer lugar las remesas reales, es decir, toda la plata recaudada fiscalmente y destinada a las tesorerías de España, América y Filipinas para el mantenimiento y defensa del gobierno imperial.3 En segundo lugar estaban las llamadas remesas de particulares, que eran las ganancias hechas por los súbditos españoles en las colonias. Se trató de transacciones legales en la medida en que la plata cumplía con todos los requisitos fiscales y aduanales establecidos desde su extracción de las minas hasta su embarque a Europa. Como se verá, los impuestos que debían pagarse en ese proceso no eran pocos ni de bajo monto.4 Una vez extraída de las minas y beneficiada era llevada a la casa de afinación para ser ensayada y conocer su grado de pureza. Después era fundida para formar lingotes de 130 marcos. En este paso se cobraba un impuesto de 1.5% y la barra era marcada con un sello que indicaba su ley y que demostraba haber cumplido con este primer requisito. Enseguida, las barras eran trasladadas a las Cajas Reales donde debían pagar al rey el diezmo si la llevaba el propio minero o el quinto si la presentaba una persona distinta al productor directo, que podía ser un comerciante tratante de plata o un rescatador. El cobro se realizaba cortando de la barra de plata el pedazo de metal que valiera el impuesto correspondiente. A continuación el lingote era marcado con el sello real que significaba que era plata quintada, con lo cual el metal ya podía circular libre y legalmente.5 Después de esto el metal podía o no utilizarse para fabricar moneda. En el caso de que se destinara a la amonedación, las barras tenían que ser llevadas a la Casa de Moneda –que en el caso novohispano significaba trasladarlas a la ciudad de México, donde estaba ubicada la única ceca que existió en el virreinato hasta 1810–. La transformación de las barras de plata en monedas era una operación que tenía un costo de producción de dos reales por marco de plata y por el que se pagaba el impuesto de señoreaje que ascendía a un real por cada marco. A esto se sumaba el costo de los fletes del transporte de la plata –los cuales podían llegar a ser muy altos en el caso de los tramos muy largos, como por ejemplo el de las minas de Santa Eulalia, en Chihuahua, a la ciudad de México, y luego de ahí al puerto de Veracruz para que el metal fuera enviado a Europa. Además de los costos económicos debía considerarse el tiempo que transcurría desde que el metal se extraía de las minas hasta que era convertido en barras o monedas. En suma, el dinero y el tiempo gastado en el proceso legal podía reducirse si los mineros vendían su plata a los comerciantes para que ellos se encargaran de todos los trámites mediante una comisión de un real por marco.

			Para que la plata que había pasado por todo este proceso fuera remitida legalmente a España, bien como remesas para el rey o como propiedad de particulares, era cargada en los barcos de guerra propiedad de la corona que conducían y custodiaban las flotas y los galeones mercantes de la Carrera de Indias, o bien en los barcos que componían las armadas del Sur y de Barlovento o en los galeones de Manila. No obstante, en estos mismos barcos también iba plata ilegal, que se transportaba fuera de registro, esto es, sin que quedara evidencia aduanal de que el metal estaba siendo transportado, para que al llegar a su destino se desembarcara a la sombra y sin haber pagado impuestos de importación. Desde luego que era una operación arriesgada porque el contrabando podía ser descubierto y la carga requisada o, bien, porque la nave podía naufragar y perderse el dinero sin que el propietario pudiera recuperar nada por no estar asegurada. Pero debía valer la pena correr con el riesgo habida cuenta de cuánto dinero y tiempo se ahorraban evitando cumplir con todo el proceso impositivo sobre la producción, el ensaye, el señoreaje, los fletes por el transporte y los costos de amonedación. Al final de cuentas no se puede saber con certeza cuánta plata salió clandestinamente de las colonias americanas, pero todas las evidencias indican que debió ser, quizá, tanta como la que salió de manera legal, si no es que más.6 De lo que no cabe duda es que las extracciones clandestinas debieron reportar enormes márgenes de ganancia, pues sólo eso justificaba correr con todos los riesgos.

			Además de los envíos de plata realizados en los barcos del rey que zarpaban de los puertos mayores como Veracruz, Cartagena y Portobelo, debe tenerse en cuenta la plata para pagar las mercancías introducidas de contrabando, un trato que en la América española tuvo muchas y muy variadas modalidades. Por ejemplo, el que se realizaba en las playas alejadas de los resguardos oficiales tal y como lo describe Daniel Defoe para Veracruz en su novela Coronel Jack o también el comercio fraudulento que se practicaba en los grandes puertos como Portobelo, Cartagena y el mismo Veracruz a plena luz del día y a la vista de todos, pero que a nadie convenía denunciar porque de algún modo todos estaban interesados en él. Los comerciantes, y los propios oficiales reales, se valían de muchas triquiñuelas para salirse con la suya. Por ejemplo, con el pretexto de una arribada forzosa por alguna avería que los ponía en peligro de naufragar, los barcos extranjeros llegaban a los puertos americanos y una vez allí sus capitanes, maestres y sobrecargos se las ingeniaban para saber a quién y cómo acercarse para que sus maniobras pasaran desapercibidas.7 Las autoridades del barco podían asociarse con el mismo gobernador y con los oficiales reales de la plaza o bien ofrecerles valiosos regalos para que fingieran no enterarse de nada.

			Todas estas eran prácticas antiguas cuyo origen se encuentra por lo menos desde la época en la que se formalizaron los intercambios transoceánicos en el siglo xvi. Pero en el xviii estas operaciones adquirieron proporciones escandalosas y en particular las maniobras de extracción de caudales devinieron mucho más complejas y sofisticadas a partir de 1715, cuando se puso en marcha el asiento inglés en la América española manejado por la Compañía del Mar del Sur. La clave para que los ingleses pudieran montar sus operaciones para ofrecer servicios de transporte de pasajeros y plata de españoles fue que consiguieron el permiso para adentrarse al interior de los virreinatos y llegar hasta los propios reales mineros para adquirir la plata directamente de manos de los productores. A los ingleses, desde luego, les tenía sin cuidado si la plata que así obtenían era legal, quintada o amonedada, pues al final de la cadena, en las plazas europeas y asiáticas adonde la remitirían no importaba que el metal hubiera cumplido con las obligaciones fiscales españolas: plata era plata, con el sello real español o sin él. Lo que importaba era el metal. Al comenzar el siglo xviii, además, la coyuntura fue doblemente favorable para hacer de estas operaciones un negocio rentable, pues los empleados de la Compañía inglesa consiguieron el permiso para internarse por el virreinato novohispano y llegar a las minas cuando aumentó la demanda de plata en China, el gran polo de atracción del metal.8

			El establecimiento del asiento inglés en la América española

			Para sellar la paz entre Gran Bretaña y España y poner fin a la Guerra de Sucesión se firmaron entre las dos coronas varios tratados de paz, amistad y comercio en 1713.9 Entre ellos, el que tuvo un impacto mayor y directo en los dominios americanos del imperio español fue el tratado del asiento de negros firmado en marzo de ese año, por el que se concedieron a Gran Bretaña ventajas comerciales sin precedente en las colonias españolas. Además del monopolio de la venta de esclavos durante 30 años,10 Felipe V concedió a la reina Ana el privilegio de que la Compañía de Inglaterra enviara a las Indias un navío anual de 500 toneladas con mercancías que podrían venderse en las ferias junto con el cargamento de las flotas y los galeones españoles. Los navíos anuales sólo podrían arribar a Veracruz, Cartagena y Portobelo, pero los navíos de negros podían vender esclavos en todos los puertos del Mar del Norte y en Buenos Aires. La única restricción que tenían era que debían llegar a puertos en los que hubiera oficiales reales que pudieran tomar registro de las ventas; tampoco fue limitado el número de barcos que la Compañía podía enviar, siempre y cuando sí trajeran esclavos para vender y no otras mercancías. Lo que estaba definido era la cantidad total de esclavos que podrían ser vendidos en el plazo del contrato del asiento, pero no se estableció el número de barcos en los que debían ser transportados, lo que dio a la Compañía flexibilidad para usar el comercio de esclavos como excusa para el contrabando de mercancías. Bastaba con que llevaran unos cuantos negros para justificar el viaje.11 La Compañía también podría vender esclavos en los puertos del Mar del Sur pero –irónicamente, a pesar del nombre de la empresa– sólo podía llegar al océano Pacífico cruzando por tierra desde Portobelo a Panamá, donde debían fletar barcos españoles para transportar a los esclavos. Quedó estrictamente prohibido que los barcos del tráfico negrero trajesen a los puertos americanos mercancías distintas a los esclavos; sólo podían traer las provisiones para alimentar a la tripulación y a los esclavos, aunque estos alimentos sí podían venderlos si sobraban al final de la travesía, siempre y cuando los ingleses pagaran los impuestos como si fueran vasallos españoles. De regreso a Europa, la Compañía podría emplear sus propias naves o bien utilizar barcos españoles y en cualquiera de los casos podían ir en conserva con las armadas españolas. Los barcos ingleses podían elegir entre regresar directamente a Gran Bretaña o bien ir a España llevando desde luego el producto de sus ventas, que podía ser en reales y barras de plata o en frutos de la tierra, como la grana y el añil. Sin embargo, como dije al principio de este trabajo, tenían absolutamente prohibido que en los barcos del asiento transportaran pasajeros españoles o frutos y caudales que pertenecieran a vasallos españoles. La prohibición explícita de utilizar los barcos de la Compañía inglesa para llevar pasajeros españoles o caudales y frutos que fueran propiedad de vasallos españoles quedó establecida en dos artículos del tratado del asiento: en el 17, que permitía que los barcos ingleses navegaran en conserva con las flotas y los galeones, y en el 26, según el cual los asentistas podían elegir entre utilizar puertos españoles o puertos ingleses para ir y venir entre Europa y América.12 Sin duda es significativo que en el tratado original se prohibiera esta práctica, pues indica claramente que se anticipó que se llevaría a efecto. De hecho, la extracción de metales por canales ilegales siempre atormentó a la corona española y no era difícil anticipar que la presencia inglesa lo agravaría. Y en efecto, los ingleses extrajeron plata y transportaron pasajeros españoles ilegalmente en sus barcos, lo cual les reportó buenas ganancias, pero también es claro que fueron los propios súbditos españoles, los residentes en América y los de España, los que no sólo hallaron ventajosos, sino que debieron propiciar estos métodos.

			Plata y pasajeros españoles a bordo de los navíos ingleses

			No tenemos información sistemática para formarnos una idea siquiera aproximada del monto al que pudieron llegar las extracciones ilegales hechas por los ingleses, pero por muchos datos sueltos, menciones y denuncias que hemos localizado sabemos que no fue una cantidad desdeñable. Fue uno de los asuntos que más preocupó al gobierno español en relación con la Compañía inglesa, lo cual no es poco decir, pues casi todas sus operaciones disgustaron al gobierno español. Una de ellas, por ejemplo, aparece en los informes enviados desde Londres por José Blanco –representante del rey de España ante la Compañía del Mar del Sur–,13 quien hacía saber que en 1724 llegaron a Inglaterra dos navíos de guerra procedentes de Jamaica, el Mermaid y el Nonsuch, cargados de plata y oro. El primero llevaba un millón de pesos, de los cuales únicamente 130 000 pertenecían a la Compañía, mientras que el segundo condujo 350 000 pesos de los que sólo 50 000 eran de la Compañía. Tales cantidades de plata procedentes de América y transportadas en barcos ingleses levantó sospechas y por ello Blanco intentó averiguar quiénes eran los propietarios del dinero que no pertenecía a la Compañía: los 870 000 transportados por el Mermaid y los 300 000 del Nonsuch. Sus pesquisas fueron en vano, pero consiguió enterarse de que en su mayor parte los propietarios eran españoles y que el dinero lo habían remitido a Inglaterra para comprar mercaderías.14 El asunto era muy delicado porque se trataba de una maniobra prohibida que defraudaba al fisco español. Los americanos no podían hacer compras directas en el extranjero pues recibir las mercancías desde Inglaterra sin pasar por España significaba que no pagarían los impuestos de exportación.15 Esto además de afectar a la Hacienda Real perjudicaba a los comerciantes de España porque sus mercancías perdían competitividad en los mercados americanos al llegar con precios muy elevados por el recargo de los impuestos. A todo lo anterior se agregaba el hecho de que la plata transportada en los barcos ingleses en su mayor parte era metal sin registrar y probablemente sin quintar. No es de extrañar que se ordenara a Jacinto Pozobueno –embajador de España en Londres– que tratara de embargar esos caudales y que averiguara los nombres de sus propietarios.16

			La frecuencia con la que los barcos ingleses transportaron pasajeros, caudales y mercancías de súbditos de la corona española obligó a que se reiterara la prohibición en 1724. Se emitió la real orden justo cuando se estaba preparando la segunda flota al mando del comandante Antonio Serrano porque corrió la voz en Cádiz de que los negociantes extranjeros y muchos de los españoles habían enviado sus mercancías consignadas a vecinos de Veracruz y México con la instrucción de que enviaran el producto de las ventas en el navío inglés de permisión.17 Esto no era nuevo. En 1723 el navío inglés Royal George sacó de Portobelo una cantidad importante de plata que debió haberse cargado en los galeones españoles.18 Esto puso en evidencia no sólo que los comerciantes americanos usaban los barcos ingleses, sino que también los propios cargadores peninsulares veían ventajas en utilizarlos.

			La frecuencia de esta práctica era sin duda lo bastante alta como para ameritar que la embajada española en Londres vigilara la llegada de esos barcos a Inglaterra. En su correspondencia de 1725 el embajador Jacinto Pozobueno notificó que había averiguado que uno de los navíos anuales procedente de Veracruz, el Royal Prince, había transportado 370 cajas de plata, cada una con 4 000 piezas de a ocho –casi un millón y medio de pesos– los cuales serían reacuñados y convertidos en moneda inglesa.19 Es difícil si no imposible decir cuánta de esa plata llegó legalmente a Inglaterra y cuánta de manera clandestina, pero por lo menos sí se conocen los canales de procedencia de la plata ilegal. En parte fueron caudales de los comerciantes americanos enviados en barcos ingleses para comprar mercancías directamente en Inglaterra; otra porción del dinero transportado fueron las ganancias de las ventas hechas por los comerciantes peninsulares en las ferias de México y Portobelo, pero aun hubo otro flujo de salida de caudales tanto más alarmante orquestado por los propios ingleses. El caso lo conocemos porque fue denunciado por el Consulado de México en 1723 y, al parecer, tuvo su origen en la autorización extraordinaria que se dio a los ingleses para internarse en el territorio de Nueva España el 27 de septiembre de 1721. Según el Consulado novohispano este permiso les abrió las puertas para que llegaran directamente a las minas y trataran personalmente con los mineros. El temor que se desató fue que en cuanto los ingleses se hicieran de la plata, los aviadores no podrían cobrar los intereses de sus préstamos y la Real Hacienda tampoco podría cobrar el quinto. Además, cundió la alarma ante el terrible peligro de que los ingleses –extranjeros protestantes– recorrieran libremente el reino y departieran con los súbditos católicos del rey de España. A todos estos males el Consulado de Cádiz agregó otro. Corría el rumor de que los ingleses ofrecían colocar los capitales de los españoles en España o en cualquier otra plaza europea a cambio de una cuota de 8%. Aunque no era un servicio barato, el arreglo financiero que ofrecían los ingleses tenía el enorme atractivo de que incluía un seguro contra riesgos con una amplia cobertura, pues amparaba el capital en caso de que se hundieran los navíos.20

			El resultado de las denuncias hechas por los dos consulados de la Carrera de Indias fue una cédula del 11 de marzo de 1724 que derogó, anuló y revocó todas las órdenes y cédulas que habían modificado los términos del asiento establecidos en 1713 y en 1716.21 En consecuencia, se intentó reforzar la aplicación de lo estipulado originalmente, lo cual implicó que sólo podría internarse uno de los cuatro o seis ingleses autorizados a residir en cada factoría americana, el resto estaba obligado a permanecer en los puertos. El factor que se internara sólo podía hacerlo de manera temporal mientras finiquitaba los negocios de la venta de esclavos tierra adentro, hecho lo cual debía regresar de inmediato al puerto.22 Desde luego estaba totalmente prohibido que llegaran hasta los reales de minas o a los pueblos de indios donde se criaba la grana en Oaxaca para prevenir que los ingleses hicieran personalmente compras de esos dos preciosos productos. No eran simples temores, se tenían evidencias concretas de que esto había ocurrido. Se habían revisado cajas que la Compañía tenía depositadas en casa de un tal Lorenzo de León que debía conducirlas a Veracruz para entregarlas a los factores ingleses, y en ellas se había descubierto una cantidad importante de plata en pasta sin quintar.23

			El Congreso de Soissons y la traición a la compañía inglesa

			Entre 1727 y 1728 Gran Bretaña y España se disputaron militarmente dos zonas estratégicas por tratarse de bases clave en la navegación marítima, la bahía de Cartagena de Indias –antesala del istmo del Darién que vinculaba el Atlántico y el Pacífico– y Gibraltar, desde donde se vigilaba el tránsito entre el Atlántico y el Mediterráneo.24 La tensión entre los dos imperios se agravó porque a los enfrentamientos bélicos se sumó una retahíla de acusaciones mutuas. Los españoles se quejaban de los abusos y transgresiones al tratado del asiento, mientras que los británicos denunciaban las trabas burocráticas constantes que el gobierno español imponía a su comercio en América.25 Cuando cesaron las hostilidades militares comenzaron las negociaciones en el Congreso de Soissons (1728-1729) para tratar de restablecer la paz. Ambos gobiernos pusieron sobre la mesa sus cartas. Uno de los agravios reiterados por los diplomáticos españoles fue la extracción fraudulenta de caudales americanos en los barcos ingleses y para demostrarlo consiguieron evidencias proporcionadas por dos empleados de la Compañía del Mar del Sur a los que lograron contactar y sobornar. A cambio de sus testimonios firmados sobre todos los trucos y trapacerías de los empleados de la Compañía por su cuenta o con el conocimiento de los directores, el gobierno español les ofreció una pensión vitalicia y la protección del rey de España. Estos dos empleados ingleses fueron Juan Burnet, que había servido como médico cirujano y factor en Cartagena y Portobelo, y Matheo Plowes, quien fuera oficial en la secretaría de la Compañía Real de la Mar del Sur y que había viajado a Francia como asesor de los plenipotenciarios británicos.26 Burnet describió que en el primer tornaviaje del navío Royal George verificado en 1723, se transportó tanta plata que incluso hubo una disputa entre los directores de la Compañía acerca de si el flete de la plata de los particulares le pertenecía a la Compañía o al capitán del navío.27 Asimismo describió que los ingleses habían “penetrado con sus negociaciones y ventas hasta los reales de las más fértiles minas para abastecerlas de géneros a más bajo precio”. También relató, tal y como lo había denunciado el Consulado de México en 1723, que con estas operaciones los mineros defraudaban a sus aviadores al entregar furtivamente a los ingleses el oro y la plata sin quintar. Explicó que los ingleses planeaban con cuidado sus operaciones y conocían el valor que podían alcanzar, pues no escatimaban ninguna diligencia para averiguar las cantidades de oro y plata que cada mina producía anualmente. Burnet aseguró que en todos los barcos ingleses además se transportaba a pasajeros españoles, a varios de los cuales él mismo había conocido personalmente en Jamaica y en Londres.28

			Por su parte Matheo Plowes relató que todos los barcos iban sobrecargados de tal modo que llevaban mercancías entre los puentes. Los oficiales, los sobrecargos, los capitanes y los marineros, todos llevaban consigo una porción de mercaderías, aunque fuera un pequeño lote obtenido a crédito o en comisión, lo cual generaba una gran cantidad de venta hormiga que en conjunto podían llegar a afectar mucho al rey y al comercio español y a la propia Compañía inglesa que pretendía tener el monopolio de las ventas inglesas en la América española. Pero además de ese comercio clandestino, Plowes confirmó lo dicho sobre el transporte de plata y pasajeros españoles y señaló un caso en particular, el de los jesuitas del Paraguay que viajaron llevando 400 000 pesos en el navío anual Royal George.29

			Burnet residió como médico en la factoría de Portobelo entre 1716 y 1718. Llegó a conocer bastante bien el istmo entre Panamá y Portobelo y observó de cerca –incluso participó– en los tratos entre capitanes y factores, comerciantes y funcionarios, ingleses y españoles. Ese comercio requería la colaboración de las autoridades españolas, aunque fuera sólo con su silencio, y para conseguirlo los ingleses les hacían valiosos regalos: espadas engarzadas con piedras preciosas, sortijas de diamantes muy finas, espejos de cuerpo entero, relojes musicales y campanillas de oro, entre otros primores.30 Según los cálculos de Burnet, por lo menos la mitad de la plata que llegaba a Portobelo desde Panamá iba fuera de registro. Al poco tiempo de llegar, él mismo vio que los oficiales reales abrían las cajas y contaban la plata, pero después observó que este “trámite” se omitió por órdenes del propio señor presidente de Panamá. Además de confirmar la sobrecarga de los navíos anuales, Burnet describió que eran rellenados por barcos nodrizas durante la travesía hacia América conforme al agua y los víveres se consumían y quedaba espacio en la bodega.31 En cuanto al tornaviaje, atestiguó que “siempre [se] envían caudales crecidos en cada paquebote, no sólo sin ser quintadas muchas barras sino mucho caudal de españoles, y el oro estando bueno es lo mismo en Inglaterra estando sin haber pagado la quinta como si lo había pagado”. Con esta frase quedaba dicho todo: a los ingleses les daba lo mismo que los españoles cumplieran o no con las obligaciones fiscales que imponía su gobierno y a los americanos les convenía no pagar impuestos a la Real Hacienda y aprovechar que los barcos ingleses podían navegar más rápido que las flotas españolas. Bien decía Burnet que “nunca dejarán ni los factores ni los comerciantes españoles de cultivar una buena amistad y correspondencia cuando hay interés por medio en remitir su caudal por navíos ingleses”.32

			Como guía para las negociaciones en el Congreso de Soissons los plenipotenciarios españoles hicieron una recapitulación de todos los agravios que Inglaterra y la Compañía del Mar del Sur habían cometido en contra de su majestad católica y en contra de España y sus dominios, en un documento que sintetiza todos los excesos y abusos cometidos en el comercio de las Indias españolas. Respecto al transporte de la plata los plenipotenciarios españoles señalaron que los sobrecargos, agentes y factores de la Compañía procuraban por todos los medios posibles defraudar al rey al recibir y exportar a Europa monedas sin registrar y metales sin quintar. Escribieron textualmente que los barcos de la Compañía transportaban “españoles, muchos españoles con cantidades de plata”.33

			Todas estas prácticas fraudulentas también fueron denunciadas por algunos empleados de la Compañía en la propia Inglaterra, sin que mediara el soborno español. Fue el caso de Daniel Templeman, empleado de la secretaría de la Compañía del Mar del Sur durante varios años, y que publicó en 1735 una descripción excepcional con el título The Secret History of the Late Directors of the South-Sea-Company. Containing a Particular Account of their Conduct, with Regard to the Assiento Commerce and other Transactions Highly Injurious to the Proprietors, and Prejudicial to the King of Spain.34 Templeman describió varios casos concretos y además incluyó en la parte final de su obra la lista de las quejas que los plenipotenciarios españoles expondrían en el Congreso de Soissons en contra de la Compañía inglesa. Esta lista había sido entregada por el duque de Newcastle en julio de 1728 al subgobernador de la Compañía para que preparara las respuestas que daría para refutar cada uno de los agravios expuestos por los españoles. Entre las quejas desde luego figuró la de la extracción clandestina de plata y oro en los barcos pertenecientes a la Compañía. Según Templeman los españoles se quejaron de: “Que los barcos de la Compañía, así los de la Permisión como otros, traen a Europa dinero y otros efectos por gran valor que pertenece a personas privadas, españoles, y de otras naciones; aparte del producto de la venta de negros, y de los cargos de los barcos de Permisión pertenecientes a la Compañía, y que traen a casa a españoles en calidad de pasajeros en quebranto del artículo 17 del Asiento.”35 La Compañía respondió que apenas podía creer que se hubiera hecho esto en alguna medida,36 pero Templeman replicó en una nota a pie de página que al que no podía creérsele era a John Eyles, que era ni más ni menos que el gobernador de la Compañía, pues según Templeman había sido notorio que cuando el Royal Caroline regresó a Londres procedente de Veracruz en la navidad de 1732, había traído la misma cantidad de plata para la Compañía que para el comercio privado, que había sido comprobado por el testimonio presentado por Tomás Geraldino, director de la Compañía por parte del gobierno de España ante el consejo de directores. Como parte de ese testimonio, Geraldino incluyó lo informado por tres miembros de la tripulación: Alexander Menzies, Hobbs37 y Simon Benfield. Los tres marineros habían relatado que se había sacado clandestinamente de Veracruz una gran cantidad de plata que se embarcó en el Royal Caroline escondida entre las provisiones. Describieron que una vez que la nave estuvo en mar abierto, la plata se fue sacando del interior del casco para ponerla en cofres hechos por el carpintero y su equipo a bordo del propio barco, tarea que se realizó durante toda la travesía de regreso a casa. Los tres tripulantes describieron incluso detalles tales como que las provisiones se habían estropeado por la forma en la que habían almacenado la plata y que cuando se sacaron las viandas estas apenas eran comestibles por lo que una gran parte tuvo que ser arrojada al mar. Describieron también que una vez que el Royal Caroline estuvo cerca de las costas inglesas, por los alrededores de los Downs, muchos de los cofres con plata fueron desembarcados durante la noche y puestos a bordo de otras embarcaciones para llevarlos hasta Margaret-Road. Según Templeman, otra persona, un tal señor Sawle, también empleado de la Compañía, le corroboró que el Royal Caroline había acarreado casi tanta plata para los particulares como para la Compañía. El propio Geraldino le comentó a Templeman que sospechaba que los directores y sobrecargos de la Compañía eran los autores de este trato ilícito y que por eso había insistido al consejo que enviara a personas íntegras a los puertos de Plymouth y Portsmouth para que sellaran las compuertas del Royal Caroline e impidieran las extracciones fraudulentas, pero había sido en vano. Geraldino había asegurado a la Compañía que no pretendía averiguar a quiénes pertenecían esos caudales, sino que simplemente quería salvaguardar los intereses del rey de España –a cuyo servicio estaba y quien era socio y accionista de la Compañía–, pero el subgobernador inglés, sir Richard Hopkins, dio por toda respuesta a Geraldino que era imposible enviar a alguien a sellar las compuertas del Royal Caroline porque no había suficientes directores en el consejo para hacerlo.38

			Según la Compañía del Mar del Sur, Guillermo Eon, el funcionario al que el rey de España encargó que vigilara sus intereses en Londres antes de que llegara Tomas Geraldino, acostumbraba visitar personalmente los barcos del asiento que llegaban al Támesis cuando sospechaba que transportaban plata o bienes fraudulentos y que nunca había tenido que requisar nada, lo cual significaba que sus sospechas eran infundadas. La Compañía insistía en que nada se podía ocultar en sus barcos porque estaban sujetos a visitas estrictas por parte de los oficiales reales antes de zarpar de las Indias, además de que los constantes bandos y proclamas que se publicaban eran tan severos que prevenían y desalentaban el contrabando, aunque la Compañía no resistió perder la oportunidad de asestarle un golpe a la corona española señalando que era sabido por todos que las flotas, los galeones y los registros39 españoles siempre iban cargados de dinero sin declarar, así que los caudales por los que protestaban los plenipotenciarios españoles en Soissons en realidad debieron transportarse en los propios barcos españoles, no en los de la Compañía.40 Templeman, que perseguía develar las intrigas y abusos cometidos por los directores de la Compañía, explicó en su denuncia que las visitas que Eon hacía a los barcos en el Támesis eran inútiles porque todo se descargaba antes, en Graves-End, del mismo modo que probablemente Geraldino tampoco encontró nada en el Royal Caroline cuando regresó a Inglaterra desde Veracruz porque toda la plata debió desembarcarse en los Downs y Margaret-Road. Por otra parte, Templeman deslizó un comentario hasta cierto punto perturbador, pues dijo que Guillermo Eon tenía un conocimiento tan escaso de la lengua inglesa que en las juntas de directores no se enteraba de absolutamente nada y que aprobaba cualquier cosa siempre y cuando los directores le hicieran un regalo de 300 o 400 guineas.41

			Consideraciones finales

			En suma, un gran número de testimonios, tanto españoles como británicos, coincidieron en señalar que en los barcos ingleses del asiento enviados por cuenta de la Compañía acarrearon grandes cantidades de contrabando. Tanto los navíos anuales que venían a América para vender mercancías durante las ferias de flotas y galeones, como los paquebotes con esclavos africanos trajeron sistemáticamente enormes cantidades de mercancías clandestinas, pero también cometieron fraude al sacar de América importantes cantidades de metales sin quintar en distintas formas: pasta, barras y piñas, así como también caudales amonedados que no registraban ante las autoridades aduanales y que escondían entre los puentes y en el fondo del casco. Esas sumas eran producto de la venta de sus mercancías, pero también incluyeron dinero y metales cuyos propietarios eran súbditos españoles que pagaban a los ingleses sus servicios como transportistas. Para los ingleses desde luego esto era un negocio por el que cobraban un 8% sobre la plata acarreada, pero a los españoles también les convenía enviar sus fortunas en barcos de la Compañía porque así evitaban pagar los impuestos españoles y cumplir con un largo número de requisitos. El transporte inglés les permitía disponer de sus capitales en Europa con mayor rapidez, con la ventaja de que los ingleses incluían un seguro contra riesgos de navegación. Este camino lo siguieron tanto los comerciantes residentes en América como los de España, quienes al preparar las flotas y los galeones para las ferias en México y Portobelo daban instrucciones para que sus caudales fueran enviados en los barcos ingleses. Pero además de la plata, los barcos ingleses se encargaron de transportar a pasajeros españoles, lo cual nos permite vislumbrar algo muy importante: el entendimiento llegó a darse entre ingleses y españoles. En varios de los documentos oficiales se menciona el peligro de que los ingleses protestantes perturbaran a los españoles católicos, pero en este episodio del transporte de pasajeros descubrimos que los católicos no tenían ningún empacho en abordar los barcos ingleses y convivir con sus tripulantes si estos les ofrecían un traslado seguro. Incluso fue un recurso empleado por los jesuitas del Paraguay que viajaron en el navío anual Royal George llevando 400 000 pesos.42 Esto nos habla de que en el trato cotidiano, ingleses y españoles convivieron pacíficamente y tal vez en más de un caso llegaron a confraternizar. No sé si se llegó a tal grado de familiaridad, pero de lo que no cabe duda es de que supieron asociarse cuando esto les reportaba ganancias con más seguridad y rapidez.
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					* Agradezco a los miembros del Seminario “El mundo ibérico en el largo siglo xviii: permanencias y transformaciones imperiales” sus críticas y comentarios. Asimismo, agradezco a Gloria L. Velasco por su valiosa colaboración en la localización y transcripción de documentos.

				

				
					1 La presencia británica en la América española durante el temprano siglo xviii ha sido estudiada sobre todo por los historiadores anglosajones. Ellos han puesto el acento en la Compañía del Mar del Sur y el papel que esta tuvo en el sistema financiero británico y la crisis de la llamada Burbuja del Mar del Sur. Menos atención han puesto en el desarrollo del comercio con la América española, aunque dentro de este tema, un aspecto sobre el que sí se ha desarrollado una amplia historiografía es el de la venta de esclavos africanos, asunto de enorme importancia, pero sobre el cual aquí no entraré en detalles. Naturalmente los estudios de los historiadores anglosajones siempre han tenido una perspectiva británica y se han preocupado por los efectos que la Compañía y sus actividades tuvieron en los asuntos de Gran Bretaña. Esta historiografía se desarrolló mucho en la primera mitad del siglo xx, pero el interés decayó en la segunda parte de la centuria. Entre los trabajos pioneros sobre el tema publicados en revistas académicas destacan los de Brown, Aiton, Nettels, McLachlan, Goebel, Christelow, Nelson, Sperling citados en la bibliografía final. A los artículos especializados de estos autores se pueden agregar varias tesis de grado realizadas en universidades británicas, como por ejemplo la de Sorsby y desde luego, entre los trabajos más recientes, el libro de Pearce, British Trade, 2007. Existen menos estudios que enfoquen el tema desde la mirada española, y aun esta hasta hace poco había sido expuesta por autores anglosajones, como Kamen, Walker, Fisher y los Stein. A partir del final de la década de 1970 comenzaron a publicarse trabajos sobre este tema escritos por autores españoles, como los de Nadal, Pérez-Mallaina, Ramos y en particular los de Donoso. Esta historiografía ha permitido desde luego tener un conocimiento mucho más claro de lo que implicaron el asiento y los navíos anuales ingleses para España y su imperio. Una tercera perspectiva indispensable para tener un cuadro más acabado de este episodio histórico es la americana y esta es la más reciente, aunque se ha comenzado a desarrollar con bastante ímpetu en los últimos años. Entre los trabajos escritos en y desde América podemos mencionar los de Escamilla, García de León y Mir, por ejemplo, y a estos podemos sumar un libro colectivo recientemente publicado bajo la coordinación de Escamilla, Souto y Pinzón, que incluye varios trabajos sobre el tema como los de Pearce, Ramos y Prado. Con todo, el tema no se ha agotado y todavía quedan muchos episodios y asuntos por estudiar, en particular el impacto que la temprana presencia británica tuvo en el interior de Nueva España, asunto sobre el actualmente estoy investigando.

				

				
					2		Han tocado este tema Walker, Spanish Politics,1979, pp. 146-147, y Pearce, British Trade, 2007, pp. 27-28.

				

				
					3		Sobre las remesas a España y los situados al Gran Caribe y Filipinas pueden verse por ejemplo Marichal y Grafenstein, El secreto, 2012, y Sánchez, Corte de Caja, 2013.

				

				
					4		El proceso que siguió la plata para cumplir con los requisitos fiscales puede verse en Pérez, Plata y libranzas, 1988, pp. 113-116, y en Castro, Historia social, 2012, pp. 28-38, quien lo describe con particular detalle.

				

				
					5		Al comenzar el siglo xvii, el valor oficial del marco de plata marcada era de 65 reales.

				

				
					6		Aunque desde luego se han hecho cálculos aproximados, como pueden verse en Hamilton, El tesoro, 2000; Morineau, Incroyables gazettes, 1985; y Bakewell, Minería y sociedad, 1976.

				

				
					7		Con este pretexto entraban muchos barcos a los puertos hispanoamericanos; en algunos años se llegó a registrar que su número triplicó el de las entradas de barcos legales: Romano, Coyunturas opuestas, 1993, pp. 133-136, Moutoukias, Contrabando y control, 1988, pp. 136 y ss., y en general Malamud, Cádiz y Saint, 1986 y Malamud, “España, Francia”, 1982, en los que se trata ampliamente sobre el comercio de los extranjeros en la América española. Esto está descrito en la novela de Defoe, Coronel Jack, 2011, por ejemplo pp. 399-403.

				

				
					8		Flynn y Giráldez, “Cycles of Silver”, 2002, pp. 391-427; Marichal, “The Spanish American”, 2006, pp. 25-52; Tutino, Creando un nuevo, 2016, pp. 222-227.

				

				
					9		Las hostilidades entre España e Inglaterra en la guerra por la sucesión borbónica española fueron suspendidas en agosto de 1712; el tratado de paz y amistad entre ambas coronas fue concluido en Utrecht el 13 de julio de 1713 y en este, en su artículo xii, se estipuló que se concedería a la reina de Gran Bretaña y a la Compañía que se formara para este fin (que resultó ser la Compañía del Mar del Sur) la facultad de introducir negros en diversas partes de la América española, conocido de forma general como asiento de negros. Este monopolio y otras concesiones comerciales hechas a Gran Bretaña quedaron explicadas en el tratado firmado previamente en Madrid el 26 de marzo de 1713: “Tratado del asiento de negros entre sus Majestades Católica y Británica, para encargarse la Compañía Real de Inglaterra de la introducción de esclavos negros en las Indias por tiempo de treinta años. Concluido en Madrid a 26 de marzo del año 1713”, en Colección de los tratados, 1800, t. 2, pp. 97-124.

				

				
					10		La concesión hecha fue para introducir 144 000 negros piezas de Indias.

				

				
					11		Inclusive se dio el caso de que ni siquiera fueran esclavos y más aún, ni siquiera fueran negros, sino marineros blancos maquillados. Esto lo refiere Pearce, British Trade, 2007, p. 22, y Nelson, “Contraband Trade”, 1945, p. 59, señala además que bastaba que los barcos ingleses, al llegar a las costas españolas, exhibieran en la cubierta a los negros para que los dejaran atracar. Con frecuencia el número de negros ni se comparaba con el cargamento de mercancías ilegales que transportaban, como en el caso del Benjamin, que zarpó de Jamaica con 30 negros y 12 000 libras en mercancías. Según Nelson otro de los métodos que llegó a usarse fue que, en 1727, durante un brote de vómito prieto en Veracruz, el virrey permitió que viniera un médico desde Jamaica, John Ingleby, y el barco en el que vino trajo 18 negros y una porción considerable de contrabando, ibid.

				

				
					12		“Tratado del asiento”, en Colección, 1800.

				

				
					13		La corona británica entregó las concesiones españolas a la Compañía del Mar del Sur fundada en 1711, Sperling, The South Sea, 1962, pp. 1, 5. Fue creada para resolver el problema financiero de Gran Bretaña y manejar la deuda pública que ascendía a nueve millones de libras. Uno de los alicientes para animar a comprar las acciones de la Compañía era el monopolio sobre el comercio del Mar del Sur, un título engañoso, pues los barcos de la Compañía tenían prohibido pasar a los puertos españoles en el Pacífico y la única factoría inglesa en ese océano era la de Panamá, adonde llegaban los esclavos a través del istmo, algunos otros eran llevados desde Buenos Aires a Chile, donde la Compañía nunca tuvo una factoría permanente, Sorsby, Bristish Trade, 1975, p. 15, n. 16.

				

				
					14		Los barcos llegaron a Londres el 11 de agosto de 1724. José Blanco estaba como encargado de las dependencias del Asiento en Londres por ausencia del titular Guillermo Eon. Blanco informó a Antonio Sopeña y este a Grimaldo en 6 de octubre de 1725, Archivo General de Simancas (en adelante ags), Estado, legajo 6860.
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