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				INTRODUCCIÓN

				En noviembre de 1711, en una carta dirigida a los funcionarios de las Indias, el Consejo de Indias explicitaba los ejes de su política comercial diseñada sobre el área del Pacífico. La estrategia se difundía a raíz de la sugerencia ofrecida meses antes por el virrey novohispano, duque de Linares, para autorizar la circulación de bienes asiáticos, castellanos y europeos desde Nueva España hacia Perú.[1] La réplica del máximo órgano mercantil peninsular sobre asuntos de las Indias advertía que de aceptarse la libre circulación del comercio entre “los reinos había de crecer y aumentarse el comercio de las naos de Filipinas en el puerto de Acapulco”, si bien se ha “opuesto siempre la permisión y tolerancia de arribadas del Perú a la Nueva España”. Un libre tráfico por la mar del Sur no haría más que provocar la caída de los galeones con sus ferias de Portobelo, pasando “todo el comercio y tesoro del Perú a la Nueva España”. De aceptarse la propuesta, el espacio novohispano se convertiría en punto concéntrico, en el nervio principal del comercio imperial; algo inadmisible para el poder español, ya que la función de polo central le correspondía a la propia península ibérica con sus contactos directos hacia ambos virreinatos. Sin embargo, el Consejo de Indias admitía que, a pesar de todo el cuerpo legislativo de restricción y prohibición impuesto sobre el área, no había “carrera más frecuentada de navíos que la de el Perú a Acapulco y demás puertos de la Nueva España […] porque como los cargazones de China son tan considerables no las pudiendo consumir la Nueva España la saca transporte al Perú”. 

				La carta del Consejo de Indias, junto a la propuesta inicial del virrey Linares, son una maravillosa caja de herramientas para comprender el “juego” librado por el comercio asiático, no sólo en el mapa general de los circuitos mercantiles del imperio sino también en el trazado de los horizontes intercontinentales que formaron parte del comercio mundial. La correspondencia oficial revela la justa y amplia resonancia del fenómeno, superando los constreñidos marcos en los que aún gran parte de la historiografía encapsula la cuestión del tráfico oriental en Hispanoamerica. Las premisas expuestas en la carta del consejo nos dan una imagen fiel de todas las variables y los fenómenos que dieron sentido al desarrollo (pero también a los condicionamientos) del comercio asiático en la América española. Los límites legales impuestos al tráfico entre Manila y Acapulco se explicaban, en gran medida, por la intención española de marginar al espacio de Perú de cualquier relación con el comercio del Oriente. El permiso del comercio oriental sólo debía responder a una reducida demanda de bienes del mercado novohispano, sin alcanzar a competir con la fuente principal de abastecimiento atlántica como lo eran las flotas de Veracruz. Perú, sin ningún vínculo legal con México y menos aún con Filipinas y Asia, debía preocuparse por inclinar todo su capital y su capacidad de consumo sobre el canal oficial atlántico de los galeones de Tierra firme y sus respectivas ferias que se celebraban en Portobelo. A pesar de todo esto, el Consejo de Indias reconocía que la maquinaria legal se veía desbordada por un mundo informal de comercio en el Pacífico promovido por los agentes mercantiles americanos “ora con empleos propios de los virreyes, ora con lo que les vale la tolerancia del dicho curso de navíos”. El presente libro penetrará en todos estos problemas enunciados; el de un tráfico asiático por el Pacífico que, si nos sujetamos a una interpretación de la legislación, parece haber sufrido una política oficial de marginación pero que al atender la realidad concreta se convirtió en pieza clave, central, en el mapa de los circuitos formales e informales del imperio. 

				 Una aceptable cantidad de trabajos analizó el comercio por el Pacífico. La mayoría de ellos no concibió el fenómeno en su unidad, sino que lo fragmentó en dos grandes bloques. Por un lado, aparecen los estudios referidos al comercio del galeón de Manila[2] y, por el otro, las obras que concentraron la atención en el comercio que conectó los puntos costeros de Acapulco con el puerto limeño de El Callao, que se conoció en su tiempo como el espacio de la mar del Sur.[3] Esta división espacial, que se traduce a la vez en un recorte analítico, tiene sus razones, muchas de ellas acertadas. Sin embargo, lo que se intentará destacar en este libro es el Pacífico en su unidad. El abordaje busca articular ambos espacios marítimos en la medida en que el comercio asiático logró desbordar el espacio novohispano extendiéndose hacia gran parte de la región peruana.[4] La visión de conjunto no es un dato menor para quienes intentan comprender con mayor claridad los procesos mercantiles del imperio español en ultramar. Al tomar la decisión de estudiar el comercio asiático fuimos cobrando conciencia de que se tendría una idea parcial e incompleta del fenómeno si no se incorporaba al análisis toda la región costera del oeste sudamericano. Resultaba necesario contemplar “todo” el Pacífico hispanoamericano si la meta era alcanzar una comprensión más o menos total del fenómeno. Fue a partir de esta decisión de extender el marco espacial del problema cuando llegamos a percibir que el comercio asiático, con todo el adicional movimiento mercantil por el área, representó una suerte de eje geohistórico marítimo que logró incidir sobre los otros ejes comerciales transatlánticos del imperio español. Ésta será la hipótesis central que intentaremos argumentar a lo largo del libro. 

				Usualmente se han explicado los cambios y las continuidades del comercio hispanoamericano desde una perspectiva exclusivamente europea, hispánica e incluso atlántica. Esta visión es y ha sido muy válida, y ha generado importantes aportes para la comprensión de los fenómenos mercantiles del imperio español.[5] Con sus posibles debilidades y vacíos, aquí proponemos una nueva perspectiva de enfoque: comprender los procesos de transformación y continuidad del comercio imperial desde el ámbito marítimo del Pacífico. Es una perspectiva más bien “pacífica-americana” antes que “atlántica-europea” y que de ninguna manera se disocia de las visiones historiográficas que colocan el acento en el nodo europeo-peninsular o nodo atlántico. A nuestro entender, son perspectivas que se complementan, que llevan a enriquecer la agenda de la historiografía dedicada a la materia. Si bien es cierto que la investigación pondrá en revisión las más significativas interpretaciones que se han hecho sobre algunos problemas específicos en materia de comercio colonial, las hipótesis que se presentarán no buscan desacreditar viejos planteamientos. Tienen la clara intención de abrir el esquema de interpretación, de colocar en el juego otros ejes de comprensión, de variables analíticas e históricas que aún no fueron contempladas en los estudios históricos. En términos más precisos, el trabajo aspira a demostrar lo necesario que resulta abordar las interconexiones de los dos espacios marítimos que envolvían a la América española para comprender situaciones, fenómenos y sucesos de largo alcance del comercio colonial desde la segunda mitad del siglo XVII hasta finales de la centuria siguiente. 

				Por un abanico de motivos, el comercio asiático por la América española fue una cuestión mucho más compleja que la de conocer cuántos galeones de Manila lograron llegar a Acapulco, la cantidad de mercadería oriental importada por aquel puerto o cuánta plata americana habría sido expulsada hacia el espacio oriental. Aun cuando el ejercicio puede arrojar importantes luces, como bien lo ha demostrado el monumental trabajo de Pierre Chaunu, nuestro propósito no pasa por un estudio rigurosamente estadístico de su comercio.[6] Si bien exploraremos muchas de estas cuestiones, el objetivo fundamental será el de conocer el tipo y el grado de gravitación que generó el comercio asiático del Pacífico en la estructura mercantil transatlántica de comercio. Es cierto que para alcanzar conclusiones sobre este gran problema se requiere una importante cantidad de datos “duros” que sorteen las limitaciones de una documentación oficial que hace oídos sordos al confirmado fraude y contrabando desarrollado por el Pacífico.[7] En el presente libro se analizarán datos estadísticos sólo cuando se compruebe su gran cuota de confiabilidad. 

				La cuantificación y las series estadísticas que existen sobre el comercio asiático, muchas veces sujetas a lo que brinda la documentación oficial, nos pueden llegar a proveer una idea fragmentaria de la realidad histórica concreta. Habría que tener en claro ciertas premisas antes de emprender este titánico ejercicio. Primero, a pesar de una política regulatoria metropolitana, el tráfico oriental en América estuvo plagado de fraude y contrabando, por lo que aun cuando hagamos un serio esfuerzo por contabilizar con base en los registros los volúmenes de bienes y de plata movilizados por el eje transpacífico nunca llegaremos a tener una valoración exacta de su comercio. Segundo, como ya se ha mencionado, el comercio de la China superó las barreras geográficas impuestas por la legislación española. Según ella, un regulado tráfico asiático debía reducirse a los marcos de Nueva España con el fin de garantizar los intercambios en las ferias atlánticas. Al menos dentro del periodo considerado en esta investigación, todo el corpus jurídico mercantil fue desbordado por una práctica clandestina de los agentes mercantiles americanos, llegando a extenderse el intercambio de productos orientales por todo el espacio peruano.[8] Ello fue posible, en gran medida, porque los grandes comerciantes de la ciudad de México y Perú, muchos de ellos inscritos en sus respectivos consulados, crearon estrategias y mecanismos para sortear los principios del régimen monopólico comercial. 

				Por otro lado, habría que superar la visión parcial de un comercio asiático por el Pacífico reducido tan sólo al surgidero de Acapulco. También reflexionar críticamente acerca del planteamiento de un tráfico asiático- americano sinónimo al galeón de Manila. Aun si se reconoce que la nao de China fue una pieza central, eso no significa que haya sido la única ruta de circulación e intercambio de objetos orientales por el área americana. Más bien, el tráfico oriental se asoció con el amplio mapa del Pacífico hispanoamericano: aquella área de navegación que abarcó desde los puntos de Cantón y Filipinas en el noroeste, pasando por Nueva España, hasta el telón del sur de los puertos de Concepción y de El Callao. De ahí nuestra propuesta de contemplar todo el arco espacial del Pacífico.

				Los límites temporales impuestos al estudio requieren una breve explicación. La investigación comienza desde el último cuarto del siglo XVII. A partir de 1680 identificamos un notable crecimiento del comercio asiático entre Filipinas, México y Perú; un aumento en los intercambios que reflejaba el elevado grado de autonomía que vivía Hispanoamérica en relación con los ritmos y ciclos del comercio transatlántico de ultramar. Las razones del esplendor fueron varias, algunas de carácter mundial, otras imperiales y locales, que serán identificadas y analizadas en la segunda parte del libro. El trabajo llega hasta 1784. Decidimos concluir en ese año porque a partir de 1785 el escenario mercantil del Pacífico se transformó sustancialmente con la aparición de la Real Compañía de Filipinas. Con ella, España alcanzó su sueño de monopolizar gran parte del comercio asiático entre España, Filipinas, México y Perú. Aquí se estudiará el periodo previo; un proceso mercantil que contó con una lógica diferente, donde si bien no existió de manera formal un monopolio del comercio oriental, en la realidad dicho comercio estuvo controlado por los comerciantes americanos.   

				La investigación está dividida en dos secciones. En la primera parte iniciamos el análisis del comercio asiático por el Pacífico desde la ventana de lo “global”; es decir, dentro del proceso de mundialización de los flujos mercantiles de la época moderna. La inserción de esta cuestión en la investigación nos resultará útil porque permitirá conocer el contexto general en donde se desenvuelven las problemáticas específicas del comercio asiático en América. Exploramos los roles de cada uno de los continentes en el compendio mercantil planetario, analizando tres aspectos que creemos fundamentales. Primero, la función de la América española como principal espacio proveedor de la plata en la monetización de los circuitos mundiales. Segundo, el papel de Europa como principal región importadora y reexportadora del metal americano. Por último, la razón de por qué Asia logró ubicarse, por entonces, como el “depósito” o almacén final de la plata americana. Mencionaremos los principales flujos monetarios y de bienes que se trazaron por esta economía mundial.[9] Se revalorizará la función central del espacio mercantil del Pacífico sobre el conjunto de la economía mundial con base en nuevas estimaciones del movimiento de plata que se habría drenado, particularmente en la primera mitad del siglo XVIII, desde Nueva España hacia Filipinas y China. 

				Luego de esta introducción contextual sigue un capítulo que cierra la primera parte del libro. En él nos ceñimos a los límites espaciales del imperio español pero continuando con una perspectiva europea, más precisamente peninsular. Se examinará el curso de la política comercial española que se gestó sobre el Pacífico desde 1680 a 1740. Se identificarán las razones por las que la Corona española instrumentó, mediante una verdadera cascada de reales cédulas y bandos, una férrea regulación sobre el eje Manila-Acapulco y la restricción al contacto mercantil entre México y Perú por la mar del Sur. Valoraremos la idea tradicional acerca de que la razón primaria de esta doble estrategia legislativa peninsular residió en impedir la llegada de artículos asiáticos al espacio peruano.[10] Sin embargo, veremos también que la política de clausura peninsular obedeció a un proceso mucho más complejo que superó la problemática del comercio asiático. Durante aquel primer periodo, la Corona española no sólo intentó anular la circulación de bienes asiáticos desde México hacia Perú sino que también pretendió suprimir (o controlar rigurosamente) todo posible movimiento de bienes extranjeros, de la tierra y de plata por el Pacífico. Considerando todas estas prohibiciones, el sentido final de la clausura marítima por el Pacífico parece haber residido en la pretensión de conservar la dinámica y el funcionamiento de la tradicional carrera de Indias erigida sobre las flotas novohispanas y los galeones de Tierra firme. Relacionado con ello, en la segunda parte del capítulo se estudiarán los intentos de erección y puesta en marcha de una compañía española hacia las islas Filipinas, que fue un punto importante dentro de la agenda política del Consejo de Indias durante gran parte del siglo XVIII.[11] Su creación resultaba ser el mecanismo ideal para emprender un renovado comercio español con el Oriente. Suplantaría al comercio transpacífico que estaba siendo controlado por los comerciantes novohispanos. Además, lograría establecer una presencia efectivamente española por las regiones de China, posicionando a la península ibérica a la altura de las restantes naciones europeas. No cuestionaría el régimen tradicional de comercio transatlántico, como sí hubiera sucedido con una posible apertura del comercio por el Pacífico. Sin embargo, por paradójico que parezca, fue el propio proceso de libre comercio de la segunda mitad del siglo XVIII lo que ofreció el escenario ideal y las condiciones para concretar la empresa española. 

				Los tres capítulos restantes se incluyen en la segunda parte de la obra. Luego de haber analizado lo que debería haber sido para España el Pacífico, en los capítulos 2 y 3 nos sumergimos en su vida mercantil real; un escenario histórico bastante distante del que se podría inferir tomando como guía únicamente el plano de la legislación. Iniciamos la sección revisando las posiciones historiográficas que nos hablan de un Spanish Lake o de un Pacífico extranjero.[12] Desde luego, sin agotar la discusión, lo que aquí proponemos es que al menos desde la segunda mitad del siglo XVII y durante gran parte de la centuria siguiente el Pacífico se convirtió en un lago indiano, universo mercantil que resultó ser plenamente americano. La noción intenta rescatar la propia especificidad del área, reevaluando la capacidad que presentaron los agentes económicos americanos para generar sus propias redes y estrategias mercantiles.[13] En otros términos, la categoría de lago indiano se amolda muy bien al Pacífico por una razón fundamental: todos los circuitos mercantiles de corta, media y larga distancia, en particular los que llegaron a enlazar a la América española con Filipinas y el Oriente, fueron impulsados por los más reconocidos mercaderes, capitanes y autoridades de la ciudad de México y de Perú. La observación no debería pasar inadvertida. El interés de los americanos por apostar importantes sumas de capital por el Pacífico provocó serias contracciones en el comercio transatlántico, en especial sobre la famosa y antigua feria de Portobelo. 

				En el capítulo 2 se estudiarán los dos circuitos de bienes y plata que lograron conectar directamente a la América española con el Oriente. El primero de ellos, muy reconocido por los estudios de historia económica, era el que unía a Filipinas y Acapulco por medio del galeón de Manila. El segundo, más olvidado, tiene que ver con la ruta directa que se construyó entre las costas de Perú con Cantón, vía Filipinas, promovida por mercaderes franceses y peruanos en las dos primeras décadas del siglo XVIII. No nos introduciremos al riquísimo mundo del galeón de Manila, tema que aún goza de gran convocatoria entre los estudiosos.[14] Concentraremos el estudio en tres temas que dan cuenta, a nuestro entender, de la notable gravitación que presentó el eje transpacífico sobre el comercio transatlántico español durante las décadas finales del siglo XVII y la primera etapa del siglo XVIII. El primer apartado tratará del dominio exclusivo que tuvieron los grandes comerciantes de la ciudad de México (los almaceneros) en el comercio transpacífico, y lo que ello significó para el desenvolvimiento del comercio transatlántico y sus ferias de Jalapa. Posteriormente, nos ocuparemos de desentrañar las razones de disputa que se generaron entre el comercio de México y el de España por la comercialización de las sedas orientales en los mercados novohispanos. La hipótesis que se quiere fundamentar aquí es que la lucha entre ambos cuerpos comerciales del imperio no se ciñó exclusivamente a ver cuál manufactura, si la procedente del Oriente o la europea y castellana, lograba primar en el espacio novohispano. El problema resultó ser mucho más complejo, tanto que desbordó esta simple controversia. Habría que considerar que las sedas asiáticas también llegaron a circular por el flujo ultramarino transatlántico de flotas y galeones, y luego de 1740 por los propios navíos de registro. Veremos que la comercialización de las sedas asiáticas en Nueva España giró en torno de varios intereses de corte mundial, en un horizonte más amplio que las fronteras del imperio español. El problema subyacente era cuál de los dos grandes ejes, si el transpacífico o el transatlántico, lograba canalizar de forma exclusiva el comercio oriental en los espacios hispanoamericanos. Como tercera cuestión de este primer gran apartado abordaremos nuevas estimaciones de la cantidad de plata americana que se habría exportado hacia Filipinas en la primera mitad del siglo. Emprendemos una revisión crítica sobre la fiabilidad de las series oficiales que se han manejado hasta aquí en la historiografía, sugiriendo nuevas estimaciones que darían cuenta de un flujo mucho más elevado de lo que indicarían los registros oficiales. En la segunda parte del capítulo nos ocupamos de los contactos mercantiles directos de Perú con Filipinas y Cantón, un hecho histórico bastante descuidado en los estudios de comercio colonial. Serán dos los temas clave de esta sección. En primer lugar, fundamentaremos que sin las alianzas mercantiles franco-peruanas hubiera sido imposible que el espacio peruano lograra vincularse de forma directa con las costas asiáticas. En segundo término, se intentará justificar que el mundo de complot y corrupción entre mercaderes franceses, peruanos y autoridades virreinales permitió que el flujo directo de larga distancia entre América del Sur y Oriente perdurara por más de dos décadas.

				Sin duda, el capítulo 3 representa el “corazón” del libro. Se sitúa como el pilar explicativo de la investigación y el que nos hará comprender el papel clave que desempeñó el comercio asiático dentro del universo mercantil del Pacífico en la primera mitad del siglo XVIII. En el momento en que se identificaban navíos peruanos arribando a sus costas desde el occidente de la Nueva España cargados de géneros asiáticos, alcanzamos a comprender que el contrabando por la mar del Sur era un fenómeno que rebasaba la cuestión del comercio asiático. Estas embarcaciones también lograron introducir en Perú “rezagos” en manufactura española y europea; artículos que se importaban previamente a Nueva España por medio de las flotas españolas de Veracruz y del navío de permiso inglés. Poco a poco fuimos reconociendo la presencia de lo que denominamos una “estructura semiinformal de comercio hispanoamericano”, alternativa al régimen oficial de la carrera de Indias pero que se aprovechó de ella, cuyo funcionamiento comprendió desde el último cuarto del siglo XVII hasta el conflicto bélico iniciado en 1739 entre España e Inglaterra. La caracterizamos como “semiinformal” porque en ella existieron y se articularon flujos legales e ilícitos. Nueva España se posicionó en el centro de la red. En ella confluían los tres circuitos que hacían posible el esqueleto del tejido. Dos de ellos fueron reconocidos legalmente por España y otro funcionó de manera ilícita, en contra de la legislación peninsular. Los conductos legales eran la flota atlántica, que conectaba a España con el puerto de Veracruz, y el transpacífico, cuyo punto extremo se situaba en Cantón-Filipinas. Ambos flujos presentaron un notable fraude; es decir, movieron un volumen de mercancías y metales que excedió con creces el tope permitido por la legislación peninsular. Gracias al sobreabastecimiento de mercancías realizado por ambos flujos, Nueva España logró irradiar un tercer flujo, en este caso intercolonial e ilícito, que se dirigió hacia el espacio peruano por la mar del Sur. En el capítulo 3 demostraremos cómo parte considerable de las importaciones mexicanas compuestas de mercaderías castellanas, europeas y asiáticas se reexpidieron hacia Perú en embarcaciones limeñas que navegaron por los puertos del Pacífico. En pago de dichas mercaderías, los barcos de Perú enviaron a Nueva España plata, azogue, cacao y vino. Por medio de comisos, denuncias y otro tipo de documentación logramos identificar que entre 1670 y 1740 se dirigió hacia las costas novohispanas un total de 80 embarcaciones limeñas. Subrayamos que sería una cifra mínima, puesto que son sólo casos registrados. La red de corrupción que se tejió entre autoridades y comerciantes nos hace suponer que estamos en presencia de la mancha visible de una oculta corriente mercantil sistemática. A algunos de estos barcos los vemos retornar años más tarde a El Callao, Paita y Guayaquil con cargamentos de efectos asiáticos, castellanos, europeos y artículos de la tierra (tabaco, brea y alquitrán). En la segunda orientación norte-sur computamos un total de 25 navíos entre 1672 y 1748. Los comisos de mercaderías asiáticas y castellanas fueron excepcionales en Perú por el alto índice de corrupción entre funcionarios y mercaderes. Un apartado preciso estará dedicado a la múltiples direcciones que tomó la plata peruana en esta estructura semiinformal de comercio, problemática inédita en la historiografía. Al final del capítulo 3 ofreceremos algunos elementos que nos permitirán comprobar que este esquema mercantil imperial, cuyo epicentro se ubicó en el Pacífico, gravitó de manera decisiva en el sistema transatlántico del comercio español. En otros términos, el movimiento ilícito de bienes extranjeros (no sólo asiáticos) y metales que se dio entre México y Perú habría generado un doble efecto en la carrera de Indias: mientras que en Nueva España llegó a impulsar y revitalizar el tráfico de flotas por Veracruz, en Perú, por el contrario, contribuyó a un proceso de colapso y definitiva crisis de las ferias de Portobelo. 

				El cuarto y último capítulo está dedicado a analizar el nuevo escenario mercantil que se dibujó sobre el Pacífico hacia la segunda mitad del siglo XVIII, en pleno proceso de las reformas españolas de “libre comercio”. Notaremos un desvanecimiento de aquella “estructura semiinformal de comercio hispanoamericano”. La hipótesis que sostenemos aquí es que fue la inauguración oficial del régimen de navíos de registro y su nueva ruta por el cabo de Hornos, reemplazando el régimen de galeones de Tierra firme y el eje El Callao-Portobelo-Cádiz, el factor decisivo para que el tráfico ilícito por la mar del Sur ingresara en una etapa de crisis y definitivo colapso. En términos más generales, la introducción del “libre comercio” en las Indias logró romper la “estructura semiinformal de comercio” asentada sobre los intereses de los grandes mercaderes novohispanos y limeños. Si para la primera parte del siglo el tráfico marítimo por el occidente de las Indias condicionó el comercio por el Atlántico, en la segunda parte de la centuria vemos un proceso inverso, en el que la apertura del comercio entre España y las Indias por el Atlántico logrará repercutir y afectar los circuitos clandestinos del Pacífico. En esta segunda etapa se inició un proceso de intromisión de los intereses españoles en el triángulo comercial del área (Filipinas, México y Perú), con el propósito de liquidar el monopolio informal que mantuvieron por décadas los grandes comerciantes americanos. La penetración se dará desde varios frentes. En principio, por la mencionada dirección del cabo de Hornos y el incesante arribo de los navíos de registro españoles a las costas de Perú. En segundo lugar, por la presencia de compañías mercantiles en las islas Filipinas, entidades que buscarán cuestionar el control que los novohispanos mantenían hasta entonces sobre el comercio del galeón de Manila. Finalizamos el capítulo 4 haciendo referencia a la singular coyuntura mercantil que se vivió por el Pacífico entre los años 1779 y 1784, en pleno conflicto bélico entre España e Inglaterra. Resultó ser una coyuntura mercantil especial porque, a partir del inicio de la guerra, y por temor de ver bloqueadas las comunicaciones comerciales hacia América por el Atlántico, España decidió liberalizar, en el amplio sentido del término, el comercio de todo tipo de géneros entre Filipinas, México y Perú. Estamos en presencia de un proceso de revitalización de aquella “estructura semiinformal” que habíamos mencionado para la primera parte del siglo. Sólo que ahora, en estos precisos años inmediatos a la conformación de la Real Compañía de Filipinas (1785), funcionará de manera legal, con pleno reconocimiento peninsular. 

				Por último, hacemos mención de las fuentes trabajadas en el libro. Se han consultado los siguientes archivos: Archivo General de Indias (Sevilla), Archivo General de la Nación (ciudad de México), Archivo Nacional de Lima, Archivo Nacional de Chile, Acervo Histórico de El Colegio de México y Biblioteca del Palacio Real de Madrid. De los tres primeros archivos cobran especial relieve los expedientes de comisos. Los comisos, también llamados decomisos, pasan a ser la guía informativa de los capítulos 2 y 3; un tipo de documentación que nos acerca de la mejor manera posible al comercio de fraude y contrabando que se realizaba por el Pacífico. Nos dicen quiénes eran sus promotores y cómplices, los puntos costeros de partida y llegada de los barcos, las escalas elegidas por sus agentes económicos, el tipo de mercaderías traficadas, en algunas ocasiones el volumen, la cantidad y el valor en que se tasaba el cargamento y el procedimiento de los remates o subastas de los artículos. A diferencia del criterio estadístico en serie que existe para el siglo XIX, los expedientes de comisos registrados desde la segunda mitad del siglo XVII hasta las últimas décadas del siglo XVIII no se encuentran ubicados en un ramo particular. No hay un criterio archivístico que nos permita visualizar su sistematicidad; están dispersos y sumergidos en un abanico de fuentes de diferente índole. La única manera de acceder a ellos fue consultando todo tipo de expediente que ofrecía en su título alguna señal de su presencia. Otros ramos consultados del Archivo General de Indias: México, Lima, Filipinas, Quito, Panamá, Santa Fe, Guatemala, Ultramar, Estado, Escribanía, Indiferente, Contaduría, Consulado y Contratación. Del Archivo General de la Nación de México habría que mencionar en primer orden al aún inexplorado ramo Indiferente virreinal, luego vendrían Filipinas, Reales cédulas originales y duplicados, Reales órdenes, Correspondencia de virreyes, Marina, Industria y Comercio, Consulado, General de parte, Tierras, Archivo Histórico de Hacienda, Media anata, Impresos oficiales, Tribunal de Cuentas, Californias, Indiferente de guerra, Inquisición, Alcabalas y bandos. Del Archivo Nacional de Lima: Real Tribunal del Consulado de Lima, Superior Gobierno, Aduana y Colección Francisco Moreyra y Matute. De la Biblioteca del Palacio Real de Madrid nos centramos en la colección Miscelánea de Ayala. En ella se ubica gran cantidad de manuscritos personales de quienes fueron testigos oculares y son de incalculable valor para el tema que aquí nos ocupa. Por último, una mención especial merece el archivo personal de quien fuera profesor de El Colegio de México, el doctor Luis Muro Arias. Dicha colección se encuentra en el Acervo del Archivo de El Colegio de México. De allí rescatamos un buen número de documentos referidos al comercio por el Pacífico.

				NOTAS AL PIE

				
					
						[1]  Ambos documentos se encuentran en el Archivo General de Indias, Sevilla (en adelante AGI), Lima, 480, s/n de exp., ff. 7.

					

					
						[2]  Los más trascendentes del primer grupo serían Chaunu, Les Philippines, 1960; Schurz, El galeón de Manila (primera edición en inglés en 1939); Yuste, El comercio, 1984; de la misma autora, Emporios, 2007.

					

					
						[3]  En cuanto a las relaciones mercantiles entre México y Perú pueden consultarse los invalorables trabajos de Paz Soldán y Céspedes del Castillo (comps.), Virreinato peruano, 1955; Moreyra Paz (comp.), El Tribunal, 1956; Borah, Comercio y navegación, 1975; Ramos, Minería y comercio, 1970; Navarro García, “El comercio interamericano”, 1965, pp. 11-55; Arcila Farías, Comercio, 1950.

					

					
						[4]  Schurz, “Mexico, Peru”, 1918, pp. 389-402; Spate, The Pacific, 1979; Spate, The Pacific, 1983.

					

					
						[5]  Chaunu, Seville et Atlantique, 1955-1959; Hamilton, El tesoro americano, 1975; Céspedes del Castillo, La avería, 1945; García Baquero, Cádiz y el Atlántico, 1976; Bernal, La financiación, 1992; Oliva Melgar, “La metrópoli”, 2005, pp. 19-73; García Fuentes, El comercio español, 1980 y Yuste y Mantecón (coords.), El comercio exterior, 2000.

					

					
						[6]  Pierre Chaunu, Les Philippines, 1960.

					

					
						[7]  Para un acercamiento a la naturaleza del contrabando colonial, Moutoukias, Contrabando, 1988.

					

					
						[8]  Apuntamos aquí a toda la franja costera de lo que Assadourian definió como categoría analítica de espacio peruano para el temprano periodo colonial; es decir, desde Quito (Guayaquil), pasando por Lima, hasta el reino de Chile; Assadourian, Transiciones, 1994.  

					

					
						[9]     Supera los objetivos del libro emprender un análisis de los circuitos del oro, problemática realmente importante y que ameritaría un estudio particular.

					

					
						[10]  Borah, Comercio y navegación; Schurz, “Mexico”, 1918, pp. 389-402; García de los Arcos, “La batalla”, 1993, pp. 42-44.

					

					
						[11] Schurz, “The Royal”, 1920, pp. 491-508; Díaz Trechuelo, La Real Compañía, 1965, pp. 23-46.

					

					
						[12]  Schurz, “The Spanish Lake”, 1922, pp. 181-194. Borah, Comercio y navegación, 1975, p. 244.  

					

					
						[13]  El redescubrir la capacidad de los actores históricos en su actuación en los ámbitos regional, continental o global mediante el estudio de las conexiones que acontecen en el interior de un área geohistórica es una premisa que ha sido subrayada por Marcello Carmagnani en varias conferencias y diversos trabajos. Véase al respecto Carmagnani, El otro occidente, 2004.

					

					
						[14]  Para un excelente estado de la cuestión véase Pérez Grueso, Economía e historia, 2002; Pérez Herrero, “El galeón de Manila”, 1989, pp. 445-457. 
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				EL PACÍFICO EN EL ESCENARIO MUNDIAL DE COMERCIO

				Existen dos planos contextuales en los que se debería inscribir el problema del comercio asiático por el Pacífico hispanoamericano. Uno de ellos es la referencia obligada al marco imperial. Ésta es, efectivamente, la principal perspectiva de análisis adoptada en el libro. El otro eje de comprensión, íntimamente relacionado con el imperial, tiene que ver con la mundialización de los mercados, del consumo y de los circuitos, ese “juego de los intercambios” que se inició hacia finales del siglo XVI.[1] En esta presentación nos situaremos en esta segunda perspectiva para demostrar que el movimiento de bienes orientales y plata americana por el eje transpacífico se convirtió en una de las principales corrientes mundiales de comercio, llegando a estar, incluso, a la altura de las rutas más transitadas del planeta, como la reconocida vía africana del cabo de Buena Esperanza. Desde un principio habría que reconocer la función clave que cumplió la América española como principal y casi excluyente espacio proveedor de plata en la mundialización de los circuitos mercantiles. Notables trabajos han puesto de manifiesto los efectos que la plata produjo en el desarrollo de la economía europea, procesos definidos como la “acumulación originaria” y “revolución de los precios”.[2] También se advirtió sobre los resultados que la plata generó en la economía americana, en particular en la conformación del mercado interno colonial en el momento de convertirse en mercancía-dinero antes de su “realización internacional”.[3] Nuestra meta resulta muy humilde: quisiéramos identificar los principales circuitos de metales y bienes que se trazaron por el planeta y ver el papel que cumplió el área del Pacífico en este escenario mundial. Esta esquemática presentación nos será muy útil a la hora de inscribir las problemáticas precisas del comercio asiático que se analizarán a lo largo de este trabajo.

				FLUJOS MONETARIOS Y DE BIENES

				Erigida conforme principios mercantilistas, la mundialización de los intercambios abarcó prácticamente tres siglos: desde principios del XVI hasta finales del XVIII.[4] El periodo se corresponde con el proceso de colonización americana. El paralelismo no fue mera coincidencia sino que se explica, en gran medida, por el protagonismo que adquirió la plata americana en la promoción de los circuitos mercantiles por el mundo, como el motor necesario para poner en marcha las conexiones intercontinentales.[5] Los beneficios de la movilización metalífera se notaron sobre todo en Europa. Si bien los contactos mercantiles entre dicho continente y Oriente existían antes del siglo XVI, con la conquista y la colonización de América el intercambio se expandió en un nuevo y alentador escenario. El Viejo Mundo se convirtió en el mayor importador y reexportador de plata, disponiendo del medio de cambio fundamental para compensar una balanza comercial que hasta entonces se presentaba deficitaria en su tráfico con el Oriente. Su masiva aceptación la transformó en moneda universal, en el medio de cambio más preciado por europeos y orientales, permitiendo así la movilización de una rica y diversa canasta de bienes entre Europa, Asia, América y África.[6] Los datos ofrecidos por Harry Cross dan cuenta del papel que adquirió la plata americana en el comercio mundial. 

				Los cálculos de Cross se corresponden muy bien con los que comunicó hace más de una década André Gunder Frank, para quien entre 1500 y 1800 América produjo 87% de la plata mundial, discriminada de la siguiente manera: 17 000 toneladas en el siglo XVI, 420 000 en XVII y 740 000 en la última centuria del XVIII.[7] Ambas estadísticas nos muestran que en el siglo XVIII los espacios hispanoamericanos suministraron prácticamente el total de la plata que circuló por el mundo. De acuerdo con las estimaciones de Cross, el porcentaje de plata peruana y novohispana que fluyó por los mercados mundiales en el siglo XVIII alcanzó 89.5%. Notable cifra que da cuenta del papel central que tuvo la América española para la monetización de los circuitos comerciales del mundo. La proporción fue un poco menor en los siglos anteriores: 68.5% en el XVI y 84.4% en la centuria siguiente. 
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				Aquel máximo de casi 90% para el siglo XVIII sería resultado de un incremento en la producción de metálico americano y del cese de la circulación mundial de la plata japonesa. Si bien muy por debajo de la América española, en el siglo XVI y gran parte del XVII Japón se convirtió en un importante exportador metalífero. Aun los estudios muestran divergencias sobre cuánta plata japonesa se habría exportado hacia los mercados asiáticos. Según Cross, Japón suministró 9.1% de la plata total que circulaba por el mundo en el siglo XVI, mientras que en el XVII fue 8.1%.[8] Atwell y los estudios de Flynn y Giráldez estiman cifras más elevadas. El primero sugiere un promedio anual de 50 toneladas para finales del siglo XVI, mientras que Flynn y Giráldez calculan para estos tiempos unas 200 toneladas por año.[9] A raíz de un descenso en la producción de sus minas y para equilibrar sus finanzas internas, el gobierno japonés decidió prohibir en el último cuarto del siglo XVIII la salida de su plata hacia los mercados exteriores. La consecuencia final que generó la política de restricción comercial japonesa fue la de alentar aún más el efecto de atracción de la plata americana en los mercados de China y la India, ya sea por la vía europea o por la vía directa del Pacífico.
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				Por otro lado, mientras que en los siglos XVI y XVII Perú se convirtió en el primer proveedor mundial de metal, con 57.1% y 61%, respectivamente, en la centuria siguiente los papeles se invirtieron al pasar a ser Nueva España la que suministrara más de la mitad de la plata en el mundo. La rotación de los puestos podría comprenderse a partir del notable incremento de la producción metalífera novohispana y la declinación hasta 1770 de los centros mineros peruanos, fundamentalmente del cerro Potosí.[10] 

				Existen algunas dudas sobre la confiabilidad de las cifras ofrecidas por Humboldt acerca de la producción de plata en América.[11] Aquí las consideramos, no porque proclamemos un ideal de exactitud sino porque, en última instancia, respetan una adecuada tendencia. Durante las primeras décadas del siglo XVIII Nueva España fue la vía de suministro de metálico por excelencia que hizo funcionar los intercambios comerciales entre Europa y Asia. Este elemento es una de las piezas indispensables para entender por qué, desde las últimas décadas del siglo XVII hasta la primera mitad del siglo siguiente, Nueva España alcanzó a adquirir cierta independencia política y económica respecto de la península ibérica. Confluían en dicho espacio americano importantes circuitos comerciales intercontinentales e interamericanos, convirtiéndolo en uno de los centros mercantiles más importantes del mundo. De este gran tema nos ocuparemos en detalle más adelante. 

				Afirmar que la plata americana fue el “alimento” sustancial de los circuitos mundiales de comercio no significa en lo más mínimo pensar que España, poseedora al menos en los papeles de la mayor fortuna en metálico que circulaba por el mundo, haya sido la principal beneficiada. A pesar de una legislación monopólica dirigida a concentrar el movimiento de plata en la península ibérica, la moneda de plata con cuño mexicano o peruano afluía al exterior, ya sea por medio del contrabando o por la vía de las casas comerciales extranjeras instaladas en España, que ofrecían a cambio las manufacturas fabricadas en sus países de origen o que conseguían desde el Oriente.[12] Con excepción de España, las naciones europeas utilizaron la plata americana como medio de cambio para sus intercambios con el Oriente y reservaban una porción considerable del metal para monetizar sus mercados interiores. La Compañía Inglesa de las Indias Orientales es un ejemplo sintomático de ello: sólo estaba autorizada a emplear plata americana en el comercio con el Oriente, y no la plata que era necesaria para mercantilizar los circuitos internos de Inglaterra.[13] 

				Los virreinatos de Nueva España y Perú fueron los surtidores de “la sangre” metalífera tan necesaria para que Europa lograra vincularse de manera regular con una economía asiática que hasta el siglo XVI tenía sólo contactos de corta y media distancia.[14] Los comerciantes europeos, en competencia o en colaboración con los asiáticos, armenios, moros y persas, convirtieron los circuitos regionales preexistentes en movimientos mercantiles de largo alcance.[15] El fenómeno de “silverización” hizo que las redes comerciales que funcionaban en el siglo XV se transformasen posteriormente en un gran tejido mercantil de corte mundial con gran sentido de articulación en torno de la plata. Asimismo, la gran intensidad de los flujos monetarios entre los continentes fue un reflejo de la notable velocidad que asumió la circulación de las mercaderías orientales, europeas y los esclavos africanos en los mercados consumidores. Una verdadera revolución comercial alentada por la expansión del consumo por el mundo. Los europeos fueron los verdaderos dueños de los circuitos de bienes y metales por el espacio transatlántico, y conectaron las economías de América, África y los espacios asiáticos. 

				Ahora bien, reconocer que Europa occidental, con sus compañías orientales, se ubicó como la “correa de transmisión” entre la plata americana y los bienes orientales no significa en lo absoluto caer en la tan vapuleada visión eurocentrista, ni menos desmerecer las propias lógicas de desarrollo independiente que presentaban las economías asiáticas en estos tiempos de la modernidad.[16] Sin embargo, valdría advertir que el dominio europeo en la mundialización mercantil tuvo importantes límites espaciales. Su influencia se ciñó desde el Atlántico, pasando por el área europea, hasta los enclaves de sus compañías en África y en Oriente. Al menos en el tiempo histórico que estudiamos, el Pacífico resultó ser un espacio con gran cuota de autonomía, donde su comercio se desenvolvía con unas lógicas mercantiles que poco tenían que ver con el “europeo”. En otros términos, el espacio estuvo en la órbita de los agentes americanos y fueron ellos los que hicieron posible que los flujos mercantiles del Pacífico participaran en las redes mundiales de comercio. El Pacífico hispanoamericano, el espacio que se extiende desde Filipinas-Cantón hasta Perú, pasando por Nueva España, también presentó importantes flujos intercontinentales que no necesitaron el “filtro” europeo.

				A continuación exponemos los principales circuitos de bienes y plata que funcionaron por el planeta desde las últimas décadas del siglo XVII y gran parte de la centuria siguiente. Distinguimos tres grupos: a) los transatlánticos, b) los que enlazaron a Europa con las regiones asiáticas, que serían los euroasiáticos y c) los transpacíficos. Mencionaremos brevemente las mercaderías que circularon por estos caminos y ofreceremos una tendencia acerca de la cuantía de plata que alcanzó a mover cada uno de ellos. Al cotejarlos, llegaremos a dilucidar cierta jerarquía; jerarquía en la que los flujos transpacíficos, objeto de análisis de los próximos capítulos, cobrarán una significación particular. Comencemos por los transatlánticos.

				Desde un primer momento habría que diferenciar los flujos oficiales y de contrabando que conectaron, por un lado, a América con España y, por el otro, a América con Europa. En cuanto a los primeros, una referencia obligada es la carrera de Indias. Para Nueva España estaban las flotas que unían los puertos de Veracruz con Sevilla-Cádiz. Estos convoyes perduraron hasta 1778. Para el caso sudamericano, el régimen se asentó sobre unos galeones de Tierra firme que vivieron largas décadas de crisis hasta dejar de funcionar de manera definitiva en 1735. Los convoyes de Tierra firme movieron la plata peruana desde Portobelo hacia España, luego de haber arribado a Panamá la armada del sur procedente del puerto de El Callao. Existió un tercer tipo de transporte español que logró transferir los excedentes metálicos hacia España: los denominados navíos de registro. El régimen de los navíos particulares comenzó a funcionar de manera frecuente desde mediados del siglo XVII transitando por diferentes puertos americanos no circunscritos a la tradicional carrera de Indias. Sin embargo, se convirtieron en un sistema de navegación oficial y predominante a partir de la guerra de la Oreja de Jenkins (1739-1748), cuando España se vio en la necesidad de abandonar la vía oficial El Callao-Portobelo-Cádiz. Desde la segunda mitad del siglo XVIII, en el contexto del “libre comercio”, la ruta del cabo de Hornos-Buenos Aires adquirió verdadera importancia para trasladar el metálico peruano hacia la península ibérica. Los canales ilegales de salida de plata americana hacia Europa fueron variados y numerosos. La presencia de franceses, ingleses y holandeses cerca de los puntos oficiales de extracción de metálico (Veracruz y Portobelo) alentó sistemáticamente su flujo informal. Los enclaves extranjeros en el Caribe, en particular Jamaica, en manos de los ingleses, y Curazao, dominado por los holandeses, fueron puntos clave para el “escape” de la plata americana hacia Europa. Desde la segunda mitad del siglo XVII los portugueses encontrarán en la vía de Buenos Aires, muy próximo a su enclave en Sacramento, la puerta clandestina para la extracción de plata peruana. Por su parte, los franceses lograrán extraer sumas muy importantes de ella en las dos primeras décadas del siglo XVIII; momentos de estrecha vinculación diplomática entre las coronas borbónicas de Francia y España. También exportaron plata novohispana desde Veracruz con la incesante llegada de navíos particulares. Sin embargo, la mayor extracción de metálico por parte de los galos se registró en América del Sur, por la ruta del cabo de Hornos y con la concesión del asiento de esclavos desde 1702 hasta 1712. Lo mismo harán años más tarde los ingleses, cuando España les conceda, en 1713, el propio asiento de negros y la autorización para comerciar en las Indias con el navío de permisión de 500 toneladas. Los ingleses no sólo seguirán abasteciéndose de plata americana por el comercio directo de Jamaica, sino que a través de aquellas concesiones oficiales tendrán presencia sistemática en varios puertos americanos, como Veracruz, Portobelo y Buenos Aires. En cuanto a los bienes por el Atlántico, circuló en dirección Europa-América todo lo que se denominó en su momento ropa: textiles de seda, de lino y de algodón manufacturados en varias regiones de Italia, Francia, Flandes, Inglaterra y Granada. Se movieron también los esclavos africanos como resultado de las concesiones hechas a las naciones europeas del asiento de negros o directamente por contrabando. El esclavo era destinado a las plantaciones de azúcar del Caribe y al trabajo en las minas de Perú. No se deben olvidar los azogues de Almadén, los vinos y los aceites de España. Generalmente estos últimos artículos cubrían una parte importante de la carga de las flotas españolas en su rumbo a Nueva España.[17] En dirección inversa, América-Europa, la moneda de plata fue, al menos hasta mediados del siglo XVIII, la reluciente mercancía que predominó en los viajes comerciales. También se cargaba en las flotas de la Nueva España oro, tabaco, cochinilla, cacao y otros artículos de primera necesidad. En lo que se refiere a los canales oficiales de extracción de plata, los cálculos recientes de García Baquero considerando el modo tradicional de convoyes, como también el recuento de navío por navío de registro, parecen ser los más confiables.[18] Teniendo en cuenta que un peso de a ocho reales equivalía a 25.56 gramos de plata, tenemos que en los 25 años que van de 1701 a 1725 la plata americana que fluyó hacia España fue un promedio de 221 toneladas por año. Entre 1726 y 1750, el promedio anual alcanzó las 262.5 toneladas, de 1751 a 1775, 407, y finalmente de 1776 a 1780, 306. Las cifras ofrecidas por Attman son francamente superiores y gozan de gran consenso entre los especialistas; él estima un promedio anual que va de 273 a 325 toneladas para el periodo 1701-1725 y de 468 a 650 para los años que van de 1750 a 1775.[19] Las famosas series de Morineau siguen siendo válidas cuando se trata de contemplar también el comercio de contrabando. De 1676 a 1700 ingresó, según el autor, un promedio anual de 370 toneladas de plata a Europa, entre 1701 y 1725: 415, 1726-1750: 500, 1751-1775: 590 y de 1776 a 1780: 600 toneladas anuales en promedio.[20] Si comparamos las cifras de García Baquero con las de Morineau podemos llegar a la conclusión de que al menos en la primera mitad del siglo XVIII el contrabando extranjero de plata resultó ser el doble de lo que circuló por los canales oficiales españoles de comercio. La diferencia entre ambos se fue aminorando conforme pasaron las décadas de la segunda mitad de la centuria. No obstante, habría que advertir que los registros oficiales de la plata embarcada en las flotas y en los galeones españoles no son muy confiables. Por estas vías se llevaba a cabo un fraude, en particular desde 1660, cuando la Corona española delegó prácticamente el control del comercio colonial a los cargadores gaditanos a cambio de donativos y préstamos. A partir de allí las inspecciones de todo movimiento mercantil hacia las Indias fueron excepcionales.  

				Los flujos euroasiáticos. Desde la segunda mitad del siglo XVII hasta finales del siglo XVIII la mitad de la plata americana importada en Europa se reexpidió hacia los mercados asiáticos, en particular hacia India y China. Básicamente fueron tres las rutas de plata que conectaron a Europa con esas regiones: la del Báltico, que iba por el norte de Rusia, el derrotero del Levante, o por las costas septentrionales de África, ambas trazadas previamente por el Mediterráneo, que confuían en las costas occidentales de India para continuar su trayecto hacia China por las costas de Malabar, y la vía del cabo africano de Buena Esperanza, que fue la más utilizada durante el siglo XVIII. Por la primera vía, los europeos intercambiaron la plata americana por granos, sebo, lino, cera, pieles, fresno, textiles de lana, madera para la construcción de barcos y hierro de Rusia.[21] Por la del Levante compraban, en particular los ingleses y holandeses, pescado, café, hierbas aromáticas, opio, té, productos suntuarios, vino, armas, textiles de India y China y pimienta.[22] Similares artículos se movieron por el cabo africano, como las manufacturas chinas, textiles hindúes, té, pimienta, opio, otras especias y esclavos africanos. Este particular eje mercantil fue controlado en el siglo XVI por los portugueses y en los dos siglos siguientes por las compañías orientales de los ingleses, holandeses y franceses. Si uno revisa el tipo de mercaderías que circularon por estas rutas queda de manifiesto que no eran sólo artículos suntuarios orientales lo que demandaban los mercados consumidores europeos; la canasta de importación europea estaba compuesta de artículos de primera necesidad y destinados a un arco social mucho más amplio que el pudiente. Esto es importante remarcarlo puesto que aún algunos estudios se resisten a abandonar la idea de que la inscripción del espacio asiático en la economía mercantil mundial se reducía a un papel de proveedor de artículos de lujo para los mercados domésticos europeos. Las compañías europeas del Oriente se ubicaron como los agentes económicos principales que posibilitaron todo este gran movimiento de bienes y metales entre Europa y el Oriente.[23] Instituciones mercantiles con gran poder político ten sus enclaves del Oriente (Batavia, Coromandel, Madrás, Goa, Bengala, Siam, Malaca, Java y Cantón), las compañías orientales de los ingleses, franceses, holandeses y en menor medida daneses compitieron para extraer el mayor beneficio en el giro con el Oriente. Fueron la correa de transmisión para llevar la plata americana hacia los mercados de India y China y las encargadas de abastecer los mercados europeos con todo tipo de manufactura oriental.[24] Vale señalar una cuestión que resulta importante para comprender algunas problemáticas que se abordarán más adelante. Las compañías orientales europeas no sólo importaban textiles asiáticos para el consumo de los mercados europeos, sino también para su reexportación hacia América por los variados tipos de flujos transatlánticos. África tampoco quedaba al margen del tráfico asiático. Una considerable porción de partidas de sedas y algodones se reenviaron desde Europa hacia aquel continente por la gran demanda y la estimación que tenían dentro de la élite africana. Los europeos recibían a cambio mano de obra esclava que dirigían a las plantaciones de azúcar en Hispanoamérica.[25] Veamos el movimiento monetario de estos flujos. Según Frank, más de la mitad de la plata americana ingresada a Europa se expedía hacia los mercados del Oriente.[26] La tendencia la vemos reflejada en el cuadro de la página anterior; allí aparecen las estimaciones que gozan de mayor credibilidad entre los especialistas.
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				Habría que advertir que las rutas del Báltico, del Levante y del cabo africano tenían como destino final los mercados de India y China. Por lo tanto, la plata que circuló por estas vías prosiguió hacia los imperios del Oriente por flujos interregionales.[27] Según Attman y Barret, durante la segunda mitad del siglo XVII el circuito que destinó mayor volumen de plata hacia los mercados de Europa Oriental y Extremo Oriente fue la vía del Báltico. Barret señala que por el camino ruso circuló entre 1650 y 1675 un promedio anual de 59 toneladas de plata. Por el Levante se transportaron 50 toneladas y por la vía del cabo de Buena Esperanza tan sólo 20. Según Attman, para el mismo periodo se envió por la vía del Báltico un promedio anual de 60 a 78 toneladas de plata, aproximadamente 52 por el Levante y 44.2 por el cabo africano. En los siguientes 25 años la tendencia se mantuvo, pero con un marcado aumento de la ruta del cabo de Buena Esperanza. Según Barret, el derrotero africano alcanzó las 53 toneladas en promedio anual, igualando el volumen registrado por la vía del Báltico y superando a la del Levante, que transportó 50 toneladas. A inicios del siglo XVIII, la ruta por el cabo africano y el océano Índico comenzó a hegemonizar el flujo metalífero. De acuerdo con los cálculos de ese autor, entre 1700 y 1775 circularon por la vía del cabo de Buena Esperanza más de 90 toneladas cada año. Por su parte, el Levante conservó sus 50 toneladas y el Báltico alcanzó las 59. Si bien con diferencias, esta jerarquía también se expresa en los cálculos ofrecidos por otros especialistas. De acuerdo con Pearson, quien a su vez retoma los datos del historiador As de Vries, pasaron por el cabo de Buena Esperanza hacia el espacio asiático en el segundo cuarto del siglo XVIII nada menos que 160 toneladas anuales de plata americana, más del triple de lo que circuló por el Báltico (50) y muy superior a las 60 toneladas anuales del Levante. Attman coincide con el predominio de la ruta del cabo de Buena Esperanza en estas décadas. Sugiere un promedio anual de 148.2 toneladas para los años que van de 1751 a 1775; el doble del que fluía por la vía del Báltico (60-78) y casi el triple de lo estimado para el trayecto del Levante (52). Si se comparan las cifras dadas por Morineau sobre las importaciones europeas de plata con los cálculos de Attman sobre las exportaciones europeas hacia Oriente se descubre una regla procesual: desde mediados del siglo XVII hasta 1775 prácticamente la mitad de la plata que se importó en Europa se expidió después hacia el Oriente.
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				¿Dónde ubicar los circuitos que se trazaron por el Pacífico en este breve esquema del comercio internacional? Habría que iniciar el recuento con el famoso galeón de Manila, también llamado nao de China, barco que unía año tras año el puerto de Cavite de Filipinas con la costa novohispana de Acapulco. De las mercaderías que predominaron en los cargamentos de la nao de China se debería mencionar, en el primer lugar, la seda china bruta y elaborada —medias, camisas, sobrecamas, quimones, etc.—. Le siguieron la canela y otras especias, cerámicas, loza y porcelanas para uso doméstico. En la segunda mitad del siglo XVIII comenzarían a tener un papel importante los tejidos de algodón de la India, reemplazando a los textiles de seda de China. 

				El comercio del Pacífico hispanoamericano no se limitó a la delgada conexión intercontinental. Si bien el galeón de Manila representó el flujo de mayor trascendencia por el área y alcanzó gran fama por su “excesivo” drenaje de plata americana hacia el Oriente, habría que anticipar que el suyo no fue el único circuito. Valdría también considerar el enlace directo entre Perú y Cantón (por la vía de Filipinas) que se gestó durante las primeras dos décadas del siglo XVIII, años en los que el comercio intérlope francés por el Pacífico sudamericano vivió un verdadero esplendor. En efecto, luego de ingresar por la vía del cabo de Hornos a las costas del Perú y vender allí la mercancía europea, los comerciantes franceses, acompañados por los limeños, se dirigieron hacia el puerto de Cantón. Con la plata adquirida en la primera operación compraron mercancía asiática para despacharla de nuevo en el espacio de Perú y obtener así un margen mayor de beneficios. De esta forma lograron ingresar similares artículos asiáticos a los embarcados en el galeón de Acapulco; se podrían añadir los artículos para el hogar, como escritorios y mesas de grandes dimensiones, poco comunes en el tráfico por Acapulco.

				¿Qué circuitos funcionaron por la mar del Sur? El más conocido es el viaje de la armada del sur, barco oficial que conectó el puerto de El Callao con Panamá y Cartagena. Su propósito fue dirigir los capitales de los comerciantes de Lima y Guayaquil hacia las ferias oficiales celebradas en Portobelo. La armada debía retornar al puerto oficial de Lima con las mercancías europeas adquiridas por los mercaderes de Lima y de Guayaquil en la feria oficial. Al menos desde 1680 la vía de la armada del sur y el galeón de Tierra firme vivieron en crisis hasta su colapso definitivo con la toma de Portobelo por el capitán inglés Vernon en 1739-1740. En el capítulo 3 intentaremos demostrar que uno de los factores clave de su contracción fue el comercio ilícito promovido entre Perú y Nueva España por el Pacífico. Este preciso circuito ilícito tuvo una notable gravitación sobre la carrera de Indias transatlántica. Desde las costas occidentales de Nueva España hacia los puertos del Pacífico peruano circularon mercancía oriental, manufactura española y europea y los llamados efectos de la tierra, como tabaco, añil, brea y alquitrán. Desde Perú se llevó hacia el virreinato novohispano plata amonedada, cacao de Guayaquil, azogue de Huancavelica, vinos y aceites. El movimiento mercantil entre ambos espacios americanos funcionó con fuerza hasta 1740. A partir de esa fecha se oficializó el sistema de navíos de registro para los contactos directos entre Perú y España por el cabo de Hornos. Estas embarcaciones lograrían abastecer los mercados de Perú de manufactura española y europea, contribuyendo así al desvanecimiento de aquel circuito intercolonial de mercadería extranjera por la mar del Sur.

				Ahora bien, ¿cuánta plata americana circuló por el Pacífico? Quisieramos recalcar dos flujos del área: el del galeón de Manila y el interamericano que iba desde Perú hacia Nueva España. Por lo que toca a las salidas desde Acapulco hacia Manila, el historiador Ward Barret ha estimado para el siglo XVIII un promedio anual de exportación que no excedía los 800 000 pesos.[28] El cálculo de Barret surge de las observaciones que realizó en su momento Humboldt en su Ensayo político, para quien “desde finales del siglo XVI a 1803, han fluido de Acapulco a Filipinas un promedio anual de 600 000 pesos al año”.[29] ¿Cómo se fundamentan, entonces, los restantes 200 000 pesos? Barret ha utilizado el trabajo de John TePaske, en donde se señala que las remisiones públicas desde 1581 hasta 1800 enviadas a Filipinas alcanzaron los 44 626 133 pesos. Al dividir por años las remesas oficiales se obtienen efectivamente los 200 000 pesos.[30] Tomando en consideración que un peso equivalía a 25.56 gramos de plata, Barret llegó a sugerir una exportación de 15 a 21 toneladas de plata en promedio anual. Humboldt adicionó a los 600 000 pesos lo que habría fluido como contrabando y en este sentido señaló que “junto con lo que va fuera de registro [la fuga de plata] asciende en año común a un millón y a veces a 1 300 000 pesos”.[31] Si bien con pequeñas diferencias, el cálculo de Humboldt se acerca a las cifras ofrecidas por la historiadora Carmen Yuste.[32] En este caso, el promedio anual rondaría las 30-33 toneladas. En el presente trabajo proponemos cifras diferentes, tendientes al alza. Al menos desde finales del siglo XVII hasta las primeras cuatro décadas del siglo XVIII las exportaciones de plata por Acapulco alcanzaron niveles inéditos y fueron sustancialmente más elevadas a las sugeridas por Barret. Según los cálculos que daremos a conocer en el capítulo 2, en esta primera etapa el galeón de Manila habría retornado hacia Manila con un promedio anual de un piso de dos millones de pesos y un techo de cuatro millones de pesos en plata americana, muy superiores a los dos millones de pesos que se estiman para la primera mitad del siglo XVII.[33] Estos cálculos se corresponden muy bien con los ofrecidos por el historiador chino Chuan Hang-Sheng e incluirían gran parte del contrabando.[34] Por otro lado, sostenemos que el promedio anual de 5 500 000 pesos sugeridos —eso sí, con ciertas reservas— por Flynn y Giráldez entre 1581 a 1700 resulta una exageración.[35] Si aceptamos a priori aquella cifra de dos a cuatro millones de pesos anuales, se llegaría a la conclusión de que se exportó hacia Oriente un promedio anual de entre 51 y 102 toneladas en plata americana; prácticamente el doble de lo que mencionan los registros oficiales. Para la segunda mitad del siglo el volumen descendió sustancialmente, a 1 500 000 pesos en promedio anual. 

				Valdría afirmar también que no toda la plata “expulsada” hacia Oriente era moneda mexicana. Los grados de tonelaje de las naos asiáticas también estarían considerando una gran porción de moneda peruana. Y esto era posible por la llegada de capitales peruanos a las costas de la Nueva España para la compra en contrabando de los artículos asiáticos importados por la nao de China y de la mercancía europea y castellana que ingresaba por Veracruz con la flota española. Nos resulta difícil cuantificar o estimar el flujo de plata peruana que se importó a México. Algunas fuentes cualitativas nos hablan de dos o tres millones de pesos en plata por año.[36] Este monto aproximado se habría reexpedido hacia dos direcciones: o se iba con el galeón de Manila o se embarcaba en las flotas españolas de Veracruz. 

				Regresamos aquí al punto inicial de nuestra pregunta. Si validamos estas cantidades de plata que circulaban por el Pacífico tendríamos necesariamente que reformular el papel del eje transpacífico y su jerarquía dentro de los tejidos comerciales trazados por el mundo. Una forma de demostrarlo sería cotejar nuestros valores de plata propuestos para la conexión Acapulco-Manila-Cantón con los de los principales circuitos metalíferos de los otros grandes nodos espaciales. Valdría, así, cotejar los valores de plata del eje transpacífico con los de los circuitos mundiales ofrecidos por Barret y O’Rourke-Findlay.[37]

				Si consideramos los datos de Barret para el periodo 1676-1750, la vía metálica del Pacífico (76.6 t) se ubicó, junto con la del cabo de Buena Esperanza (80), en el conducto más importante de plata americana hacia China, superando la vía del Báltico (55) y la del Levante (50). Si tomamos los cálculos de O’Rourke y Findlay para el segundo cuarto del siglo XVIII el flujo transpacífico pierde la posición sobresaliente por el notable crecimiento que registró la vía africana (180 t), pero conservó un gran poder de gravitación al superar a los dos restantes ejes monetarios euroasiáticos. Según la figura  1a, la cantidad de plata americana que fluyó hacia el Oriente durante el periodo 1676-1750 representó casi 18% del total exportado en el mismo periodo hacia Europa por la vía atlántica. Para la etapa 1725-1750 —figura 1b— el porcentaje desciende a 15%.
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				No obstante, son cifras bastante más elevadas a las que comúnmente se manejan en el cotejo y nos ofrecen una idea aproximada de cómo el eje transpacífico se convirtió en estos tiempos en una variable altamente influyente en los flujos transatlánticos de comercio, abordaje analítico que tendremos muy presente en los próximos capítulos. Por otra parte, reemplazando el cálculo de Barret de un promedio anual de 15 toneladas de plata por las 76.6 t para el eje transpacífico, llegamos a ver que Asia alcanzó a desplazar a Europa como el espacio de mayor circulación y almacén de plata americana en el mundo. Según la figura 1a, por Asia llegaron a circular 261.6 toneladas anuales, mientras que en Europa, luego de la reexportación, fueron 243 t, y según la figura 1b 346.6 t en Asia y 230 en Europa.  

				Valdría señalar que existe una variable muy importante que estamos omitiendo en todo este ejercicio: el flujo de metálico directo entre Perú-Filipinas-Cantón alentado por mercaderes franceses y limeños en las dos primeras décadas del siglo XVIII. Es imposible tan sólo estimar el volumen de plata exportado por esta vía que logró sortear cualquier mediación de los puntos costeros novohispanos. La cifra de 76.6 toneladas anuales de plata que habrían salido desde México hacia Oriente estaría considerando tan sólo el flujo del metal por el galeón de Manila y no el enlace del primer cuarto del siglo entre Perú y Cantón. Es evidente, a fin de cuentas, que las 76.6 toneladas de plata expresan una cifra mínima de exportación de lo que se habría drenado por el área más amplia del Pacífico. 

				En líneas generales, el área mercantil por el Pacífico ha sido desestimada en el momento de intentar comprender las continuidades y rupturas, los ciclos de alzas y bajas de los circuitos que hacen el tejido mundial de comercio. Es por ello que en los próximos capítulos, particularmente en el 4 y el 5, buscaremos demostrar que el movimiento de bienes y de metales que se dio por el Pacífico hispanoamericano condicionó no sólo el desenvolvimiento de la estructura tradicional de la carrera de Indias, sino también los flujos mercantiles que enlazaban a Europa con Asia. Sugerimos un tipo de articulación muy alejada de la premisa que en su momento ofreció el historiador Pierre Chaunu, para quien el eje transpacífico del galeón de Manila representó la mera prolongación de los ciclos del comercio transatlántico.[38] Por el momento, baste presentar los más destacados enlaces que funcionaron por dicho espacio desde finales del siglo XVII hasta 1784, tanto los que conectaron directamente a la América española con Asia como los de carácter interamericano.

				ASIA: DEPÓSITO MUNDIAL DE LA PLATA AMERICANA

				En este escenario de la mundialización de los intercambios, el comercio por el Pacífico contribuyó a que China e India se ubicaran como los principales depósitos mundiales de la plata americana. Todos los caminos de la plata americana finalizaban su recorrido en Asia. Fueron particularmente dos grandes ejes mercantiles los que hicieron posible el fenómeno: por un lado, el eje atlántico que iba de América vía Europa y, por el otro lado, el eje transpacífico que se circunscribió a los espacios costeros que iban de Perú hasta Cantón pasando por Nueva España y Filipinas. Existía una gran estimación en Asia por los pesos novohispanos y peruanos.[39] Los efectos de este gran influjo de plata americana hacia Oriente es un tema muy discutido entre los historiadores.[40] Usualmente se ha explicado el flujo a partir de una relación de poder de Europa sobre Asia; se decía que Oriente, tan necesitado de plata para sostener su economía en expansión y un sistema de papel moneda para los intercambios internos, se vio en la obligación de sujetarse a los patrones de intercambio impuestos por los europeos, quienes sólo demandaban los artículos de lujo de China e India para satisfacer sus mercados. Recientes investigaciones, más atentas al carácter autónomo de las economías asiáticas, han intentado relativizar estas premisas. En ellas se señala que Europa no sólo importó artículos suntuarios del Oriente sino también productos de consumo masivo como manufactura de seda china de segunda y tercera calidad, tejidos de algodón de la India, té, canela, pimienta, especias, cerámicas. Estos productos iban dirigidos a una clase media europea en plena expansión que lograba adquirirlos por su bajo costo y sus precios estables.[41] Más aún, también se señala que el sector exportador de las economías asiáticas no dependía en forma exclusiva de la demanda europea. Un dato representativo de la autonomía mercantil del espacio asiático es que por estos siglos Asia habría exportado hacia Europa apenas 10% de su producción de especias.[42]  

				Sin embargo, la pregunta que habría que responder es por qué la plata americana finalizaba su recorrido en las economías asiáticas, particularmente en China. Existen varias interpretaciones al respecto. Al menos desde la segunda mitad del siglo XVII, el espacio oriental logró concentrar en sus mercados mayor cantidad de plata americana de la que circuló en los propios mercados europeos, luego de su reexportación hacia Oriente. La explicación tradicional intenta comprender el fenómeno en función del déficit continuado de la balanza comercial europea en su comercio con el Oriente. Europa poco tenía para ofrecer a cambio de los muy estimados artículos de seda, algodón de la India o incluso de las especias asiáticas. La moneda de plata mexicana y peruana sirvió de palanca para equilibrar la relación de intercambio. El metal resultó ser el medio de cambio por excelencia para que los europeos adquirieran los artículos orientales de gran capacidad de consumo en los mercados del viejo continente; nos referimos al té, al opio, las especias y los textiles de seda y algodón. Una segunda interpretación ubica el acento de las causas de la “silverización” asiática en razones derivadas del propio plano de la circulación monetaria internacional, en particular de las oportunidades que ofrecía el sistema monetario del imperio chino de los Ming a las economías europeas. Lo que se dice aquí es que la reexpedición de la plata americana desde Europa hacia Oriente tenía que ver con dos razones. Por un lado, con la depreciación del valor del metal en Europa en relación con el oro, fenómeno condicionado por la inflación registrada en los mercados europeos a partir del siglo XVI a raíz de la incesante importación de la plata desde América. 

				En segundo término, la atracción de plata hacia Asia se explica por el fenómeno inverso, es decir, por una notable alza en la cotización de la plata en China en relación con el patrón oro. Desde el siglo XVI hasta mediados del siglo XVIII se habría registrado un más alto valor de la plata en China, en India e incluso en Persia que en la propia Europa. Con un cambio ventajoso y con la disponibilidad de plata, los comerciantes europeos tenían la oportunidad de comprar mayor volumen de mercancías asiáticas que europeas. A inicios del siglo XVI la relación oro-plata era de 1:6 en China, en Persia 1:10 y en el reino hindú de 1:8, mientras que en Europa la tasa de cambio giraba alrededor de 1:12. En 1590 el cambio en Cantón oscilaba entre 1:5.5 y 1:7, mientras que en España era de 1:12.5 o 1:14.[43] En la primera mitad del siglo XVIII, China continuaba con un cambio más ventajoso que Europa; el reino asiático registraba una cotización de 1:10 o 1:11 y Europa de 1:15. Conforme transcurrían las últimas décadas del siglo, la cotización se invertiría, aunque el drenaje de metálico hacia Oriente continuaba con notable dinamismo. Lo cierto es que todo este cotejo de valores nos muestra que el envío de plata americana desde Occidente hacia los mercados asiáticos suponía una clara ventaja para las compañías europeas del Oriente. La plata valía más en China que en la propia Europa. Era sólo cuestión de operar de acuerdo con el arbitraje monetario, con el mercado mundial propiamente monetario, para lograr extraer un buen beneficio en los diferenciales de precios. No es de extrañar que numerosos bancos europeos establecieran políticas de acumulación y reserva de la plata importada desde América. Tenían la firme intención de dirigirla hacia los mercados asiáticos y obtener el doble de beneficios en el intercambio. Von Glahn, Dennis Flynn y Arturo Giráldez nos ofrecen explicaciones adicionales. Nos dicen que un factor fundamental que explicaría la llegada masiva de plata americana hacia China estaría en las políticas monetarias y fiscales del Estado chino. En un contexto de boom demográfico, amplios sectores sociales, como campesinos, artesanos y comerciantes, estaban obligados a pagar los impuestos en plata. De ahí que la monetización que registraba el sector privado de la economía asiática se fue transmitiendo al sector público. Así, desde finales del siglo XVI el reino de China comenzó a funcionar con el patrón dominante de la moneda de plata en su economía interna. El proceso chino de “silverización” fue acompañado por una clara política económica de rebajar los costos en la producción de papel moneda para los intercambios internos.[44] No se debería omitir la importancia de India en esta acumulación de plata. Prakash ha demostrado que a India ingresó buena cantidad de plata americana a través de los comerciantes europeos que la intercambiaban por manufactura de seda y algodón, mucha de la cual se invirtió en los talleres de producción y otra porción muy importante se destinó a su uso en los templos, al ahorro líquido de comerciantes por la ausencia de bancos y en las decoraciones domésticas y matrimoniales.[45]
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				1. POLÍTICA ESPAÑOLA SOBRE EL COMERCIO ASIÁTICO POR EL PACÍFICO 

				Si existió un espacio marítimo en el imperio español que sufrió el peso más abusivo de una legislación prohibitiva y restrictiva quizás haya sido el área del Pacífico americano, aquel triángulo comercial y de navegación conformado entre Filipinas, Nueva España y Perú. El tapón legislativo alcanzó su máximo grado durante los 100 años que van desde 1640 hasta 1740. Esta singularidad podría entenderse a partir de un abanico de razones íntimamente relacionadas entre sí. Una primera respuesta sería que la monarquía española, siendo la dueña ausente del área, aceptó “abandonar” el espacio marítimo proclamando que ninguna otra nación o ningún grupo económico pudieran involucrarse en él. España asumió la decisión política de apartar al Pacífico del campo de acción legal mercantil ultramarino; lo colocó más como una frontera pasiva y débil del confín territorial imperial con el objetivo de marginarlo en el juego de los intercambios. Se esforzó por desarticular el espacio y, por medio de la ley, distanciarlo de una posible gravitación sobre los mercados americanos. El telón mercantil impuesto por España al Pacífico también tuvo que ver con una política tendiente a minimizar sus efectos sobre los convoyes españoles transatlánticos, el marco en que efectivamente la Corona española mostró un dominio constatable.[1] Este insólito peso de la ley sobre el área en donde le está prohibido al extranjero y al americano casi todo tipo de movimiento de géneros y metales, sale a la luz en el momento en que España no tiene otra alternativa que asumir su falta de fuerzas y su incapacidad técnica para incorporar al triángulo comercial del Pacífico en el concierto de la economía mercantil imperial y aun mundial. La debilidad peninsular fue sintomática en el caso de las naos de China: no sólo era la única infraestructura naval oficial de un comercio de larga distancia con el Oriente sino que, al mismo tiempo, sufrieron una fuerte intervención regulatoria, al ser un canal más novohispano que español. Al no lograr ni un mediano dominio sobre el espacio, la Corona se decidió por una política comercial oclusiva, cerrada, sancionando toda participación mercantil que intentase alterar el statu quo mercantil transatlántico. Será en la segunda mitad del siglo XVIII cuando se podrá constatar un verdadero proceso de integración de las costas pacíficas americanas al mapa imperial, de su entrada a la escena de las grandes estrategias y combates entre los imperios. La guerra de los Siete Años, después de 1763, fue la instancia de este cambio geopolítico, cuando el Pacífico, ahora con una proyección con identidad española, participó en el juego de los intereses mundiales. Como bien apunta Vives Anzacot: “es en términos estructurales, estratégicos, en los que el Pacífico del siglo XVIIII se asemeja al Atlántico del XVI”.[2]

				España diseñó una política comercial permisiva sobre el Pacífico acotada a un delgadísimo flujo mercantil entre Nueva España y las islas Filipinas. Es cierto que ello se debió al objetivo de mantener al archipiélago oriental dentro de la órbita del imperio. Sin embargo, la decisión respondía a otros propósitos mucho más complejos de alcance imperial, tales como la negativa a la participación peruana por el eje transpacífico y la prohibición de un control novohispano del tráfico con Oriente, al reducir su papel al de meros compradores en la feria de Acapulco. España intentó limitar en México y prohibir en Perú el consumo de sedas asiáticas con la intención de evitar un flujo descontrolado de plata peruana hacia el Oriente. También luchó por impedir que Nueva España y Perú, de gran capacidad exportadora y consumidora, se retroalimentaran por el espacio de la mar del Sur. Con todo, este abanico de disposiciones peninsulares estaba dirigido a cumplir un objetivo central: garantizar el funcionamiento del comercio transatlántico español por medio de las flotas mexicanas y los galeones de Tierra firme. Desde luego, el propósito fundamental y primario de esta apuesta comercial fue recolectar y concentrar la máxima cantidad posible de plata americana en los puertos del Atlántico indiano y así lograr su circulación hacia la península ibérica. 

				Sin la capacidad para dominar el Pacífico, temerosa por la intromisión del comercio extranjero y con el peligro de que se “desviaran” por sus aguas capitales mercantiles americanos, la Corona decidió diagramar un mapa legislativo tendiente a la regulación del comercio por el eje transpacífico y a la clausura del comercio entre México y Perú por la mar del Sur. En el presente capítulo nos ocuparemos de analizar la naturaleza y el sentido de este corpus legislativo. En la primera sección exploramos la evolución de la legislación peninsular proyectada sobre los dos grandes ámbitos marítimos que conformaron el triángulo comercial por el Pacífico. Intentaremos develar por qué la Corona construyó una política de restricción sobre la nao de China y una política prohibitiva para el comercio sobre el área de la mar del Sur. Enseguida se relacionará la política comercial gestada para el conjunto del área del Pacífico con el proceso legislativo que de forma simultánea se construyó sobre el régimen transatlántico de comercio español; alcanzaremos así una visión articulada de cómo era la agenda peninsular de la política comercial sobre los dos espacios marítimos. 

				El segundo gran apartado del capítulo trata de los intentos españoles por transformar el escenario del comercio por el Pacífico, en aras de conseguir una efectiva presencia peninsular en Filipinas, Oriente y en las costas de América occidental. Nos sumergimos aquí en toda la bibliografía mercantilista española reconocida inspirada en el mercantilismo francés estatal del siglo XVII, doctrina comúnmente reconocida como colbertismo.[3] Uno de aquellos principios económicos colbertianos que circularon con intensidad entre altos funcionarios de la Corona, diplomáticos, comerciantes y autoridades indianas fue ver a las compañías comerciales como el modelo óptimo para inaugurar un giro español con el espacio asiático y filipino. 

				EL GALEÓN DE MANILA

				Las islas Filipinas fueron avistadas en 1521 por la expedición de Hernando de Magallanes luego de haber cruzado el cabo de Hornos. Tuvieron que pasar más de 40 años (1565) para que otra empresa de exploración, en este caso la de Miguel López de Legazpi y Andrés de Urdaneta, lograra alcanzar la ruta de regreso desde el archipiélago hacia México. España llevaba más de medio siglo realizando viajes y exploraciones en torno del área marítima del Extremo Oriente con el principal objetivo de acceder a las fuentes directas de aprovisionamiento de la especiería, artículos de gran estimación en los mercados del Viejo Mundo. Muchas de estas exploraciones estuvieron marcadas por el fracaso.[4] Ante la presencia de las naciones europeas por el cabo de Buena Esperanza y buena parte del océano Índico, la vía transpacífica se convertía para España en el canal ideal para traficar directamente las especias orientales hacia América y Europa. Sin embargo, al no ser notable la producción de especias, las islas Filipinas recibieron pronto atención particular en el plano de la circulación mercantil. Su proceso de colonización se fue dando por ser un punto geoestratégico clave en Oriente, pues no sólo estaban muy próximas a Japón, India y a la franja insular que va desde Malaca hasta las islas Molucas, sino que además tenía el atributo de ser el punto oriental más cercano de las Indias Occidentales.
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				Si España pensó desde un primer momento en establecer un trato directo con el archipiélago, pronto reconoció que la única comunicación posible era la vía indirecta, por medio del virreinato de Nueva España. El comercio realizado por el galeón de Manila se verá posicionado como una modalidad distinta a todas las practicadas dentro de la carrera de Indias porque conectará una colonia con otra. Un peculiar modelo mercantil insular que llevó a los críticos ilustrados dieciochescos a definirla como “colonia de México” o “colonia de colonia”.[5] La conexión entre Cavite y Acapulco será prácticamente la de un comercio de tránsito, de punto intermedio, por donde se verán fluir las mercaderías orientales de la India Oriental y China hacia Nueva España con el correspondiente reflujo de plata americana. Hacia mitad del siglo, Murillo Velarde subrayará que Filipinas tenía una posición privilegiada porque “en ninguna parte del mundo se halla país en mejor constitución para el comercio en medio de las dos Indias que son los más ricos países del universo”.[6] Lo cierto es que poco se hizo para que Filipinas aportara algún producto de propia elaboración. La rentabilidad del comercio de las sedas asiáticas, los algodones de India, las especias, porcelanas y cerámicas, generó que se abandonara cualquier proyecto para iniciar algún tipo de producción local en las islas. 

				Los viajes del galeón, con gran porte, fueron considerados por sus contemporáneos como una de las travesías intercontinentales más arriesgadas. La definición no sólo estaba dada por las condiciones climáticas que reinaban en el área sino también por el tiempo del derrotero y las circunstancias de navegación. En 1697 el italiano Gemelli Carreri relató su vivencia al embarcarse en uno de ellos. Decía que:

				la ruta de Filipinas a América es la más larga de las conocidas y la más peligrosa de cuantas existen. Se navega casi la mitad del planeta, hay que luchar contra vientos contrarios y con frecuencia las tormentas se suceden las unas a las otras. A estos riesgos hay que añadir el constante peligro de los ataques de los piratas europeos y asiáticos. Hambre, enfermedades, frío en las noches y otros sufrimientos dominaban nuestra actividad […] las moscas y gusanos inundaban los alimentos y el pescado cocido en agua salada expedía un olor nauseabundo y tenía tal cantidad de gusanos e insectos, que cuando lo comía me quedaba la duda de si aquello era carne o pescado.[7]

				La orientación de los vientos y las corrientes marinas sirvieron de guías permanentes para la dirección de la navegación. Según Veitia Linage, el tiempo que duraba la travesía de México a las islas era “de dos meses y medio más o menos”. Casi el doble, “de ordinario cuatro meses”, se invertía en su retorno.[8] Otros testimonios no oficiales informan que cada trayecto duraba entre cinco y seis meses y la salida del galeón, sea desde Acapulco o desde Manila, movilizaba entre 500 y 600 hombres.[9] Los galeones debían salir la primera semana de julio de Cavite aprovechando el monzón del verano y retornar desde Acapulco en el mes de abril a más tardar, acompañando los vientos de invierno. Con ello se intentaba que el galeón oriental arribase al puerto de Acapulco en diciembre para que durante enero y febrero se organizaran el desembarque de las mercaderías y el acuerdo de precios, condiciones indispensables para celebrar la feria de Acapulco. El viaje de Manila a Acapulco se orientaba hacia el norte, haciendo un ancho arco de ascenso hasta alcanzar el puerto californiano de San Francisco; de allí el galeón descendía hasta el puerto de Acapulco, bordeando toda la costa de California a la vista de las poblaciones. 

				Este preciso itinerario permitía tener noticias anticipadas de su arribo y facilitar los preparativos para el desembarque de las mercaderías. En el tornaviaje hacia Manila, la nao de China emprendía una ruta más recta, por el norte y en paralelo a la línea ecuatorial. Fue muy frecuente que el galeón escalara previamente en las islas Marianas, punto geopolítico importante como puerta de entrada al Oriente.[10] 

				Se planificó un ciclo comercial del galeón: de Cavite en la desembocadura del río Pasig, puerto más cercano a la ciudad de Manila, se expedía de nuevo en julio otro galeón para que al iniciar su travesía hacia el puerto novohispano de Acapulco ingresara de retorno el navío del año anterior. Si bien en teoría cada ciclo comercial transpacífico se planeaba para un año, en la realidad se extendió incluso por dos años o más. De todos modos, y comparado con el comercio atlántico, los dos años eran un tiempo relativamente breve para que los comerciantes estimaran el balance comercial y las ganancias obtenidas en el tráfico filipino. En la empresa de la flota de Veracruz, por el contrario, los balances apenas podían conocerse pasados los tres a seis años.[11]

				Marco legal de la nao de China

				Durante la segunda mitad del siglo XVI el tráfico comercial que unió a Filipinas, México y Perú corrió sin restricciones y con plena libertad. No existía ninguna disposición que interviniera su comercio, ni en volumen ni en el tipo de artículos. Incluso cualquier espacio americano que quisiera establecer una conexión con el archipiélago oriental podía hacerlo sin ninguna traba. En enero de 1593, por medio de una real cédula, se institucionalizaron la naturaleza y las características legales de la carrera del Pacífico, con lo que quedó sujeta al principio de monopolio y a una política de regulación y de restricción de su comercio.[12] Con ella se anuló el libre intercambio de las Indias Occidentales con Filipinas. A partir de entonces el archipiélago oriental quedaría reducido al puerto de Acapulco.[13] 

				Cómo debería regularse este comercio se explica en varios puntos de la real disposición de 1593, que dictaba la periodicidad anual para los viajes de dos galeones que no debían superar las 300 toneladas cada uno. El tope de comercio permitido sería de 250 000 pesos en valor de mercaderías que ingresaran por Acapulco y un monto límite duplicado de 500 000 pesos en plata para el retorno.[14] Los mercaderes novohispanos quedaban excluidos del trato comercial con las islas, teniendo que reducir su acción a la de meros compradores en la feria de Acapulco de la carga transportada por los filipinos. Se les negó el giro hacia Filipinas de capitales a comisión. El cierre a la participación del área centroamericana de Panamá y del espacio peruano en el comercio de la China, ya sea de forma directa con Filipinas o por la vía de Acapulco, era “por haber crecido mucho su comercio y disminuido el de Castilla”.[15] Se subrayó la prohibición a las posibles renegociaciones de manufactura oriental que podrían exportarse desde México hacia Perú.[16] El cierre resultaba ser una respuesta favorable para los comerciantes sevillanos por la contracción que sufrían en las ventas por la carrera del Atlántico. La experiencia le demostró a la Corona que la salida libre y sin restricciones de la plata americana por el Pacífico hacía tambalear el funcionamiento de las ferias atlánticas de Nueva España y Portobelo. Hacia 1634 se dictará el cierre definitivo e inalterable del comercio entre ambos virreinatos. En los papeles, Perú quedaba totalmente aislado de cualquier participación en el tráfico asiático, obligado a suministrarse de artículos importados por la vía de Portobelo-El Callao. 

				Vale aquí recalcar dos puntos más de la real cédula de 1593: se ordenará en ella que los negocios transpacíficos pasaran del sector público hacia la esfera privada de los comerciantes filipinos. La idea y la práctica de un monopolio estatal para el trato con Filipinas apenas estuvo en vigencia unas décadas antes. Desde 1583 el giro con las Indias pasó a manos de agentes privados y, dos años más tarde, en 1585, la misma política se aplicaría en su relación con Asia. Las pérdidas que venía arrojando el nuevo comercio del Oriente, junto con los efectos negativos que ocasionaba sobre la carrera transatlántica, convencieron a la Corona de que un comercio privativo y regulado era el mecanismo ideal para su control, un control asentado en un consenso de intereses corporativos. La Real Hacienda sacaría tajada mediante el cobro de impuestos; los cargadores sevillanos garantizarían sus negocios por las flotas y los galeones; los mercaderes mexicanos, aun con férreos controles, contarían con artículos orientales para los mercados del virreinato y los residentes en Filipinas gozarían del control exclusivo en el comercio del galeón.

				[image: imagen1.jpg]

				Una tercera disposición prohibía que las embarcaciones españolas fuesen a China a adquirir las mercaderías destinadas a la carga del galeón. La fuente de abastecimiento de géneros asiáticos por Filipinas quedaba, según la legislación, en control de los comerciantes chinos, los llamados sangleyes.[17] Los champanes eran las únicas embarcaciones permitidas para aprovisionar de mercaderías a la nao. El gobernador de las islas y el capitán general serían los receptores de los productos para su nuevo transporte hacia Acapulco. Para evitar los precios de monopolio que pudieran imponer los chinos por la falta de competencia, se formó una junta de tasación que, con previo avalúo, fijaba los precios de los artículos. Se deseaba establecer un equilibrio en los precios para no perjudicar la negociación de productos europeos y castellanos en las costas atlánticas de las Indias. Como bien dice Antonio Miguel Bernal, la normativa española conocía muy bien el asunto. Intentaba evitar en los mercados del Pacífico lo que ellos mismos alentaban en el comercio atlántico.[18] 

				¿Cómo planificó la Corona la contratación en Filipinas? De acuerdo con la legislación, era la pancada el ente regulador para el contrato mercantil de los vecinos españoles asentados en Filipinas. Los peninsulares debían adquirir la mercadería ingresada por los champanes para abastecer el galeón en su destino a Acapulco. La pancada se convirtió en un elemento oficial de vigilancia en los intercambios, lo que permitía cierto control sobre la cantidad de plata americana destinada a China. El establecimiento de la pancada posibilitó la conformación de una comunidad de mercaderes chinos en las islas a la espera del trato mercantil. Nacerá así el llamado Parián, una especie de comunidad oriental que, conforme transcurría el siglo XVIII, fue motivo de preocupación para los españoles residentes en las islas.[19] 

				De acuerdo con sus capitales, los vecinos de Filipinas adquirían las mercaderías orientales para exportarlas hacia Acapulco. Las boletas, una suerte de certificado legal para el comercio, se distribuían entre los comerciantes españoles, viudas, clérigos, monjas, comunidades religiosas, cabildo secular y eclesiásticos, funcionarios civiles y militares. Aunque todos los llamados “vecinos” tenían derecho a participar en la carga del galeón, fue muy común que muchos de ellos vendieran sus boletas a comerciantes de las islas, principales interesados en el tráfico.[20] 

				El otro punto extremo en la contratación de la carrera transpacífica era la feria de Acapulco. Su funcionamiento era muy similar al de las ferias de la ciudad de México y de Portobelo. Según los testimonios de los contemporáneos, el puerto de Acapulco vivía en tiempos de feria una verdadera “mutación”: de haber unas cuantas chozas de barro y con poca vida social se convertía durante la feria en un punto de concentración poblacional lleno de resplandor y de riquezas.[21] Los mercaderes que venían en el navío presentaban en el puerto mexicano sus declaraciones juradas o facturas; testimonios que, en teoría, daban cuenta de cada uno de los fardos descargados en el puerto e ingresados en la feria. El modelo de las declaraciones esquivaba la apertura de los fardos, de modo que no había forma de controlar el fraude. En la primera mitad del siglo XVIII el sistema de facturas fue muy criticado no sólo por ser ineficaz para sancionar el comercio ilegal sino también por fomentarlo. Se buscó su reemplazo por un método más efectivo, como lo era la inspección directa de los fardos. 

				Cuando los funcionarios portuarios aceptaban las declaraciones de las mercancías, la carga se almacenaba y era custodiada hasta la inauguración de la feria. Aunque la noticia de la visita del galeón llegaba a cada rincón del virreinato, no todos lograban participar en el intercambio. En Acapulco se reunían los agentes y comisionistas de los grandes mercaderes de la ciudad de México, quienes lograban comprar al mayoreo las partidas asiáticas. Los mercaderes regionales disponían de módicos capitales para la inversión, lo que les daba un reducido margen para su participación.[22] El esfuerzo de los almaceneros por prácticamente monopolizar las compras radicaba en el interés de mantenerse como los principales y únicos distribuidores de las partidas asiáticas en el virreinato. Antes de abrirse la feria, los funcionarios realizaban un detallado registro de la cantidad de plata amonedada disponible en la negociación transpacífica. Las declaraciones juradas, junto con los informes sobre el metálico que llegaba a Acapulco, eran las guías para establecer los precios de feria que habrían de regir en la contratación. Aunque también jugaban otras variables. como la elasticidad de la demanda del mercado, que dependía a la vez de la existencia de rezagos asiáticos de galeones previos o incluso de la mercadería europea y castellana almacenada en las tiendas comerciales. 

				Política restrictiva sobre el eje transpacífico

				¿Por qué la Corona se decidió por una carrera del Pacífico rígida y oficialmente regulada?, ¿cuál era el propósito de la prohibición a la participación directa de los almaceneros novohispanos? El Consejo de Indias se había convencido de la veracidad de las denuncias ofrecidas hacia finales del siglo XVI por los cargadores sevillanos en cuanto a que el crecimiento del tráfico asiático, ya sea en su versión “libre” o en el fenómeno in facto como el contrabando, golpeaba duramente a la economía general española y, más precisamente, al régimen oficial de comercio por el Atlántico. En la misión por abastecer los mercados consumidores americanos, la contratación filipina se convirtió en un exitoso competidor sobre los convoyes de Veracruz y Portobelo. 

				La regulación al tráfico del galeón despertó muchas voces de protesta en Filipinas, en Nueva España e incluso en Perú. Quizás el informe de descargo más trascendente por esas décadas sea el del procurador de Filipinas, Grau y Monfalcón, del año 1640.[23] En Justificación el procurador solicitaba flexibilizar la regulación del comercio del galeón de Manila y abrir nuevamente las comunicaciones entre Nueva España y Perú, que habían sido clausuradas desde 1634. Había que duplicar los permisos de comercio: de los 250 000 pesos para la importación de mercancías en Acapulco debía pasarse a 500 000 con un correspondiente reflujo de plata a las islas de 800 000 pesos, reemplazando los 500 000 estipulados en la real cédula de 1597. La ampliación del permiso se justificaba por dos motivos. En primer lugar, la población en Filipinas había crecido de forma notable, siendo el vigente permiso insuficiente para su conservación. Las presiones extranjeras, en particular de Holanda, hacían más necesario mayor presupuesto para las islas. Monfalcón reconoció que las restricciones al comercio de Filipinas tenían su origen en las quejas de los cargadores sevillanos en cuanto al peligro que representaba para el sistema atlántico de flotas y galeones un libre comercio por el Pacífico. El procurador no esquivó el problema y cuestionó desde sus estructuras el planteamiento peninsular. Reconocía el hecho de fraude en la nao de China pero no dudó en defenderlo: era un mal necesario para los pobladores de Filipinas por lo insuficiente del permiso. Segundo, si la razón fundamental para restringir el comercio entre Filipinas y México derivaba de la cantidad de plata que salía hacia China en detrimento de España, Monfalcón replicaba que resultaba más saludable a la Corona que el metal quedase en manos de los chinos antes que de los enemigos de España, como sucedía a fin de cuentas con el comercio de flotas y galeones. A pesar de la solidez de los argumentos del procurador, la política restrictiva en curso no sufrió alteración hasta finales del siglo XVII. El asunto del comercio transpacífico no tomó ningún relieve en la agenda política del Consejo de Indias y en eso tuvo mucho que ver cierta relajación en las demandas americanas y filipinas por “liberalizar” el tráfico.

				El escenario cambió sustancialmente a partir de 1680. La preocupación de la Corona española sobre el comercio transpacífico recobró especial significación a partir de la comprobación de un florecimiento del fraude y el “sobrecargo” en las naos de Filipinas; un comercio en “exceso” que se mantendría durante las primeras cuatro décadas del siglo XVIII.[24] La respuesta peninsular al problema no tuvo nada de novedoso pues sólo se actualizó la antigua legislación de restricción. Un abanico de reales cédulas comenzó a circular desde España hacia Nueva España exigiendo el exacto cumplimiento de las viejas disposiciones.[25] Se ordenaba que el giro asiático debería reducirse al espacio novohispano, que los mercaderes de la ciudad de México se abstuvieran de participar en el comercio del galeón y sólo fueran compradores de los artículos orientales en la feria de Acapulco y la absoluta prohibición a la participación de los peruanos en el giro.[26] Se renovaba la forma de proceder ante el fraude. En la Nueva Recopilación de las Leyes de Indias, de 1680 (libro 9, leyes 67 y 76), y en una nueva real cédula del mismo año enviada al virrey novohispano se advertía que la mercadería china que ingresaba al espacio indiano “fuera de registro” no debía consumirse, sólo comisarla y enviarla directamente a España para depositarla en la Casa de Contratación de Sevilla.[27] Con ello se intentaba apartar de la circulación los géneros asiáticos y dejar vía libre a la venta y el consumo de las mercaderías europeas y castellanas que se importaban a Nueva España por el puerto de Veracruz. 

				Virreyes novohispanos y autoridades portuarias de Acapulco mostraron por estas fechas gran desorientación sobre cómo afrontar y frenar el crecimiento desmedido del comercio transpacífico. El virrey conde de Paredes (1680-1686) desconocía las normas vigentes para avaluar los carguíos de las naos; no conocía cuáles eran los derechos a los que estaba obligado el comerciante filipino en el momento del desembarque de la carga y, aún peor, asumía la imposibilidad de controlar los excesos y fraudes que se cometían. Ante el desorden, el conde de Paredes resolvió fijar las contribuciones reales en 74 000 pesos. El indulto fijo parece haber funcionado en los años posteriores del mandato del conde de Galve (1688-1696). Apenas en 1697 se revocó el referido ajuste, retornando al correspondiente permiso de 250 000 pesos de valor para la entrada de géneros y 500 000 de retorno, y dando por decomiso o fuera de registro mercadería o plata que superase dicho límite.[28]

				Como fiel reflejo de un comercio fraudulento, en las primeras tres décadas del siglo XVIII se emitieron los más importantes reglamentos comerciales para el tráfico del galeón. Fueron cuatro las disposiciones más sobresalientes del periodo: 1702, 1720, 1726 y 1734.[29] Anotamos tanto las leyes “generales” que se repiten en todos los reglamentos como las particulares o específicas. 

				Generales: 

				• Topes, límites y controles a los valores permitidos de bienes y metales para comerciar en los galeones. El procedimiento para inspeccionar los bienes y el metal que se traficaba consistía en la presentación de declaraciones juradas. Si los valores de Acapulco hacia Manila superaban los límites dispuestos debían ser saldados en géneros y no en plata. Conforme transcurra el siglo, los valores en los permisos de comercio tienden al crecimiento.

				• Se prohibe al “comercio de México” la participación en el comercio del galeón. El control del tráfico debía quedar en manos de comerciantes filipinos independientes. Los novohispanos tenían que sujetarse a ser meros compradores en la feria de Acapulco. A quien violase la ley se le comisaban sus bienes y si reincidía sufriría un destierro por 10 años del virreinato.

				• El comercio del galeón de Manila debía reducirse sólo a Nueva España y a un puerto monopolizador: Acapulco. Se marginaba de la contratación filipina al espacio peruano. 
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				Particulares:

				• 1702: El repartimiento de las boletas del galeón quedaba a cargo de la ciudad de Manila sin intervención de ministro alguno. El maestre de cada nao debía formar libro de sobordo y presentarlo al castellano y oficiales reales de Acapulco para registrar la descarga de los géneros. Se pondrían guardas en las naos para evitar ocultaciones e ilegales introducciones de plata. Las boletas de carga no podían cederse a favor de terceros. Reconocimiento efectivo en Cavite o Acapulco de los fardos comercializados. En 1705 y 1708 el gobernador de las islas advertía que no había tiempo entre la organización de la pancada china y la salida de las naos como para abrir cada uno de los fardos que se traficaran. Por ello solicitó que la valuación de las mercaderías se realizara a partir de facturas juradas que cada comerciante filipino presentara ante las autoridades de Filipinas, con distinción de la cantidad y calidad de las ropas embarcadas. El Consejo de Indias consideró la petición del gobernador y aceptó la anulación de las inspecciones de los fardos con sólo exponer unas detalladas facturas del cargamento.[30]

				• 1720: Renovación de la prohibición del comercio de paños y sedas orientales de la real cédula de 1718. El comercio transpacífico se realizará con dos navíos de 500 toneladas cada uno.

				•1726: El permiso de comercio se regulaba sobre la carga de 4 000 piezas. Se permitía ceder a terceros las boletas para la carga del galeón. Permiso para comerciar sedas orientales a través del galeón durante un quinquenio. Luego de esa fecha debería retornarse a la prohibición.

				• 1734: Permisión oficial y definitiva para el comercio de sedas asiáticas a través del galeón de Manila. Derogación de la regulación del permiso por piezas siendo el control de embarque a partir de declaraciones juradas. Quienes tenían derecho a la boleta de embarque, pero por diferentes razones no la utilizaban, debían regresar su derecho de carga a la Junta de Repartimiento para su posterior redistribución.

				Conforme transcurrían las décadas del siglo, el permiso de comercio se fue duplicando. ¿Debería traducirse como una progresiva flexibilización de la política regulatoria?; ¿resultó de una voluntad política tendiente a favorecer los intereses del comercio de México y de las islas Filipinas? Sería apresurado llegar a estas conclusiones. Más bien los sucesivos aumentos en la permisión fueron producto de la evolución creciente en términos de consumo y producción de los mercados americanos y de Filipinas. Es verdad que el aumento logró aquietar un poco las presiones del comercio de Manila y de México, pero de ninguna manera cumplía por completo con las demandas de estos grupos económicos. Desde Filipinas se advertía que quedando reducido a su mínima expresión su contacto con México sería imposible defender las islas ante una invasión extranjera. Además se abandonaría el sueño de la cristianización por el espacio oriental. Por su parte, México exigía un comercio “más libre” porque los artículos que ingresaban por Acapulco, en particular los tejidos de seda chinos y de algodón de India, gozaban de gran demanda en sus mercados consumidores. 

				Más aún, a la hora de aumentar los permisos del comercio en el galeón, la Corona fijó de manera “arbitraria” el beneficio oficial que se podía alcanzar. Como bien apunta Antonio Bernal, la singularidad de la carrera del Pacífico, no aplicable ni para la carrera de Indias ni para otra negociación similar por las metrópolis europeas, era que las ganancias que en teoría tenía que arrojar el comercio transpacífico debían estar estipuladas y bien controladas. La Corona debía tener conocimiento de la relación entre la producción de metal en Nueva España y lo que se exportaba hacia Oriente, porque su diferencia representaba lo que supuestamente debía enviarse como remesa a España. Se fijaba una rentabilidad en 33%, resultado del margen de ganancia neta estipulado entre el diferencial de valor y precio entre Manila y México de las cargazones. Claro está, y como bien lo expresa la duplicación del valor exportado con respecto a los valores importados, el beneficio bruto autorizado era de 50% pero el diferencial entre 50% y 33% estaría motivado por los costes generados.[31] 

				La “explosión” de la carrera filipina por el Pacífico y su posición como serio competidor de la carrera de Indias en las primeras tres décadas del siglo XVIII se manifestó en un cúmulo de informes y representaciones. Desde la península ibérica se esforzaron por demostrar los efectos negativos provocados por el eje transpacífico en el comercio imperial. Desde México y Filipinas tanto las autoridades como sus cuerpos comerciales tomaron partido por su defensa y su promoción.[32] En esta rivalidad de los circuitos los comerciantes gaditanos, los pensadores mercantilistas y las autoridades españolas vieron como ganadora a la carrera del Pacífico. Una idea muy difundida en España era que el galeón de Manila importaba ilícitamente a México gran cantidad de seda asiática (elaborada y en rama), lo que provocaba una seria contracción en las ventas de las telas importadas por las flotas atlánticas. Para el discurso peninsular los fracasos frecuentes que se vivían en las ferias de Jalapa se tornaban aún más graves porque el comercio ilegal y el legal del galeón de Manila eran promocionados por los grandes comerciantes de México, a pesar de una legislación que lo prohibía. Y esto explicaba, según el sentir español, el continuo fracaso tanto en la negociación de los precios que se intentaba establecer en la feria de Jalapa como la escasez de capitales mexicanos que llegaban a ella. La saturación de mercaderías en los mercados novohispanos era, siempre según los informes peninsulares, responsabilidad de las mercaderías orientales importadas por Acapulco. Omitían, o al menos no insistían tanto, que el fenómeno también obedecía a las introducciones hechas por los ingleses con su navío de permiso.[33] El fraude por la nao de China también se debía comprender por la reexpedición de artículos orientales desde Acapulco hacia el espacio de Perú. El virreinato peruano no cumplía con la legislación de apartarse de la contratación filipina; participaba por medio de un comercio ilícito por la mar del Sur, contrabando que ponía en serios aprietos a la ruta legal de abastecimiento España-Portobelo-El Callao emprendida por el galeón de Tierra firme y la armada del sur. Los efectos negativos no se agotaban ahí. La circulación de seda asiática por los mercados novohispanos hacía que los tejidos traídos por los convoyes atlánticos fuesen productos invendibles y poco estimados en el virreinato, fenómeno que condenaba a un estado de postración a la manufactura peninsular. Éste era un hecho fundamental para los mercantilistas españoles. Si el mercado novohispano estaba abastecido de mercaderías por diferentes vías ilícitas hasta saturarlo, era imposible dar salida a las mercancías peninsulares. Uno de los principios fundamentales de la política económica mercantilista no se lograba cumplir según la opinión de los mercantilistas españoles: no se exportaban mercaderías, se malbarataban sus precios y, por ende, no se lograba un desarrollo manufacturero. Se daba cita, según los pensadores económicos, al mal tan temido del “miedo a las mercancías”.[34] Por el contrario, a pesar de su inferior calidad y su breve duración, los tejidos de seda asiática lograban venderse rápida y masivamente en un arco social muy amplio de la sociedad novohispana. La razón principal del éxito en las ventas de las partidas asiáticas radicaba en su baratura, cosa muy diferente a lo que sucedía con los tejidos españoles, ingleses, holandeses y franceses que, por ser más finos y de alta calidad, se ofrecían a precios más elevados.

				La segunda razón peninsular que reflejaba el éxito competitivo del comercio oriental era la notable cantidad de plata americana exportada hacia China. Las salidas anuales de metálico con destino a Manila rondaban, según la versión de los cargadores y pensadores mercantilistas españoles, los tres o cuatro e incluso los cinco millones de pesos en estas primeras décadas del siglo XVIII. Eran cifras que superaban de manera significativa los límites permitidos y que provocaban una notoria disminución de las remesas americanas destinadas a España en los convoyes oficiales.[35] Lo peor para el comercio gaditano era que una mínima porción de la plata americana quedaba en las islas; gran parte de ella fluía hacia los comerciantes europeos que operaban en el espacio oriental. En el caso de los cargadores españoles se llegó a decir que las exportaciones de plata americana hacia Oriente eran equiparables o incluso superiores a las registradas por las flotas de Veracruz.[36] 

				¿Cómo respondió el comercio de Manila ante este abanico de argumentos peninsulares? Los mercaderes no sólo desacreditaron todo el cuerpo de denuncias sino que contraatacaron con nuevas posturas. Decían que el comercio del galeón de Manila no tenía ninguna relación ni con la crisis manufacturera ni con el decaimiento del comercio español hacia las Indias. ¿Por qué? Por el simple hecho de que una mayoritaria porción de las mercancías que ingresaban por el puerto de Veracruz por medio de las flotas no era de tejidos de fabricación española sino de textiles de lino y de algodón que se producían en Inglaterra, Holanda y Francia. La decadencia de la manufactura española se debía, en primer lugar, a la complicidad de los cargadores españoles con las casas comerciales extranjeras instaladas en Cádiz y también, siempre según Manila, a la peste que había sufrido Andalucía a mediados del siglo XVII, que dejó sin brazos y sin materia prima a España. No ahorraron críticas al sistema arancelario interno de España, que favorecía a las estofas extranjeras por su considerable rebaja en los derechos de aduana. Los diputados de Manila presentaban un cálculo al rey, en el que mostraban que de mil toneladas de seda que llevaba cada flota a Veracruz sólo 125 eran de fabricación española.[37] En cuanto a las “fugas” de plata, el comercio de Manila replicaba que los libros contables daban cuenta de que en sólo tres años —de 1720 a 1723— se habían importado por Cádiz más de 40 millones de pesos en oro y plata, enorme masa metálica que de ninguna manera podría traducirse en una supuesta contracción del comercio de flotas.[38] A juicio de Manila, éste no era un problema menor. La acumulación de numerario en Cádiz, terminal del sistema monopólico atlántico, no se traducía en una mercantilización de la economía peninsular sino que, por el contrario, continuaba fluyendo hacia las economías europeas que gozaban de un alto nivel de industrialización. El comercio de Manila concebía a Cádiz —y al mismo tiempo la cuestionaba por ello— como un mero punto de tránsito del comercio ultramarino español. Idéntica definición que, paradójicamente, daban los peninsulares sobre las islas Filipinas en el giro asiático. Más que promover el comercio de géneros nacionales, los cargadores gaditanos se posicionaban como simples representantes de las casas comerciales extranjeras, entidades particularmente interesadas en eliminar y restringir el comercio del galeón oriental y realzar para su beneficio el régimen legítimo del comercio español. Denunciaban que los fabricantes y exportadores de Europa habían establecido representantes, primero en Sevilla y luego en Cádiz, para ofrecer y comercializar sus propios tejidos en el espacio hispanoamericano. En el fondo, el comercio de Manila deseaba poner en la mesa del debate el carácter protomanufacturero de España y su inevitable dependencia de la industria extranjera. Si bien los cargadores gaditanos omitían la cuestión, el problema fue incluso reconocido por los propios mercantilistas españoles de la primera mitad del siglo. En 1724, en pleno auge de la controversia, el mismo Gerónimo de Uztáriz identificó la importación de géneros extranjeros en la península ibérica, tanto la de consumo interno como la reexportada hacia las Indias, como uno de los principales factores de la decadencia industrial española. Alentado por un sistema impositivo que era necesario reformar, el ingreso de artículos extranjeros se traducía, según Uztáriz, en una notable salida de moneda americana. Decía que:

				si vienen de Indias doce millones, pasan luego a lo menos ocho millones a reinos extraños, conduciéndolos en derechura desde los puertos de Andalucía. Y la mayor parte de los otros cuatro millones restantes que se suponen introducidos en España, apenas entran como si viniesen de tránsito y pasan también a otras naciones en pago de mercaderías […] de modo que de todos los doce millones anuales apenas quedarán en España cien mil pesos.[39]

				En suma, desde Manila se decía que el comercio gaditano no tenía la “autoridad moral” para cuestionar el comercio del galeón de Manila porque ellos mismos, con su tráfico ultramarino, promovían el engrandecimiento de las potencias enemigas de España. El comercio de México apoyaba la posición filipina y agregaba una crítica más a la lista. La injerencia europea en Cádiz y en la carrera de Indias representaba el paso inicial para que Inglaterra, Holanda y Francia promovieran su comercio con el Oriente. En efecto, la moneda mexicana y peruana que adquirían los europeos, ya fuese de sus agentes en Cádiz, por medio del derecho del asiento de esclavos y su navío de permiso o incluso por contrabando directo, era utilizada por sus compañías orientales para comprar géneros asiáticos en la región y reiniciar así el ciclo mercantil en Europa y América.[40] La controversia suscitada entre los comercios de Manila y México con el de Cádiz acerca de la magnitud y de los efectos provocados por el comercio transpacífico sacaba a relucir todas las flaquezas de la economía imperial española. 

				Desde el último cuarto del siglo XVII hasta la primera mitad del siglo siguiente, el comercio del galeón de Manila pasó de ser un simple cauce mercantil regulado, relativamente intrascendente, a un ancho surtidor mexicano de ingreso masivo de bienes chinos e hindúes y de voluminosas salidas de metálico americano. Como variable de efecto, la cuestión de la contratación filipina se trasmutó radicalmente: si antes de 1680 resultaba ser un suceso marginal del Pacífico novohispano, en las primeras décadas del siglo XVIII se convertirá en un factor trascendental para explicar, sea para bien o para mal, un abanico de fenómenos de la economía imperial, tales como el grado de la industrialización peninsular, el colapso y la saturación de los mercados hispanoamericanos, flujos monetarios de corte internacional, corrupción de los funcionarios, etcétera.

				Lo cierto es que Felipe V y el Consejo de Indias tomaron cartas en la controversia y se decidieron en favor de los cargadores sevillanos. Lo hicieron con una medida drástica que golpeó con dureza al comercio de Manila y de México: en 1718 se prohibió la importación por Acapulco de todo tejido de seda asiática; la que se encontraba en los almacenes y la que circulaba por el virreinato debía ser quemada de inmediato.[41] La real cédula reiteraba las severas sanciones de comisar bienes y desterrar del reino a todo mercader novohispano que estuviera involucrado en el comercio del galeón. Si el problema de controlar las cargas del galeón resultaba difícil de solucionar, ahora Felipe V y el Consejo de Indias tomaban la vía más rápida: cortar de raíz el principal ramo de su comercio. Evidentemente, la disposición buscaba favorecer los intereses de los cargadores gaditanos y promover el desarrollo de la manufactura textil peninsular, impulsando de nueva cuenta y sin obstáculos la comercialización de los artículos españoles en un “limpio” mercado novohispano y sin la competencia de la vía asiática. Era también una apuesta española por impulsar con mayor dinámica los galeones de Portobelo y las flotas veracruzanas del Atlántico; una política que alcanzará su máxima dimensión dos años más tarde con el real proyecto de galeones y flotas en 1720. 

				Sedas y tejidos asiáticos prohibidos (1718-1724)

				Rasos, pitiflores, damascos, pequines, sayasayas, brocatos, rasos lifos, gorgoranes, tafetanes, brocatos de oro y plata, tejidos de seda bordados para cama, polleras de mujeres, gafas de seda, polleras en corte labrados, batas, quimones, medias, cintas y pañuelos de seda.

				Artículos asiáticos permitidos (1718-1724)

				Oro, canela, elefantes, cera, loza, clavo, pimienta, cambayas, lienzos pintados, zarazas, chitas, zarazas y mantas.[42]

				La negativa a traficar sedas por la ruta del galeón de Manila se extendió hasta 1724,[43] año en que comenzaron a otorgarse permisos excepcionales para ello. Todo indica que fue el virrey de Nueva España, el marqués de Casa Fuerte, quien convenció a la Corona para autorizar el ingreso de sedas asiáticas a México, si bien la medida tendría una vigencia de cinco años, para luego retornar a la prohibición. Con el fin de que la regulación fuera efectiva, se admitía que el comercio de España nombrase a un diputado en Acapulco para controlar la descarga del galeón.[44] Cádiz no dudó en replicar que, ante todo, “México era la voz de Filipinas” y que eran 12 000 las piezas (la mayoría compuestas de sedas) y no las 4 000 permitidas que entraban anualmente por Acapulco; por lo que la plata que salía alcanzaba los cuatro millones de pesos “de a ocho y de a cuatro, pues por cambio de dichas mercaderías no querían ni llevaban frutos algunos ni aun doblones ni barras de plata, porque todos habían de ser pesos nuevos y de cuño mexicano”.[45] Los cargadores gaditanos exponían una faceta particular del contrabando de plata hacia Oriente: no era plata en pasta o en barra. China sólo aceptaba la moneda legal americana porque era el principal medio de cambio en los mercados interiores de su imperio.

				Lo cierto es que en la segunda década del siglo la política metropolitana comenzaba a mostrar cierta ambigüedad a la hora de decidirse por cuál de las posiciones defender. El 8 de abril de 1734,  por medio de una nueva real cédula (y a pesar de los esfuerzos de José López Pintado, diputado del comercio gaditano) se volvió, no sólo a permitir el comercio de tejidos de seda orientales por Acapulco, sino también a aumentar su cuota de permiso.[46] Fue tal el sentimiento de derrota de los cargadores españoles que incluso se mostraron dispuestos a negociar con los filipinos. Pintado les proponía continuar con la prohibición de la importación de sedas a cambio de la concesión del monopolio de la canela, la pimienta, clavos y tejidos de algodón fabricados en las islas y la seda bruta. No se pudo convencer a los comerciantes de Filipinas. La importación de los tejidos de seda era lo que mantenía viva a la nao de China.[47]

				¿Cómo explicar este giro de la política comercial española sobre el eje transpacífico?; ¿por qué razón en un tiempo relativamente breve se pasó de una rotunda prohibición para la importación de paños y sedas asiáticas por Acapulco (1718) a su apertura mercantil (1726-1734)? No parece muy acertado cargar todo el peso del cambio a las insistentes presiones de los filipinos y los mexicanos por mayor libertad de ingreso para la seda asiática en los mercados de Nueva España. Es cierto que existieron estas demandas, hasta el punto de que el “comercio de Manila” llegó a amenazar con no continuar despachando el galeón filipino,[48] y que el estado mercantil del archipiélago se encontraba en bancarrota y en situación miserable.[49] Incluso habían comenzado a generarse serios disturbios en las islas que ponían en riesgo la presencia española en ellas. Pero habría que advertir que las protestas también existieron antes de 1718 y la Corona no se tocó el corazón para prohibir su comercio.[50] La razón fundamental para abrir de nuevo la circulación de los tejidos de seda asiáticos por el galeón obedecería a un problema mercantil de corte imperial, más precisamente a lo que sucedía por el otro lado del océano. Nos referimos a las concretas señales de fracaso que manifestaba el régimen tradicional de comercio transatlántico. La política de prohibición o de permisión de ingresar paños chinos se debió a decisiones que estuvieron sujetas a lo que ocurría por todo el arco de los circuitos del imperio. Con mayor detalle: en los últimos años de la segunda década del siglo XVIII el propio José Patiño, con una temprana e importante influencia sobre los asuntos de comercio ultramarino antes de hacerse cargo del Ministerio de Indias, se había entusiasmado en estimular el tráfico legítimo de las flotas y los galeones. Las razones de esta apuesta las veremos enseguida; lo que interesa decir aquí es que el real proyecto de 1720 era una clara señal de esta política. Un requisito importante para fomentar el régimen comercial de ultramar y reanimar la manufactura de tejidos españoles era potenciar las ventas y el consumo en los mercados americanos de las mercaderías traídas por los convoyes. La negativa de traficar sedas asiáticas que se decretó en 1718 era un buen método para inyectar renovada fuerza a las flotas mexicanas; haría aumentar la demanda de tejidos en los mercados novohispanos y elevaría los precios de los artículos traídos por las flotas, con un correspondiente aumento de las remesas americanas. También se reducirían las estancias de los cargadores españoles en suelo mexicano por la rapidez con que se harían los tratos. Justamente desde España se pensó que la forma idónea para llegar a estos objetivos sería quemar, comisar y hasta prohibir la introducción de las sedas asiáticas por Acapulco; de ahí los decretos reales de 1718, 1719, 1720, 1722 y 1724 que ordenaban clausurar su comercio.[51] En este último año, el más influyente pensador mercantilista de España, Gerónimo de Uztáriz, evaluaba estas medidas como políticas reales de gran acierto que protegerían de ahí en más la industria peninsular y revitalizarían el desarrollo del comercio en flotas y galeones.[52] Si en 1720 el gran objetivo español era darle mayor dinamismo al tradicional régimen, resultaba necesario controlar y disminuir los efectos contraproducentes que provocaba en él el comercio transpacífico. El statu quo mercantil transatlántico dependía, en gran medida, de su política de restricción sobre el galeón de Manila. Decimos en gran parte porque, como se verá con detalle en páginas posteriores, la garantía para el funcionamiento del régimen tradicional de comercio entre España y América también presentaba como requisito anular y prohibir cualquier contacto mercantil entre los virreinatos de Nueva España y Perú por la mar del Sur. 

				Ahora bien, desde los primeros años del segundo cuarto del siglo, la Corona y el propio Consejo de Indias comenzaron a ver que el real proyecto de 1720 era incapaz de responder a las necesidades crecientes de los mercados americanos. El régimen tradicional, que había sido tibiamente renovado, no alcanzaba a cumplir con las metas mínimas de hacer funcionar el monopolio y lograr un crecimiento en el comercio con Indias. Lo paradójico de todo esto es que desde España se había decidido suspender la importación de la seda oriental en momentos en que se encontraba en plena guerra con gran parte de Europa y las comunicaciones con las Indias habían sufrido serias interrupciones. En los círculos de poder español ya se asumía el fracaso de la política ideada en 1720. Algunos pensadores mercantilistas, en particular los de la segunda mitad del siglo, se manifestaron en favor del eje transpacífico y depositaron en la codicia de los comerciantes gaditanos, en alianza con los mercaderes extranjeros, el mal mayor del comercio ultramarino y el fracaso de toda política comercial transatlántica.[53] 

				Sin embargo, fue el propio Patiño quien se anticipó al dilema. Hacia 1726 el ministro de Indias emprendió un nuevo giro político en el comercio transpacífico. Si las flotas del Atlántico seguían demostrando incapacidad para satisfacer el mercado novohispano, al menos había que replantear una política de reapertura de las sedas asiáticas por el eje transpacífico. Dejar sólo el canal de la flota para abastecer un mercado novohispano muy demandante de artículos importados era una verdadera invitación al contrabando extranjero. Así es como José Patiño, ya como ministro de Indias, comenzó a permitir la importación del principal ramo del comercio de la nao de China. Era preferible volver a considerar la reiterada postura de los comerciantes filipinos y novohispanos de permitir el ingreso de sedas orientales por el Pacífico (siempre regulado) que seguir respondiendo a las demandas del comercio peninsular que no habían estado a la altura de la circunstancia con el real proyecto de 1720. La decisión real de permitir, desde 1724, la circulación de los géneros de seda asiática por el virreinato fue una política pragmática, de contrapeso, que aspiraba a un equilibrio imperial de los circuitos; una medida inevitable ante la falta de respuestas del régimen de flotas y galeones.[54] 

				Mientras Patiño fue el ministro de Indias, el asunto del comercio con Filipinas fue un tema candente y ríspido para la monarquía española. Él siempre intentó diseñar mecanismos que lograran distanciar y marginar a los mercaderes de la ciudad de México de los beneficios que arrojaba el galeón de Manila. La decisión definitiva de 1734 de permitir la comercialización de paños asiáticos y de ofrecer un incremento del permiso de comercio por medio del galeón de Manila podría llevarnos a plantear una interpretación inversa, como de cierta promoción y defensa hacia los intereses del comercio americano. Si se analiza el problema, los sucesos muestran que el propio Patiño buscó todos los medios alternativos para reemplazar la ruta de comercio entre Acapulco y Filipinas y encauzar el comercio del Oriente conforme a otro modelo español, por ejemplo, el de una compañía mercantil.

				Cuando se inició la tercera década del siglo, Patiño comenzó a proyectar año tras año compañías reales o particulares para ligar un comercio directo entre España y las islas Filipinas, con el propósito de que el galeón de Manila perdiera fuerza como vía competitiva del comercio transatlántico.[55] Es entendible que Patiño no concibiera a las compañías como un frente competidor del régimen establecido de las flotas. Resultaba ser un proyecto que ligaría de forma directa a España con Filipinas, sin cuestionar el régimen tradicional de comercio transatlántico. Un dato no menor para confirmarlo es que Patiño se esmeró para que todo posible plan de compañía hacia Filipinas se realizara por la ruta del cabo africano de Buena Esperanza. Buscaba competir con las factorías de las naciones europeas por la ruta africana sin interferir en el radio de acción de la carrera de Indias. El entusiasmo del ministro de Indias por el principio de las compañías estaba en los espacios marginales del sistema tradicional de comercio que no comprometiera los espacios de Nueva España y de Perú ligados al sistema de comercio tradicional de los convoyes. Desde España, particularmente en los años en que Patiño estuvo a cargo de los asuntos comerciales americanos, se ensayó una variada agenda de propuestas para reformar y hasta anular el comercio transpacífico. Ninguno de los planes tuvo éxito, ni la apuesta al comercio de tejidos europeos por un exclusivo monopolio del régimen tradicional ni los planes de compañías. Fue esta política de permanentes fracasos la que llevó a la reapertura del tráfico de sedas asiáticas por el eje transpacífico.

				En síntesis, los puntos más sobresalientes de la legislación comercial peninsular sobre el eje transpacífico durante la primera mitad del siglo XVIII fueron una política regulatoria (topes de comercio) para controlar, por un lado, los ingresos de bienes asiáticos y las salidas de plata hacia Filipinas y, por otro lado, para reducir el comercio asiático al espacio novohispano, colocando al puerto de Acapulco como monopolio portuario. Ambas premisas legislativas buscaban: a) satisfacer (sólo en parte) el mercado consumidor mexicano de bienes asiáticos, muy demandados no sólo por los sectores más pudientes sino también por los estratos medios y bajos; b) limitar las exportaciones de metálico hacia Oriente que permitieran la existencia de un stock considerable de moneda mexicana para su intercambio en las ferias de Jalapa y su posterior circulación hacia España, y c) evitar la participación peruana en la carrera filipina, obligando al espacio sudamericano a surtirse de mercaderías por la vía legal de Portobelo y sus galeones de Tierra firme. Es momento de afrontar este último punto con mayor detalle. 

				POLÍTICA PROHIBITIVA  DESDE NUEVA ESPAÑA HACIA PERÚ

				Si la regulación comercial fue la característica distintiva de la política sobre el eje transpacífico, los elementos que definieron la diseñada por la mar del Sur desde el siglo XVII y gran parte del XVIII fueron, sin duda, la restricción y la prohibición. El cierre y la clausura a todo tráfico por la mar del Sur se explicarían ante todo por la prioridad peninsular de canalizar el movimiento de plata y bienes por los circuitos transatlánticos de comercio. Para garantizar la permanencia y el funcionamiento de las ferias atlánticas, particularmente la de Portobelo, la Corona peninsular debía formular y encauzar una política comercial de restricción sobre el área marítima americana. La decisión española de prohibir la relación peruana con México estuvo motivada por los posibles escapes de moneda perulera hacia territorio novohispano para el pago de las importaciones de géneros asiáticos y efectos de Castilla, un potencial intercambio que ponía en riesgo la relación directa y oficial del eje España-Portobelo-El Callao articulada por la vía del galeón de Tierra firme y la armada del sur. La prohibición de los contactos entre México y Perú buscaba evitar conexiones disruptivas que pusieran en peligro los intercambios directos y oficiales entre los comerciantes peruanos y sus pares españoles en Portobelo.

				Valdría recordar aquí que desde 1565 hasta 1593-1604 la Corona permitió la circulación de géneros chinos e hindúes entre Filipinas, Nueva España y Perú. Durante estos años el triángulo comercial por el Pacífico gozó de un verdadero esplendor. Filipinas recibía enormes capitales americanos para la compra de artículos orientales, que se importaban al archipiélago en navíos europeos, chinos, armenios y moros.[56] En tiempos de autorización, Woodrow Borah ha calculado que la plata peruana que fluyó hacia Acapulco rondó los tres millones de pesos y que en 1597 más de la mitad de los 12 millones de pesos exportados hacia Manila habían sido en moneda peruana.[57] En 1602, los oficiales reales de Lima le escribían a Felipe III que:

				el trato de este reino al de México se ha engrosado después que lo gobernó el virrey Luis de Velasco, porque de ordinario va en cada un año más de un millón de pesos ensayados, sin vino y otras mercaderías. Y la plata va sin pagar la avería y la más de ella se envía desde Acapulco a la China […] Y las mercaderías que se traen de México rinden tan pocos derechos de almojarifazgo que se pierde mucha hacienda de V. M.[58]

				De inmediato, tanto las autoridades peninsulares como los cargadores sevillanos se dieron por enterados de los problemas que esta nueva vía de abastecimiento por el Pacífico generaba en las ferias atlánticas. En los primeros años del siglo XVII las restricciones fueron cada vez más rígidas, hasta el cierre definitivo en 1634. Una real cédula de 1604 sólo permitía que tres naves hicieran el viaje cada año. En 1609, cinco años después, el permiso se redujo a dos navíos de 200 toneladas cada uno, con la posibilidad de enviar hacia Acapulco 200 000 ducados en plata, es decir, unos 300 000 pesos. Once años después, y a raíz de nuevas presiones de los comerciantes sevillanos, la autorización se reduce aún más: se llegaba a un solo navío anual de 200 toneladas que debía zarpar, de forma directa y sin escalas, del puerto de El Callao a Acapulco con los 200 000 ducados. Se ordenaba, además, que el cargamento de retorno sólo incluyese los efectos de producción local. Lo cierto es que ninguno de los decretos logró cortar el flujo. El movimiento de millones de pesos peruanos que ingresaban por Acapulco para el pago de efectos asiáticos continuaba vigente. Una nueva presión de los cargadores españoles sobre la Corona haría que en 1631 se estableciera la suspensión definitiva del comercio entre ambos reinos, suspensión que fue confirmada en la real cédula de 1634.[59] Si bien la disposición real tenía una vigencia de cinco años,[60] la clausura perduró hasta el último cuarto del siglo XVIII. La prohibición para los contactos entre ambos virreinatos era la mejor solución para eliminar los daños que ocasionaba al comercio de Perú la reexpedición clandestina de los bienes asiáticos que se hacían desde Acapulco hacia los puertos de aquel espacio. 

				Ahora bien, vale la pena remarcar que de esta enorme cascada legislativa sólo en una ocasión la Corona hizo mención de un movimiento de bienes que corría a la par y con igual intensidad que el de las mercancías asiáticas. Nos referimos a las reexportaciones de efectos de Castilla y europeos que se hacían desde México hacia Perú, que ingresaban a México por la vía de la flota española. La problemática figura en la real cédula del 9 de marzo de 1607. Allí la Corona confirmaba que el proceso de cierre de los contactos mercantiles entre ambos virreinatos también obedecía a ese particular movimiento de bienes:

				Por cuanto he sido informado que de las provincias de Nueva España se navegan y llevan a las del Perú muchas mercaderías de las que van a Nueva España en las flotas y a vueltas de las otras de las de China con que se hinche la tierra de aquellos géneros y no tienen salida las que se llevan en las flotas de la provincia de Tierra firme y con que se dificulta el despacho de las dichas flotas.[61]

				Entre 1580 y 1604-1607, tiempos en que el comercio triangular entre Perú, México y Filipinas estaba autorizado, los barcos peruanos no sólo adquirían mercancía asiática en Acapulco sino también mercaderías castellanas. Eran los famosos “rezagos”; mercadería que no se lograba (o no se quería) vender en pleno desarrollo de las ferias oficiales de Acapulco y de la ciudad de México. De hecho, en muchas oportunidades los propios peruanos aprovecharon para internarse en la ciudad de México y adquirir géneros provenientes de la flota española. En 1589 el cabildo de México se quejó de la intrusión peruana y de sus consignatarios (los peruleros) por provocar un alza en la demanda de los artículos importados y adquirirlos a precios bajos antes que los propios almaceneros lograran fijarlos a su conveniencia.[62] La tendencia continuó décadas después. Con ocasión de una gran saturación del mercado mexicano, en los años 1609-1610 los comerciantes sevillanos que habían invertido en las flotas destinadas a México a cargo del general Gutiérrez Garibay se lamentaban de que “estando cerrada la puerta de Acapulco por el Perú por donde había mucho consumo” las ventas serían muy inferiores a lo común.[63] El propio Veitia Linage expresó que el cierre del tráfico entre México y Perú no sólo recayó en la importación ilícita de géneros asiáticos hacia Perú sino también por la reexpedición de los efectos castellanos que arribaban previamente a México.[64] 

				Sin duda, el elemento determinante que nos permite entender la decisión de los peruanos de realizar sus intercambios en las costas occidentales de Nueva España en detrimento de Portobelo está en la rentabilidad de aquel primer circuito. Trabajos para el temprano periodo colonial han demostrado que los costos de comercialización por la vía mexicana eran menores y más accesibles que la ruta España-Portobelo. Mientras que el circuito México-Perú difícilmente superaba 50% del valor del producto, los costos de transacción por la vía monopólica del Atlántico, El Callao-Sevilla, lo encarecían en 90%. Si se considera otra escala de la ruta oficial, la que iba desde El Callao hasta Portobelo, el incremento sobre cada uno de los artículos alcanzaba 60 o 65%.[65] En resumen, para los peruanos era una verdadera tentación transgredir la ley peninsular para alcanzar mayores beneficios en la importación de productos extranjeros para su mercado consumidor.

				Ha pasado inadvertido este carácter dual que presentaba el circuito entre ambos virreinatos por la mar del Sur; es decir, la doble composición de los cargamentos divididos en géneros asiáticos y rezagos de flotas.[66] Es de suma importancia remarcarla porque, como se verá, cuando la Corona suspendió el comercio por la mar del Sur lo que en última instancia estaba buscando era preservar y garantizar el modelo bipolar de comercio transatlántico de flotas y galeones, en particular el enlace España-Tierra firme. El peligro metropolitano residía en la posibilidad de ver que la vía de circulación de efectos castellanos y europeos desde México hacia Perú por el Pacífico lograra reemplazar el conducto de los galeones de Portobelo. Para España, el fenómeno resultaba inadmisible, pues los contactos con las Indias quedarían exclusivamente sujetos a la escuadra de las flotas mexicanas, mientras que el espacio novohispano se alzaría como epicentro de los circuitos mercantiles de larga distancia. De todas maneras, es comprensible la ausencia de referencias. En general, los documentos silencian el flujo de mercaderías castellanas entre Nueva España y Perú, y no lo condenaban al mismo grado que al tráfico asiático. Aquel primer flujo, pese a su ilegalidad, canalizaba la plata peruana hacia España, cosa muy diferente de lo que ocurría con el tráfico de efectos chinos que se traducía en un drenaje de metálico hacia Manila y China.

				El informe de 1640 de Grau y Monfalcón es, una vez más, uno de los pocos testimonios que dan cuenta de la doble composición en géneros asiáticos y castellanos del circuito. Cuando el procurador de Filipinas en Madrid solicitaba la anulación de la suspensión del tráfico asiático entre México y Perú de 1634, advertía que si era cierto, como se decía en España, que Perú aportaba al comercio de Acapulco tres millones de pesos para el comercio oriental y de rezagos de flotas: 

				Cuando pasaba a Nueva España, era forzoso que engrosase ambos comercios, el de Castilla y el de Filipinas y que los dos participasen de mayor cantidad de plata, y que habiendo cesado lo sintieran ambos [Pero] el de Filipinas no ha tenido menos retorno de lo que solía […] el comercio de Castilla tampoco baja considerable ni proporcionada a la falta de sus millones y así se viene a probar que esta permisión del Perú nunca tuvo los excesos [y por eso] debe volver a correr el comercio de Filipinas.[67]

				Además de lo falsa que resultaba la denuncia castellana acerca de los perjuicios que ocasionaba el comercio del galeón de Manila sobre las flotas atlánticas, Grau y Monfalcón señalaba dos razones más por las que era necesaria la apertura del comercio asiático entre Acapulco y Perú. En primer lugar, decía que los navíos peruanos que arribaban al puerto novohispano eran utilizados para reemplazar los galeones orientales cuando alguno de ellos se encontraba averiado o se perdía en su carrera hacia Filipinas. Si se les prohibía a las embarcaciones peruleras llegar a México, el situado y la plata que deberían ir a las islas Filipinas dependerían de unos pocos galeones en mal estado, lo que haría peligrar los lazos con el archipiélago oriental y la puerta española hacia el Oriente.[68] El segundo motivo que obligaba a reanudar los lazos entre México y Perú era que una gran parte de los tejidos de seda que se producían en México se exportaban hacia Perú. La seda criada en Nueva España no era suficiente para producir tales tejidos y por tal razón se importaba seda cruda oriental desde Filipinas. Si se cortaba el comercio con Perú no sólo gran parte de los 14 000 novohispanos que trabajaban en la manufactura quedarían sin trabajo, sino que también disminuiría significativamente el comercio de sedas por medio del galeón filipino porque ya no habría salida de la materia prima oriental para el mercado mexicano.[69] 

				La demanda del procurador de Filipinas por abrir el comercio entre ambos reinos llevó a España a evaluar de nuevo la situación. Viajará a Nueva España, en particular al puerto de Acapulco, el visitador Juan de Palafox, con el propósito de analizar, entre otros asuntos, la apertura del tráfico por el Pacífico.[70] No logramos llegar a la respuesta que ofreció sobre el dilema, pero todo conduce a pensar que la solicitud filipina fue desestimada. Con ello quedaban oficialmente suspendidos los contactos mercantiles entre ambos virreinatos, suspensión que quedaría vigente hasta el año 1774, cuando se permitió el comercio de cacao guayaquileño entre El Callao y Acapulco (no así de los efectos asiáticos y castellanos desde México hacia Perú). 

				Desde 1640 hasta el último cuarto del siglo XVII se vivirá una época de “pasividad” legislativa. Si bien existieron presiones desde México, Perú y Filipinas por la reapertura del tráfico por el Pacífico, fueron bastante tibias y permitieron que la Corona lograra mantener la prohibición de los contactos entre ambos reinos sin mayores problemas. Al igual que lo que ocurrió en el tráfico del galeón de Manila, el escenario cambiará en forma sustancial a partir del último cuarto del siglo XVII. Desde entonces comenzaron a aparecer una serie de disposiciones que confirmaban la prohibición del comercio por la mar del Sur. En efecto, la renovación del paquete legislativo que prohibía el comercio entre México y Perú venía a reflejar el surgimiento de un comercio ilícito que no se detendría sino hasta 1740. La reafirmación de las medidas restrictivas también era una respuesta a las solicitudes de virreyes, autoridades y comerciantes que propugnaban la reapertura del comercio. El intento de clausura duraría al menos hasta el segundo cuarto del siglo XVIII.[71] 

				La reactivación de la legislación prohibitiva sobre el espacio se debió al notable contrabando, reflejado en el movimiento clandestino de barcos, sobre todo peruanos, que navegaron entre México y Perú con mercancía prohibida y plata. De las razones y la naturaleza de este preciso contrabando nos ocuparemos en el capítulo 3. Quisiéramos abordar en estas páginas el proceso legislativo de sanciones y prohibiciones, la manera en que desde España se intentó detener el contrabando por la mar del Sur. La prohibición para comerciar desde México hacia Perú no sólo pesó sobre el flujo de los géneros asiáticos y castellanos; también la sufrió el tabaco centroamericano y un abanico de artículos manufacturados de Puebla y Guadalajara, como jarros, porcelana y tejidos, mercancías de la tierra que no eran mencionadas a menudo en la legislación punitiva. El derecho para abastecer de tabaco al mercado peruano quedaba reservado a los galeones de Tierra firme. Desde la orientación inversa, Perú-México, la prohibición alcanzó a una canasta de artículos americanos como el cacao de Guayaquil, vinos y aceites peruanos y plata. Al tráfico de azogue de Huancavelica también se lo castigó con la prohibición para su libre circulación hacia México, pero resultó ser un caso especial porque fueron muy frecuentes los permisos de corregidores, virreyes y de la propia Corona para su comercio.

				Cuando la legislación punitiva hace referencia a la “prohibición del tráfico entre México y Perú por la mar del Sur”, considera todas estas mercaderías, no sólo los géneros asiáticos. Es válida la afirmación de que la prohibición mercantil por el espacio del Pacífico estuvo principalmente motivada por el deseo de impedir que los efectos asiáticos llegaran al espacio peruano. También se tendría que considerar que la negación al tráfico de los demás artículos estaba sujeta a otros fenómenos mercantiles del imperio. Veamos, por ejemplo, el caso del cacao de Guayaquil. Su comercialización hacia el mercado de Nueva España se prohibió no sólo por la posibilidad de que las embarcaciones retornasen a Perú con géneros asiáticos y castellanos, sino también por el monopolio real otorgado a Caracas por la vía del mar del Norte.[72] La negación al comercio con México de los vinos peruanos también supera la cuestión del tráfico asiático. Su prohibición se debió al privilegio dado a las flotas para abastecer al mercado novohispano de vino peninsular.[73] 

				De acuerdo con la información recogida, desde 1671 comenzó la emisión sistemática de reales cédulas que prohibían todo tipo de tráfico entre México y Perú.[74] En dicho año se ordenó reforzar el puerto de Acapulco con mayor número de oficiales reales para controlar el ingreso de géneros asiáticos traídos por el galeón filipino e impedir los arribos de navíos peruanos.[75] En 1674 otra real cédula llegaba a manos del virrey de Nueva España, fray Payo Enríquez de Rivera, en donde se le sugería el reforzamiento a la prohibición del comercio entre México y Perú por los “graves inconvenientes que de ello resultan en perjuicio de los comerciantes de los reinos de España”.[76] En 1695 y 1697 la Corona exigió que se respondiera al contrabando con la política de comisar todo navío que intentase traficar cacao guayaquileño desde Perú hasta México y retornar con géneros asiáticos y castellanos al virreinato del sur.[77] Apenas iniciado el siglo XVIII, entre el mes de junio y julio de 1702, la Corona informaba a los virreyes de Nueva España y de Perú que “los comisos y diligencias no han bastado para embarazar el gran desorden que se ha experimentado en la frecuencia de este Reino [Nueva España] con el del Perú, e introducción de géneros de China y de Castilla”.[78] Reconocía que en Perú los conventos eclesiásticos se convertían en depósitos clandestinos de la mercadería, por lo que pedía la más absoluta observancia y “que no se permita acción tan ajena de su ministerio”. Los “promotores, cómplices, auxiliantes o compañeros y de compañía expresa o simulada” debían sufrir duras sanciones, como el “perdimiento de ropas y bajeles, destierro perpetuo de las Indias y privación del oficio”. Se remarcaba que luego del comiso del barco se pagara al denunciador “pronta y efectivamente, entendiéndose esto de los bienes que no fuesen mercaderías de China, porque éstas no se han de poder vender allá [Perú] sino remitirse a España como está dispuesto por las leyes”. Por todos los medios, la Corona intentaba sacar de la circulación los productos asiáticos que ingresaban ilegalmente al mercado peruano. Como se verá en el capítulo 3, este punto preciso de la legislación resultaba ser letra muerta. En la práctica, los comisos de mercadería asiática y castellana se remataban en plaza pública y circulaban con libertad por el espacio peruano. Otro aspecto de la real cédula de 1702 subrayaba que si llegaban a ser esclavos los que denunciasen, “se les conceda la libertad, declarando que si el denunciado no fuere su amo se haya de satisfacer a cuyo fuere la cantidad en que se apreciare, porque no quede damnificado el dueño del esclavo”.[79] 
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Cuadro 4

Periodo Manila-Acapulco Acapulco-Manila
1593-1701 250 000 500 000
1702-1733 300 000 600 000
1734-1769 500 000 1000 000
1769-1815 750 000 1500 000
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Fuentes: Para Nueva Espana: Humboldt, Ensayo politico, 1978, p. 487; para el virreinato de
Perii: Cross, “South American”, 1983, p. 422; Gavira, Historia de una crisis, 2005, pp. 49 y 73;
TePaske y Klein, The Royal Tieasuries, 1982; para Vico y Pasco después de 1771: Fisher, Silver
Mines, 1977, p. 109; para Chile, de 1701 a 1720: Carmagnani, Los mecanismos, 2001, p. 241
Para fechas posteriores: Ceéspedes del Castillo, Las Casas de Moneda, 1996, pp. 24-76.
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Cuadro 1. Porcentaje de plata americana que circula
en la economia mundo (por centurias)

xvi xvii xviit

Virreinato de Peri 57.1 61.0 325
Nueva Espana 11.4 234 57.0
Total 68.5 84.4 89.5

Fuente: Cross, “South American”, 1983, p. 403.
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Mapa 2. Flujos de plata en la mundializacion comercial (1680-1778)
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Figura 1. @) El ¢je transpacifico en la circulacion monetaria mundial entre los anos
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Mapa 3. La carrera del Pacifico
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Cuadro 2. Produccion de plata en el virreinato de Nueva Espaiia y Pert
durante el siglo xvin (toneladas)

Periodo Nueva Espaia Perii
1701-1710 5526 160 2678120
1711-1720 6699 223 2628029
1721-1730 8602 327 3418 186
1731-1740 9067 935 4932952
1741-1750 10 664 116 5655418
1751-1760 12384 778 6440 074
1761-1770 11506 667 8478 111
1771-1780 16903 241 9337214
1781-1790 18843 726 13 255 559

1791-1795 22 392 205 18 036 114
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Mapa 1. Flujos de mercaderias en la mundializacion comercial (1680-1778)
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Figura 1 b) El eje transpacifico en la circulacion monetaria mundial entre los anos

1725 y 1750 (promedio anual en toneladas). Datos de O'Rourke y Findlay.
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Cuadro 3. Promedio anual de produceion y circulacion de la plata en el siglo xvir (cada 25 afos y en toneladas)

Produccion Importaciones Reexportaciones curapeas hacia Oriente
americana europeas
Barret Auman
Va  va  Va
Barre Atman Gbo Levme  Bilico  Toul v Vo .
Humboldt  Amman _ Marineau (Fspana) eibo  Tevame  Biltico  Toul
16511675 445 260238 330 0823 20 50 50 120 42 6D 6078 15617
1676:1700 500 370 5 50 53 150
17011725 550 N 45 s s 50 k! 188 858 () 6078 198216
17261750 650 500 101 50 50 210
1340775 80 702780 00 46860 10 30 o A6 182 G 6078 260278
17751800 940 600 7 50 7 195

Tuentes: Barret, “Wold Bullion”, 1990, p. 251; Morineau, Incroyables gazattcs, 1985, pp. 474-476; Pearson, “Asia and World Precious”, 2001, pp. 21-5

Auman, “The Bullion for Europe”, 1989, pp. 65-68
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