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La politica reformista del Despotismo Ilustrado vinculé la recuperacién
de la economia espafiola a la reactivacién del comercio ultramarino, tal y
como preconizaban los tedricos del mercantilismo tardio que le sirvieron de
inspiracion. De ahi que apenas acabada la Guerra de Sucesion, los ministros de
Felipe V adoptaran una serie de medidas para reorganizar un sector profunda-
mente deprimido y desarticulado.

Ahora bien, por esta misma razon, antes de abordar la politica reformista
llevada a cabo en el ambito del trafico colonial, es conveniente trazar un somero
panorama de la situacion de partida. Una vez realizado el descubrimiento de
América y comenzado el asentamiento de espafioles en los primeros enclaves
caribefios y centroamericanos como consecuencia de los viajes de exploracion
y la constatacion de la existencia de oro y plata en las tierras recién halladas, los
Reyes Catolicos se vieron en la necesidad de organizar una linea comercial que
uniera los reinos hispanos con el Nuevo Mundo: la Carrera de Indias (1). Des-
pués de un periodo de vacilaciones, se adoptaron una serie de decisiones inspi-
radas por el naciente mercantilismo, que incluian la reserva del monopolio del
comercio con las Indias a los subditos espafioles de los monarcas (fundamenta-
do enlas bulas alejandrinas de 1493 y el tratado de Tordesillas de 1494, que
declaraban los derechos de la Monarquia Hispanica a la explotacién del Nuevo
Mundo) (2), la constitucion de un organismo de control de todo lo relacionado
con dicho trafico (la Casa de la Contratacion) y la designacion del puerto de

(1) Una panorimica bien argumentada en Garcia-Baguero GonzaLez, A.: La Carrera de
Indias: suma de la contratacién y océano de negocios, Sevilla, 1992 y para otros aspectos vincu-
lados a las partidas invisibles, Bernar, A. M.: La financiacion de la Carrera de Indias (1492-1824).
Dineroy crédito en el comercio colonial espaiiol con América, Sevilla, 1993,

(2) Estaopeion descartaba la implantacion de un monopolio de tipo estatal: la Corona sélo
retuvo un tanto por ciento del producto de las minas (el llamado quinto real, o sea el 20% de los
metales extraidos) v los derechos de aduana cobrados tanto en la metropoli como en los puertos
coloniales.
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Sevilla («puerto y puerta de las Indias») como tnica cabecera de la ruta que
(lebia unir la peninsula con las tierras americanas.

[in el plano de la navegacion, tras un periodo presidido por los «registros
sueltos» que navegaron en solitario o en pequefios convoyes espontaneos hasta
lug Antillas primero y hasta el continente mas tarde, sin fecha predeterminada
pira zarpar mas que por la oportunidad de los vientos y corrientes (corredor de
lo alisios en verano y corriente de Canarias en invierno), sin restricciones en las
cnrgas (hasta 1543, en que se crea el Consulado y se estipula el valor minimo de
eicla partida en 1.000 pesos), con el concurso de numerosos barcos (carabelas,
108, urcas, tipos de escaso tonelaje, entre 40 y 100 toneladas) propiedad de
prmadores procedentes de todo el litoral espafiol y fabricados en su totalidad en
nutilleros nacionales, se fue dando paso, en un principio por razones de defensa
pura preservar la seguridad de las rutas atlanticas de los ataques de los corsarios
{snbelinos, a un sistema comercial regulado de un modo mas estricto, que culmi-
16 con la promulgacion del famoso Proyecto de Flotas y Galeones (1564, con
algunas disposiciones complementarias posteriores), que establecia la salida anual
de dos grandes flotas convoyadas al amparo de navios de guerra fuertemente
artillados (3). Las flotas se componian de barcos de muy diversos tipos (galeones,

(1) Ambos convoyes zarpaban de Sevilla y se dirigian respectivamente, el denominado la
llotay al puerto mexicano de Veracruz (después de tocar por lo regular en Santo Domingo y La
[ihunn) y el llamado los «galeones» a Tierra Firme (puertos de Nombre de Dios, primero, y
Partobelo mas tarde, con un ramal a Cartagena de Indias y otros puertos cercanos del mismo
litoral), donde descargaban sus productos, que eran internados hasta la ciudad de México, en el
primer easo, y, en ol segundo, hasta la ciudad de Panama, ya en el Pacifico, donde eran embarcados
oon deatino al puerto del Callao para su distribucién por el inmenso territorio del virreinato del
Perti, Naturalmente, el viaje de regreso seguia ¢l camino inverso, con una escala obligada en La
[ Lubnnn, donde se unfan ambas flotas en torno al mes de marzo antes de partir para la metropoli. Al
imarpen de lag (lotas, hay que decir que también prestaron un servicio regular los llamados navios de
ivino, destinados a anunciar las fechas de salida y llegada de los convoyes y a transportar las
Ordenen v log restantes documentos oficiales emanados de las autoridades reales, asi como la
sorrenpondencia mercantil de los particulares. Ademas, en la segunda mitad de siglo (1571) se puso
e funelonamiento una linea de prolongacion que se consolidaria igualmente por varios siglos (hasta
IH18) el Hamado galedn de Manila, que partia de Acapulco para alcanzar las islas Filipinas, donde
[nterenmbiaba sug cargamentos de plata (y otros articulos mexicanos) contra las sederfas y las
puteelinan de China (y otros géneros, filipinos, japoneses y de mas lejana procedencia). Para mayor
inlormaeton puede consultarse un elasico: Haring, C. 1. Comercio y navegacién entre lispaiia y las
Ity en la dpoca de los Habsburgos, México, 1939 (1." edicion, Cambridge, Mass,, 1918); asi
gomo Lonenzo Sang, 1 Comereio de Hspafia con América en la dpoea de Helipe 11, 2 vols,,
Valladolid, 1980, Para la prolongacion ultramaring asidtion: Scuume, W Lo B Galedn de Manila,
Madefd, 1992 (1" ad. fnglenn, 1939, Yusre Loerz, C.o 10 comereto de Nueva Kspatia eon Filipinay,
150061 785, Méxioo, 1984, y ALronso MoLa, M.y Marriuis Siaw, & udm;&'lgnlmu e Manila,
Mudiid, 2000

naos, urcas, filibotes, pingues, fragatas, zabras, pataches), aunque desde el ulti-
mo tercio del siglo acabaron predominando los galeones, grandes bastimentos
que fueron aumentando las doscientas toneladas de arqueo de media de la se-
gunda mitad del Quinientos hasta las quinientas o mas de la segunda mitad del
Seiscientos (4).

A medida que se iba acentuando el gigantismo de las embarcaciones, se va
degradando la operatividad del sistema de flotas y galeones al entrar en juego un
poderoso oligopolio de intereses privados no coincidentes con el «bien de la
naciony». Nos referimos a que emerge dentro de este sistema un implicito nego-
cio de especulacion comercial enlos mercados americanos; de ahi que los flotistas
intenten retrasar de forma deliberada la partida de los convoyes comerciales
para que la carestia de productos incida en el aumento de los precios de log
mismos. Los buques son cada vez menos y mas grandes (costosas estadias en la
metropoli y en América para llenar y vaciar las enormes bodegas), con el consi-
guiente encarecimiento del costo de construccion y la imposibilidad de poder
obtener un bastimento por un precio médico, por lo que los propios flotistas se
erigen en los duefios de los buques, ya que son los Uinicos que disponen de
capitales lo suficientemente fuertes para invertir en barcos y afrontar no s6lo la
improductividad de los tiempos muertos durante el fondeo, sino también los
gastos consiguientes a la estadia (impuestos de puerto, sustento de tripulaciones
de mantenimiento y vigia, deterioro de los cascos, etc.), con lo que el sector del
transporte deja de diferenciarse del sector comercial y se inicia una larga etapa
de supeditacion del sector naviero a los intereses del comercio. A esto hay que
anadir que los flotistas estaban fuertemente respaldados por las autoridades de
la Casa de Contratacion que, pese a una detallada normativa sobre la prelacion

(4) Aunque la normativa exigi6 desde el principio que los barcos de la Carrera de Inding ue
construyesen exclusivamente en astilleros espafioles, la fabrica varid sin duda con ¢l (ranseurso de
los afios, de modo que a finales del siglo XVI la participacion extranjera comenzo o Apareve
limidamente para en la segunda mitad de la centuria siguiente arraigarse con mis enfidud (10",
como consecuencia de la inflacion, que habia triplicado el valor de la tonelada construida en low
nslilleros nacionales y el recurso a la compra de barcos extranjeros en el mercado de pegundn mano,
que eran mag baratos), aungue ain en proporeion inferior a lag naves espafiolay (construidag en
Vizeaya, Guiptzeon, Andalueln, Canariog, Galicin y Asturiag) v los amerieanas (fabricadas en Cuba,
Campeche, Santo Domingo y Maraeatho, fundamentalmente). Loy extranjeran procedian singulat
mente de lon autitleran partugueses, Hameneos, holandoner y napolitanon, mas (rancenes, inglesen,
hannedticon y genovensn Lon datun proseden de Coaonw, Ty By Séville e A thantigue (1504
1650, Parln, 198800, & VECEY, v 16187, v Caneta Fuirs, 1o 2 oomareto entee Espafia v
Amivton, TS0 00, lﬂﬂh &”, 204304




y orden para fn formacton del Bugue de cada convoy, eran Tan que tentan ln
Cltima palabra paca destgnanr los bareos gque hablan de integrar cada expedicion.

S1blen en clerto que no existio une normativa que impidiera directamente ln
participaeton en ln Carrera de log armadores de cualquier punto del litoral espa-
fol, e practica indujo a la autoexclusion de los mismos, cuando al amparo del
oligopolio del Consulado sevillano se produjo el cambio en las estructuras de la
propiedad de los mercantes al servicio de la Carrera, que hacia practicamente
inviable el negocio de los fletes en el puerto hispalense y cortaba la posibilidad
de ln participacion en las rutas americanas, las que daban mayores beneficios y
podian ofrecer la oportunidad de la acumulacion de capital previa para la inver-
mon en nuevas unidades, Consecuencia de este cambio paulatino en la estructu-
th de Lo flota fue la disminucion del potencial numérico de la flota mercante, la
primacia de los intereses del comercio especulativo sobre el sostenimiento de
lineas comerciales dinamicas, la muerte por inanicion del suefio de maestres y
pilotos de la Carrera de convertirse en duefios de los barcos que patroneaban o
pilotaban (como fruto de la inversion de los beneficios obtenidos en la realiza-
eion de su tarea profesional), la autoexclusion de las rutas ultramarinas de los
pequehos armadores y el surgimiento del puerto de Cadiz como alternativa a la
plaza sevillana, dadas las crecientes dificultades que entrafiaba el gran calado de
[o8 buques para superar la barra de SanlGcar de Barrameda (5).

Por otra parte, los intercambios no pudieron tener una base mas sencilla a lo
lnrgo de todo el siglo. Consistieron en la exportacion de productos agricolas
(vino y aceite, los llamados «frutosy» por antonomasia) y productos manufactura-
dos (sobre todo, las llamadas «ropasy por antonomasia: pafos, bayetas, lienzos,
sedas, terciopelos, brocados, encajes), ademas de hierro y clavazon 'y de los
cargamentos de mercurio destinados al procedimiento de beneficio de la plata
[lamado amalgama (embarcados en una flota separada de galeones conocidos
con el nombre de «los azogues») y en la importacion de metales preciosos (al
prineipio oro, pero después fundamentalmente plata), que se complementaban
con algunos otros productos, entre los cuales destacaban los colorantes (grana,
ahily palos tintéreos). Articulos de menor consideracion eran en el caso de las
remesas metropolitanas algunos derivados de los principales productos agrarios

(%) Cf Avrronso Mora, M.: «La {lota colonial espafiola en la Edad Moderna. Una vision
panoraniieny, NI neuentros de Historia y Arqueologia. Economia Maritima, San Fernando,
[O9K, pp. 1349 (la referencia en pp. 14-15). También resultan interesantes para documentar los
Biigquen de estn época: SErrRANO MaNGAS, 112 Los galeones de la Carrera de Indias, 1650-1700,
Neville, 1985y del mismo autor, Armadas v flotas de la plata (1620-1648), Madrid, 1989,
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(Vinagre, aptinrd | 1)y algunon otros friton secos
(almendrun, avell&ﬂ&l. ﬁasm, Aal éﬁmn n(l o] mﬁnulhuumﬁ (peleterin, jabon,
papel, calzadon, sombreron, meding, cintan, quineallerta, cordelerin, herramien
tas, cerdmicn), medicinag y algunos objetos de devoeion (rogarios) y también
culturales, como lbros, obras de arte (especialmente pinturag) e instrumentons de
masica. Hn el cago de las importaciones, junto a los metales preciosos y loy
colorantes, hay que mencionar algunas otras materias primas (singularmente log
cueros), algunos productos medicinales (jenjigre, zarzapareilla, guayaco,
cafiafistula, jalapa), algtin objeto suntuario (perlas, carey) y algunos otros géne
ros, entre los que merecen lugar aparte los productos de plantacion como el
tabaco (cuya elaboracion y distribucion se convertiria en un monopolio de la
Real Hacienda a partir del siglo xvi), el az(icar o el cacao, que también hacen en
el siglox Vvl sus primeras y timidas apariciones y, en menor medida, el algoddon
(ya en elxvim). El cuadro no quedaria completo sin tener en cuenta que i log
«frutos» eran fundamentalmente andaluces, el hierro era vizeaino y el mercurio
provenia de las minas de Almadén, el conjunto de las «ropas» estaba constituido
masivamente por reexportaciones de tejidos procedentes de la Huropa del Nop-
te. Y que fue precisamente el valor muy superior de estas manufacturas textiles el
que desato las criticas de los tratadistas coetaneos (que hablaron del
avasallamiento de la plaza sevillana por la produccion extranjera y que llegaron i
imaginar a Espafia como «las Indias de Europay), asi como el que permite ca
racterizar en gran medida el comercio sevillano como un comercio de
intermediacion, en el que muchos agentes espafioles actuaban tan §6lo como
comisionistas, mientras los beneficios de las exportaciones industriales iban a
parar a los proveedores extranjeros.

Como la plata indiana servia naturalmente para pagar las remesas metro
politanas, una parte importante pasaba a manos de los mercaderes (espafioles y
también extranjeros) que hacian de intermediarios con los proveedores del norte
de Europa, que se convertia asi en el destino final de un poreentaje dificil de
calcular del metal precioso, lo que hizo pensar en la economia espafiola como
mero «puente de platay entre Américay Europa. Sin embargo, tampoco debe
desdefiarse la plata retenida en las arcas hispanas, tanto a través de la propia
actividad comercial (avituallamiento de los buques, venta de licencias de embar-
que, producto de los fletes, beneficios del comercio a comision, retribueion de
las exportaciones nacionales y participacion en los seguros y en los riesgos de
mar, el sistema crediticio fundamental para el funcionamiento de la Carrern),
como a traves de log ingresos propios de la Corona (esencialmente los derechos
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de aduana y el quinto real sobre los metales preciosos). En cualquier caso, la
investigacion no ha resuelto atn la contradiccion entre el proceso inflacionario
vivido por Espafia y la huida del metal precioso allende las fronteras penin-
sulares (6).

Un lugar aparte hay que conceder al trafico de esclavos. La existencia de
mano de obra indigena no propici6 la entrada de esclavos africanos en América
en los primeros tiempos del asentamiento hispano, al tiempo que la falta de ba-
ses en las costas occidentales de Africa (como consecuencia del tratado de
Tordesillas) impedia la actuacion directa de los mercaderes espaifioles en este
ramo. De ahi que se recurriese a la suscripcion de contratos para laintroduccion
de esclavos, es decir a un sistema de asientos que no tenia paralelo en el modo
general de funcionamiento de la Carrera de Indias (7).

Finalmente, una variable queda siempre fuera del cuadro, el fraude y el
comercio de contrabando, imposible de evaluar, aunque debid ser mayor en
{érminos relativos durante los momentos de mayor decadencia del traficoy de
mayor descontrol dela Casa dela Contratacion, en las décadas finales del siglo
%vii. Aunque hubo otras razones (la centralizacion del trafico en el puerto sevi-
llano, la exclusion de los extranjeros, la obligacion de superar un determinado
monto en la inversion), fue sin duda la presion fiscal (averia, almojarifazgo de
Indias y derechos de toneladas, que venian a representar aproximadamente el

159% del valor de las mercancias intercambiadas) uno de los mayores incentivos
del fraude, que se vio potenciado ademas, en el caso de los metales preciosos,

(6) Lallegada de la plata americana produjo la llamada revolucion de los precios. Se trata del
proceso de potenciacion del crecimiento europeo gracias, entre otras causas, a la disposicion de
abundantes medios metalicos de pago, los cuales evitan el estrangulamiento de los intercambios y
propieian la inversion en todos los sectores a partir de una inflacién moderada y por tanto estimu-
lunte, Tin ¢l caso espaiiol, sin embargo, la riada de plata produjo una inflacién excesiva en una
seonomin caracterizada por la escasa flexibilidad de la demanda y por el bajo nivel tecnologico que
impedin aumentar la produccion al ritmo de la inversion. Estos factores provocaron el aumento de
[ precios espaiioles en relacion con los europeos al tiempo que la circulacién de dinero barato, lo
(ue levo a los empresarios a desinteresarse por la inversién en una economia cada vez menos
competitiva y empujé a los consumidores a adquirir los productos importados a mejor precio. De
sile modo, como gefialaban los contemporaneos, la riqueza de Espafia fue la causa de su pobreza.
O HaMiLton, 18, 1.0 ] tesoro americano y la revolucién de los precios en Espaiia, 1501-1650,
Hareelona, 1975

(') Dichos auientos fueron firmados en buena parte con mercaderes portugueses, que man-
(lenen un verdadero monopolio hasta la gegunda mitad del wiglo xvii, cuando se suseriben contratos
won lon genoveses Grillo y Lomelin (1663 1674), que marean s transicion a la aparicion de las dos
wompriian (ranoesn ¢ inglenn renpectivamente) que ke alzaran son ol monopolio dende lon primeros

whou del wiglo xvin

por la practica viciosa de la incautacion de los caudales en caso de necesidad e
la Coronay por la demora en la entrega de los caudales a los particulares poi
parte de la Casa de la Contratacion. Sumar este 35% a los beneficios obtenidos
en las operaciones de exportacion e importacion resulté un incentivo muy apete
cible para muchos comerciantes, que buscaron las formas de burlar a log agen
tes del fisco, la mayoria de las veces con la colaboracion de las propias :ml; il
dgdes o de los propios capitanes de los barcos de las flotas, que participaban
c.hrectamente del fraude (8). Y, finalmente, hay que sumar a este fraude generi-
lizado el contrabando abierto, practicado por los extranjeros y sus agentes e
pafioles y que alcanzaba su méaxima expresion en la escala de las (kn;:n a8 0 en
el comercio directo realizado por agentes no autorizados completamente al miar
gen'de las normas de la Carrera de Indias. Un rosario de puertos onubengey y
gaditanos supieron rentabilizar su situacion y, al tiempo que ayudaban a comple
tar los cargamentos y a proveer de bastimentos a las naves, se dedicaron
gtender las arribadas forzosas y a ejercer un activo contrabando, especialmente
intenso en las localidades de la bahia gaditana.

Segun los calculos de las expediciones y los tonelajes, las décadas finales
del siglo XvII marcan una progresion en la caida, que no se detiene ni sicjuieri
con el cambio de centuria, sino que llega hasta 1715, con la abrupta sima de
1709, la mas profunda desde la inauguracion del comercio ultramarino. Lag ti
zones de este largo periodo de contraccion no parecen depender de causng
vmculgdas con la evolucion de las colonias, es decir de una presunta «ern de
depresion» de la América hispana (9), sino que se derivan mas bien de ln erigis
general de la metropoli (crisis demografica, economica, social y politica, ¢ue

. (8) Las formulas para evitar el pago de los derechos fueron muy numerosas, destacando en
primer lugar la manipulacion de los registros: la falsedad de las anotaciones (unag hwn‘um’lnn ot
otras, unos valores por otros), los registros extraordinarios (partidas adicionadag, regintion resnpn
dos), los rggistros aplazados (partidas sin registrar y partidas por registrar), A t'nl‘llllll‘lm‘ll‘vll \’("nl;m
las t?cFlllucloncs de las mercancias, que también adoptaban modalidades diversag, como lns aritbudag
mf}hclnsns (es decir el desembarco en puertos alejados de las miradas de log iu‘vvvu de In Cunn, el
'jlh'l() lmvf(urno de caudales desde los galeones de la Carrera a olros barcos menores excluidon de I(;(hl
nm;}wcuu'm, la accion de log Hamados «ametedoresy o especialistog en introducir mereanelan s
registrar dentro de lag murallag

(9) L hundinsiento ge releriea al trafico controlado desde In Cann de o Contintaelon, sendo
posible, de aouerdo son lag afirmaciones de Michel Morineau basadan en el andlisis de |l;ﬁ Uaton
olrectdon por b gacetan holandenan oy distinton de Tow reglutradon por Lon fanelonarion sevilla:
OM), e D renmennn yan promegiido o buei ftmo aungue on benefiolo de ene munémlnV&Ilwu!u
Gon L divernnn probems i s sl b ntermediaoion sevillane. C1 Morineat, M. i —y
gneiton vl fubulenus st




tiene su trasunto en las continuas dificultades de la Real Hacienda y en el retro-
ceso militar y territorial en Europa y fuera de Europa), con sus repercusiones en
la Carrera de Indias.

[a situacion a fines del siglo x v sefialaba el fin de una época: la Casa de la
(lontratacion habia declinado en sus funciones de control, el monopolio sevilla-
1o se habia desplazado a otros puertos andaluces (y singularmente al puerto
paditano), las remesas de metal precioso se habian reducido a su minima expre-
4160, los efectivos navales era insuficientes, las flotas no salian anualmente, las
(utas americanas durante la Guerra de Sucesion habian sido atendidas por bu-
(ues franceses y habia aumentado la presion fiscal y por ende el contrabando,
de modo que los barcos extranjeros visitaban abiertamente los puertos america-
nos y se producia el auge del comercio directo entre los paises europeosy las
colonias americanas. Ante semejante estado de cosas, se imponia una reforma
profunda de la Carrera de Indias, que seria abordada por los ministros de la
nueva dinastia borbonica apenas concluida la Guerra de Sucesion.

[in efecto, la Carrera de Indias presentaba un panorama desolador al final
de la guerra de Sucesion a la Corona de Espafia. Por un lado, el comercio oficial
habia descendido durante la primera década de la centuria a cotas atin mas
bajas que las registradas en la segunda mitad del siglo xv1, al tiempo que apare-
cin méas que nunca enteramente en manos de los fabricantes y mercaderes ex-
(ranjeros. Por otro lado, la alianza con Francia, necesaria para sostener la causa
de Felipe V, habia supuesto la concesion de toda una serie de privilegios alos
comerciantes de aquella nacion, que habian consolidado sus posiciones en la
bahia de Cadiz, habian obtenido a través de la Compagnie de Guinée €l asiento
pra la introduccion de esclavos en América y habian aprovechado su posicion
para irrumpir en el area del Pacifico, en el virreinato del Pert1, convertido poco
menos que en un coto reservado de los armadores galos a través sobre todo de
los cap-horniens radicados en Saint-Malo. Finalmente, el propio tratado de
Ltrecht habia dado carta de naturaleza legal a la penetracion comercial inglesa en la
América hispana, mediante la concesion del privilegio exclusivo delaintroduccionde
mano de obra esclava a la South Sea Company (en detrimento de la compafiia
francesa) v del llamado «navio de permiso», que permitia la negociacion de 500
toneladas anuales de mercancias en las ferias de Veracruz y Portobelo (10).

(10)  Para las offvan del comerelo ofielal en eston afiog, el) Garcla-Bacuiro, A, Andalueta y
la Carvera deo Indias (1492-1824), Sevilla, 1986, pp. 87124, Sobre el comercio {rancén on el
Puelfien, sigue slondo neoennris 1o eonmulta do lan obeas elinters de 16 W Dahlgren, Les pelations
oot des et mavittmes entea Fyaneo of log edtag de 'Ovdan Paotflgue (commenoement du NV
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Ante esta comprometida situacion, y partiendo de la consideracion del co
mercio con América como el principal motor para facilitar la rapida recuperi
cién de la economia espafiola, los sucesivos gobiernos de Felipe V llevaron i
cabo una politica de constante intervencion en la organizacion de la Carrera de
Indias, encauzando su actuacion por una doble via. Asi, por unlado, adoptaron
una actitud revisionista respecto de los privilegios obtenidos por franceses ¢
ingleses como consecuencia de la guerra de Sucesion y la paz de Utrecht, en
decir mantuvieron con tenacidad una politica que miraba a la anulacion por to
dos los medios posibles de las ventajas que habian pasado a disfrutar los extran
jeros en el ambito americano. Y, por otro, desplegaron un sistematico progréini
de reformas con el propésito de recuperar el control del comercio colonial,
incrementar los niveles del trafico de exportacion e importacion'y promover i
suerte de nacionalizacion de la Carrera de Indias (11).

Siguiendo un orden estrictamente cronolégico, las primeras medidas (lug
decididas durante los afios 1717-1725) consistieron en la aplicacion al ambito
del trafico ultramarino de los principios de racionalizacion y de uniformizacion
que estaban presidiendo las etapas iniciales del reinado de Felipe V en todos los
6rdenes de la vida espafiola. Asi, la primera iniciativa fue la de ordenar el trasla
do dela Casa de la Contratacion a Cadiz (1717), en realidad un acto legislative
que daba mera carta de naturaleza a un hecho consumado, el progresivo despla
zamiento del negocio colonial desde Sevilla a la bahia gaditana, que ya habin
generado una acalorada polémica desde finales del siglo anterior y cuya solucion
consagraba la decadencia definitiva de la ciudad hispalense, en favor de la plazi
gaditana, cuyo triunfo se vio sancionado por la construccion de toda una serie de
fortalezas para la defensa del puerto y de las flotas. El decreto de 8 de mayo de

siéele), Paris, 1909; Vionovs, L.: «Le commerce interlope frangais a la Mer du Sud, au début du
XVile siéclen, Revue d 'Histoire Economique et Sociale, n.° 13 (1925), pp. 240299, y Sewni, G L
Traite negriére aux Indes de Castille, Paris, 1906, ademads de los libros mas recientes de CAMPUA
HARRrIET, B0 Teleros franceses en el Mar del Sur 1700-1800), Santiago de Chile, 1964, ViLLALURGH,
S.: Comercio y contrabando en el Rio de la Plata y Chile, 1700-1811, Buenoy Alres, 1965, §
Maramup RikLes, C. D.: Cadiz y Saint Malo en el comercio colonial peruano (1694 1725), Chdla,

1976, Para lag confrontaciones hispano-britdnicas y sus implicaciones econdniieny en Amerien, ¢f
las obras clasicas de MclLacuian, 1. O.: Trade and Peace with Old Spain, 16671750, Cambrid e,
1940, y Nupson, G L Contraband and Peace with Old Spain, 16671750, Cambridge, 1940

(1) Para lag relorman impulgadas en ol ambito del teafico ultramaring por 1o ministeon de
los primeron Borhonen, ol I obia de WLk, G 1 Polltica espafiola y eamereto colonial, 1700
1789, Dareeloni, 1979,y b pectentemente, of trabajo de o, A L alil fin del monapalio: Loy
Horbonen v ol Conamlades andalugs, sn Viea 1y Ko A (eda), Relaclones de poder v eonenio
colomtad, Nevilla, 1984, e 3866




|'717 introducia ademas algunas modificaciones en la estructura interna de la
{nstitucion, cuya presidencia quedaba unida a la titularidad de la Intendencia
Cieneral de la Marina, creada al mismo tiempo, aunque ambos cargos volverian
i (uedar separados a mediados de siglo por un decreto de 22 de octubre de
|'754. Sin embargo, esta renovacion institucional, al igual que el traslado simulta-
neo del Consulado, no tendrian verdadera trascendencia para la organizacion
inmediata del trafico (12).
ILa segunda disposicion reformista consistio en la introduccion de una se-
(e de mejoras de caracter administrativo dentro de un sistema que seguia asen-
tuclo en los principios mercantilistas. Asi, el nuevo instrumento concebido para la
tevitalizacion de la Carrera fue la publicacion del llamado Proyecto de Flotasy
Cictleones de 1720. Al mismo tiempo piedra fundacional del nuevo orden y con-
[irmacion del sistema imperante desde 1564, el proyecto establecia una mejor
replamentacion de las expediciones (flotas, navios, cargamentos, fechas, habili-
lueiones, formalidades administrativas), lo que tuvo su reflejo en un considerable
progreso en la rapidez de la tramitacion de los registros, en la simplificacion
contable y en la prevencion del fraude. A este ultimo fin se orient6 uno de los
capitulos basicos de la ordenanza, estableciendo un nuevo sistema arancelario
(ue rebajaba los impuestos sobre los frutos y gravaba las manufacturas por el
procedimiento del palmeo, es decir segtn los palmos ctibicos de los envases,
privilegiando asi los productos de mas valor en relacion a su volumen. En cual-
(uier caso, la buscada claridad impositiva se veria comprometida por la perma-
nencia del almojarifazgo de Indias y la aparicion, pocos afios mas tarde, de
nuevos derechos, como el de avisos, el de guardacostas o el de almirantazgo,
poniendo de relieve las limitaciones del proyecto de renovacion asi como la
excepeton de la hacienda en el reformismo borbonico. Es decir, los redactores
de ln ordenanza se proponian promover el trafico introduciendo mejoras técni-
G, pero no querian en absoluto renunciar a los faciles ingresos que la Hacienda
publica obtenia de una presion fiscal poco indulgente para con los cargadores a
[nding (13).

(1) Bobie el conflicto entre Sevilla y Cadiz, sigue siendo impreseindible el trabajo elasico de
CHnARD, A La rivalité commerciale et maritime entre Séville et Cadix, Paris-Burdeos, 1932, La
cuentian del trasladao de lag institueiones sevillanas del comercio colontal a la plaza gaditana ha sido
evinadn por Cueapo SoLana, A La Casa de Contratacton v la Intendencia General de la Marina en
Cledin (1217517800, Chdig, 1996, y por Ko, A, Trastado del Congulado de Sevilla o Cadiz;
nevan perapestivam, en 1 Vile y A Kuethe (edw), Relaciones ., pp. 6782

(1) Paa ln vadoraetdn del Proyecto de 1720, of, CarciasDacumo A Clddiegvel Atldntico, 1717
1778, Bevilla, 1976, enpaointmente, L pp 197200, anl oamo Watsi, G0 Palitiea . pp. 140<140

Enla segunda linea de actuacion, atendida simultaneamente, las autoridades
borbonicas se propusieron la liquidacion del avasallamiento legal del trafico ul-
tramarino por los comerciantes extranjeros que habian operado en América al
socaire de la guerra de Sucesion y ahora lo hacian al amparo del tratado de
Utrecht. La expulsion de los franceses del Mar del Sur se llevé a cabo durante el
virreinato del marqués de Castelfuerte, que a partir de 1724 fue cercenando
todos los privilegios obtenidos por los navios de aquella nacion bajo la capa
protectora de la actitud condescendiente mantenida por el virrey marqués de
Castelldosrius, hasta el punto de que la ruta de los cap-horniens pudo conside-
rarse cerrada en torno a 1730 (14).

Mayores dificultades present6 la denuncia de las clausulas del tratado de
Utrecht favorables al comercio britanico. El privilegio del «navio de permiso»
era un pufial hundido en el costado de la Carrera de Indias. Por ello, si ya en
1725 las autoridades de Veracruz procedieron a confiscar el buque britanico de
aquel afio, en 1729 el ministro José Patifio, aprovechando la prolongacion de lag
negociaciones del tratado de Sevilla, neg6 la autorizacion para enviar el registro
a América. Tal actitud por parte espafiola no podia conducir sino a la ruptura de
hostilidades, a una guerra que enfrentaria a ambos paises durante diez afios (1739
1748). La paz de Aquisgran (1748) permitiria finalmente al gobierno espaiiol, ya
bajo el reinado de Fernando VI, liquidar mediante la firma del tratado comercial
de Madrid (1750) la espinosa cuestion de la South Sea Company y sus dere
chos al asiento de negrosy al «navio de permiso», que eran abolidos mediante
una compensacion en metalico de cien mil libras esterlinas (15).

En cualquier caso, esta mera reestructuracion de un sistema plenamente
mercantilista, en su fundamento y en su practica, no satisfacia plenamente a log
legisladores ilustrados, que pronto se manifestaron a favor de introducir nuevas
piezas que corrigieran la excesiva rigidez de la Carrera de Indias. Al control del
trafico por los funcionarios de la Corona debia unirse la participacion de log
agentes espafioles en el comercio de exportacion. Agentes que no eran §olo log
cargadores, sino también los cosecheros y los fabricantes, y que no eran §6lo log
andaluces, sino también los del resto de las provincias hispanas (16),

(14)  Sobre esta cuestion, cf. el trabajo clasico de Vianows L,y Sée, L «ln fin du eommeree
frangais dans " Amérique espagnolen, Revue d 'Histoire lieonomique et Soetale, n" 1A (1925), pp. 400
113, asl como el de Matamun Rigces, C Do «lils negoets d'un vierel eatald al Perd; el muargudn de

Cantelldonriug CL7OZ 10w, H darnades d 'Listudis Catalanosdmericans, Bareelona, 1987, pp, K197
(18) €1 Warken, G 0 Palitiea .., especinlmente pp, 288250
CLao Fontn bemrntda paea bn naetonalizaeion del trafioo ultramarino fue ya oxpuesta son elaes
dad i ln wronlsr semibida i 1720 0 lon nuevos intendentes repartidon por tdo ol teritonio




Ahora bien, ni el enunciado del principio ni la incitacion formal por parte de
los intendentes podian bastar para conseguir los resultados apetecidos, sino que
era necesario articular los mecanismos que permitiesen promover la produccion
de las diversas regiones y canalizarla hacia América. La primera via que se creyo
hallar para tal fin fue la aplicacion de una formula que no dejaba de ser también
estrictamente mercantilista, la creacion de compaiiias a las que se otorgaba el
privilegio del trafico exclusivo con las areas que se les designasen para el ejerci-
cio de sus actividades comerciales. Tal iniciativa tenia la doble ventaja de la
incorporacion de los agentes espafioles que quisiesen insertarse en unas socie-
dades que tenian una marcada implantacion territorial (San Sebastian, Granada,
Sevilla, Barcelona, etc.) y la potenciacion de aquellas areas deprimidas que en
América habian quedado al margen de los grandes circuitos servidos por las
flotas (17).

[Las primeras de estas sociedades fue la Compafia Guipuzcoana de Ca-
racas (1728), cuyos objetivos fueron los de garantizar las relaciones entre San
Sebastian y Venezuela, el intercambio del hierro vascongado contra el cacao
venezolano y la persecucion del contrabando en el area (fundamentalmente el
mantenido por los holandeses desde Aruba y Curagao y por los ingleses desde
Jamaica, bases fundadas en &mbitos territoriales desdefiados por los espafioles
por su escaso interés comercial). Aunque hubo de enfrentarse a diversas dificul-
tades (el elevado precio del hierro o el conflicto entre los mercaderes y los
cultivadores del cacao), alcanzaria una cierta longevidad, tras superar los perjui-
clos sufridos por las sucesivas medidas liberalizadoras de 1765 y 1778, para
finalmente fundirse con la Compania de Filipinas (1785) (18).

enpatiol; “[...] Y considerando Su Majestad que este u otro cualquier comercio, para poder enrique-
ver mucho a sus vasallos y aumentar la Real Hacienda, es conveniente que se haga, a lo menos la
mayor parte, con géneros y frutos de estos reinos [...] me manda Su Majestad decir a V.S. que
fentendo presentes estos motivos y reconviniendo con ellos a los fabricantes y negociantes de ese
rein, procure V.S, alentarlos y disponerlos a que envien a Cadiz la mayor cantidad que pudieren de
frutos, tejidos y demis géneros de Lispafia a fin de embarcarlos para Indias, ya sea con factores
propion, o encargdndolos a los de la Carrera de Indias, o vendiéndolos a los negociantes que residen
en Andalueta [ (o eita es recogida por UzrAriz, J. de: Thedrica y Practica de Comercio, 3." ed.
(767, pp. 1101 11), Para el pensamiento del prestigioso economista, cf. FERNANDEZ DURAN, R.:
Clerdmimo de Ustdriz (1670-1732), Una politica ccondémica para lelipe 17, Madrid, 1999,

(17 Hobre estas sociedadens en general, of, Matiiia Quiza, M. I «las compaiiiag privilegia-
e on ln Hapaiin del Antiguo Régimeny, La economta espatiola al final del Antiguo Régimen,
Madeid, 1982, 1, 1V, pp, 269401

(I8)  CF Flusany, R, Do The Caracay Company, 17281748, Cambridge, Masn,, 1934, y
CIARAT CAnaunn, M La Real Compaila Cluipugeoana de Cavaens, 17381785, San Sebaatian,
|94

Le seguiria la Compaiiia de La Habana (1740), cuya actividad principa
debia ser la compra y envio de tabaco y aziicar cubanos a Espafia, pero ¢u
pronto diversificod sus negocios de manera irregular, dedicandose a la introdue
cion fraudulenta de esclavos y a la exportacion de tabaco a las colonias britiini
cas, al tiempo que sus administradores se entregaban a la manipulacion de lof
balances y a la practica de la doble contabilidad. Tras deshacerse de la pesadi
obligacion de fabricar una serie de navios para la Corona en el arsenal de L
Habana, la ocupacion de la ciudad por los ingleses (1762-1763) cerro la prime
ra etapa de la trayectoria de la sociedad, que sobrevivio sin embargo a la crigin
gracias a la autorizacion a introducir esclavos legalmente y a la adquisicion d
ingenios azucareros, que le permitieron comerciar con productos de su propie:
dad (19).

La fundacién de la Real Compafiia de Barcelona (1756) fue resultado de l
progresiva incorporacion de Catalufia a la Carrera de Indias, un fenomeno ¢u
venia produciéndose de forma significativa desde mas de una década atras. L
nueva sociedad, cuyo establecimiento se justificaba por su mision de revitalizu
las deprimidas economias de las islas de Santo Domingo, Puerto Rico y Maigi
rita, pronto se enfrento a las dificultades derivadas de sus insuficiencias financie
ras y de los bajos rendimientos de las inversiones de sus participantes, No by
tante, el funcionamiento regular de su factoria de Santo Domingo y la ampliacio
de sus negocios, singularmente a la remision eventual del afiil de Honduras pero
sobre todo, a la continuada exportacion del cacao de Cumana, su renglon ma
rentable, le permitieron mantenerse en activo hasta que los decretos de 1765
1778 la condenaron a una lenta pero insoslayable decadencia (20).

Las rutas ultramarinas estuvieron abiertas también a otras sociedaces, com
algunas de las compaiiias de Comercio y Fabricas (las de Granada y San et
nando de Sevilla) (21), del mismo modo que todavia en la tardia fecha de 178
se recurriria a este instrumento para fomentar el trafico directo entre la metropol
y las islas Filipinas, hasta ahora s6lo garantizado mediante el galeon de Manila
No obstante, mucho antes de que se fundara la Real Compaifiia de Filipina

(19)  CI GARrATE OJIANGUREN, M. Comercio ultramarine ¢ Hustracidn, La Keal Compala o
La Habana, San Sebastian, 1993,

(20)  CL Onva Mitaar, I M. Catalufia v el ecomerelo privilegiado con dmérica. Lu K
Compaitta de Comereto de Bareelona a Indias, Bareelonn, 1987

(A1) ClomeAie BAncrme, € A La Real Compaila de Comereio v Bdbricas de Sun Bormand
o Sevillo (PPIEERRE), Bavilla, 1994, y Movina Mawriie, Mooaba Real Compafits de Coannd
e e ouierele i Arerem, dnedalueda v Amdeica on of sigho Yeis, Bevilla TORA, (1 pp 34820
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absoleta, criticada desde muchas instancias oficiales, donde se abria pasodlai
iden de la libertad comercial como unica via paraun Ye.rdadero progreso e1
(thfico colonial, como ya habia predicado el equipo dirigido por Campll}olen e
sono de la Secretaria de Marina e Indias desde antes de mediados de;l siglo.
lin efecto, habia que abolir el sistema de Flotasy Galegnes. La mmdencia
negativa del sistema, culpable del anqu:ﬂosamiento de lamarina mer?arllteezfi gz i
pc:i‘pc:llj&(:i(’)ﬂ del verdadero monopoho,'el consular,. que gntorgemal a e
¢ion de géneros y frutos y daba preferencia ,al comercio ilicito 50 rede.:t co erelo
logal, comenzo a ser enfatizada durante‘la época del monopo}l:o gadi ar]l; ol
opiniones y comentarios de los proyectistas (conde de Torre elrmo;a, tosgmoCii
Campillo, Ward y Campomanes), que expusieron (.:larament.e os efec snoct
vou del sistema: las flotas no salian con regularidad ni en uno ni en otro conlmert.
y asf las desabastecidas dreas americanas eran camPo abonado pe,lra ;:l Zu 1-
miento a través del contrabando. Los buques espanole§ que podian haberse
dedicado allevar los frutos y manufacturas desdela rr}e‘.cropoh no se C(?HStI’UY:-
ron jamas y el relevo lo tomaron los extranjeros, que hlme’ron suTNegocio a cotsri a}
de un sistema de comercio y transporte que los favoregla, es decir que con
bula al desarrollo de Ias flotas nacionales de sus competldor?s. .Como muei;.raj
lg opinion de Bernardo Ward, que en su Proyecto economico (3762)rte1gz
(nxativamente: «En una palabra, es tal el desor.den entodo y en cada pa
uestros intereses en América, que silos enemigos de Espana [] se ]untaze?n
para discurrir el modo de inutilizarnosla, creo que no pudieran idear un me }110
mis eficaz que la coordinacion de un sistema [el de galeones y flotas], que ha
producido los efectos que acabamos de reconocer» (23). - o
LLa objecion al sistema imperante es.clara y no hay que olvidar que "
aserito es posterior al ensayo dela navegacmn,en «registros sucil’tos»,.p.rlop%msas
por un hecho fortuito (la guerra del asiento, mas que las compamaslpnw §g}atr0;
salvo quizas para el caso de Guipuzcoa), no calculado por los minis

o , . e
(22), las compatiias privilegiadas habian pasado a convertirse enuna formu

i i i a clasico de SCHURZ,
(22)  Sobre el galedn de Manila, sigue siendo esencial la lectura del libro ya clasico de § R

i 5 jos Twlas
W. 1. Kl galedn.,., pero hay que consultar obligadamente los trabajos de Cosano Moyano,

'spaiia: 11 jo del Galeon de
velaeiones comerciales entre ilipinas y Nueva Espaiia: el permiso en eln‘mn()pnh( g
i ‘ : ' A i H | - |2 afie s Filipinas, ¢
Manila, Cordoba, 1980, y de Yuste Lorez, C.: il comercio .... Sobre la Compaiia de Ilif
i oy ) '

T ‘ ral C fita de Filipinas, Sevilla,
wiludio bisteo sigue siendo el do Diaz- TRECHUELO, M. .. La Real Compaiita de Filipir

1965
oyeelo economieo en que Se | gidas
(20 Wann, B Prayecto eeonomieo ¢ Rl providn ik
promaver o firesey de lspaha con los medios y fonduy necesarios para su planificacic
. - , ‘ L Cagtellano, Madiid, 1982,
Hverito wn ¢l afio 1702 por 1 W ed ded 1 ¢ nitelln

woponen varias provideneias dirigidas a

borbonicos, el que terminaria potenciando la participacién provincial, especial
mente en el caso de Catalufia, sin duda la region mas preparada para aceptar ¢l
reto. En efecto, la ya mencionada guerra contra Inglaterra (1739-1748) obligd i
las autoridades espafiolas a imaginar una excepcion a la regla que evitase el
riesgo del bloqueo britanico contra las flotas de la Carrera de Indias y al migmo
tiempo garantizase tanto el abastecimiento de las colonias americanas como lug
remesas de plata y otros productos ultramarinos a la metropoli. Se autorizaron
asi los registros sueltos, que ofrecian la ventaja de su flexibilidad, tanto para
sortear con mayor facilidad el acecho de los buques ingleses como para zarpa
con rapidez sin la servidumbre de la espera para constituir el convoy habitual
Sus resultados superaron las expectativas, incrementando el trafico (no solo con
las plazas que servian de desembocadura a las flotas sino con las regiones ma
ginales tradicionalmente mal abastecidas) y ofreciendo nuevas oportunidades i
las empresas mercantiles de otras regiones metropolitanas apartadas del comei
cio directo en virtud de las exigencias del sistema de flotas y galeones. Fl caso de
Catalufia, cuya marina mercante pudo volver a las aguas atlanticas casi dog §i
glos después de una renuncia impuesta por una practica desfavorable para sus
intereses, ilustra a la perfeccion esta influencia decisiva de un cambio en el gigte
ma de navegacion sobre la transformacion del sistema comercial. Los registros
sueltos de 1739 (que ademas se autorizaban utilizando la via reservada de Indiag
al margen de la Casa de la Contratacion) significaron el reverso v el fin del
sistema implantado por el Proyecto de Flotas y Galeones de 1564 y abrieron ugl
una nueva época en la Carrera de Indias (24).

Elfinal de la guerra con Inglaterra plante¢ la alternativa de mantener el giste
ma de registros sueltos o volver a la situacion anterior. La exigencia de log Con
sulados de Cadiz, México y Lima, principales interesados en retornar al régimen
primitivo, permitieron al conservador Julian de Arriaga (que habia sustituido al
marqués de la Ensenada en la secretaria de Marina e Indias) proceder al regtas
blecimiento de las flotas destinadas a Veracruz en 1754 (por real orden de 11 de
octubre), pero por el contrario los restantes destinos fueron atendidos ya por los
registros sueltos que tan buenos resultados habian proporcionado, de tal moda
que, pese ala concesion a los flotistas mexicanos y a sus aliados gaditanos, el

(24) Lo influencin del sistema de navegacion sobre el sistema mercantil se arguments ei
Aviongo Moua, Mo «la flota, o, Para el caso catalan, of, Marringg Suaw, C. Catalufla en la
Carpera de Dadiag, 10801756, Harcelona, 1981; y ALronso Mowa M. v Mariinmg Siaw, ¢
b expunnton sntalanm s s Andaluelin Ocotdentaly, Al catalans a Expanyva, Bateelons, 1996,
pp. 213341




(tifico al margen de las flotas vino a representar, entre 1754 y 1778, el 87% del
gomercio total entre la metropoli y sus colonias americanas. De este modo, la
exigencia de una particular coyuntura cobraba carta de naturaleza en la Carrera
de Indias y preparaba el camino para asumir otras innovaclones mas radicales
sugeridas por los ministros ilustrados de ideas mas avanzadas (25).

a primera medida descentralizadora fue de alcance limitado. Setrato dela
designacion de un segundo puerto como sede de un monopolio secundario, la
crencion de un servicio de Correos Maritimos en la ciudad de La Corufia, que
en realidad vino a constituir un apoyo a la exportacion ultramarina de todas las
teplones litorales del Cantébrico. Durante sus afios de funcionamiento normali-
0o, 1os destinos mas frecuentados por sus barcos fueron los de Buenos Aires
(e concentrd el 61% de las expediciones) y el complejo de las islas de Barlo-
vento, Tierra Firme y Nueva Espafia, que absorbieron el 39% restante (26).
Instaurado en 1764, su vigencia fue también corta, puesto que el decreto de
1778 le asesto el golpe de gracia, perdiendo La Coruiia (lo mismo que Cadiz,
(ue de todas formas centralizé un poco mas del 75% del trafico ultramarino
(27), su condicién de puerto privilegiado frente a las restantes plazas penin-
sulares.

Ahora bien, por muy limitadas que fueran las cufias introducidas en el siste-
ma monopolistico gaditano por las compafias privilegiadas y por los correos
muritimos, su importancia radica en la experimentacion practica del principio de
liberalizacion comercial con la participacion de otros puertos en el registro de los
cargamentos destinados a América. Al afio siguiente se entraba ya en una etapa
diferente, que sin contrariar frontalmente la hegemonia de Cadiz significaba el
abandono del sistema de puerto Gnico y su sustitucion por un sistema de contac-
(o8 multinaterales entre diversos puertos metropolitanos y diversos puertos ame-

(25) Aunque es nufrida la bibliografia sobre la dialéctica entre los consulados y la vida
seondmicn en el transcurso de la centuria, cf. la excelente panoramica de LAHMEYER Loso, M. A.:
lypectoy da actuagdo dos Consulados de Sevilha, Cédiz e da América Hispdnica na evolugdo
Seondmitea do séenlo xvi, Rio de Janeiro, 1965, Ademas, para los consulados de México y Lima en
ol Hetecienton. of, log obras basicas de Braping, D. A.: Mineros y comerciantes en el México
borbdnico (1763-1810), México, 1975; BorcHarT bE MoreNo, C.: Los mercaderesy el capitalismo
on Mixieo (1759-1778), México, 1984; y PARRON SaLas, C.: De las Reformas borbonicas a la
Repuibilica, 1l ( ‘ansulado v el comercio maritimo de Lima, 1778-1821, Murcia, 1995,

(26) O Garay Unimaso, I Correos Maritimos Lispafioles a la América Lspafiola, 2 vols.,
Wilbio, 1987, v Lito Beinoro, Mo Correto Maritimo Hispano Lmericano. A Carreira de Buenos
Atrey (1267-1779), 8o Paulo, 1975

37y CF e, 1. R 1L eomerclo entre Espafia ¢ Hispanoamdeiea (1797-1820), Madtid,
|90, pp. 20y 77
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ricanos, que de hecho dejaba expedito el camino para la instauracion del Libre
Comercio. El primer paso en esta via, que tuvo todavia un alcance reducido, flie
la promulgacion del llamado Decreto de Comercio Libre de Barlovento (1765)
Consistio enla autorizacion del trafico directo a nueve puertos peninsulares (Bai
celona, Alicante, Cartagena, Malaga, Cadiz, Sevilla, Gijon, Santandery La C'o
rufia) con diversas islas antillanas (Cuba, Santo Domingo, Puerto Rico, Marga
rita y Trinidad), a las que se sumaron, en ampliaciones sucesivas, otras diversis
areas, como fueron Luisiana (1768), Campeche y Yucatan (1770), Canarias
(1772) y Santa Marta y Riohacha (1776). Aunque se trataba en general de
areas secundarias e incluso deprimidas, fueron muy numerosos los barcos ([ue
utilizaron los registros de Barlovento. Ademas, hay que decir que los efectos se
vieron ampliados por la disposicion que permitia la visita de diversos puertos
caribefios en el transcurso de la misma expedicion, lo cual facilitaba el comercio
intercolonial, que también se estaba liberalizando paralelamente por las mismas
fechas. En cualquier caso, la consecuencia mas importante fue crear la concien
cia entre las autoridades y los implicados del progresivo estado de disolucion del
monopolio gaditano, del abigarramiento producido por la coexistencia de log
regimenes diferentes de flotas, registros sueltos, compafiias privilegiadas y co
rreos maritimos y, en resumidas cuentas, de la necesidad de una profunda trang
formacion y simplificacion del trafico colonial, de una reforma completa de ln
Carrera de Indias (28).

El Decreto de Libre Comercio de 2 de febrero de 1778, que incorporaba al
ambito liberalizado las regiones de Peru, Chile y Rio de la Plata, apenas si tuve
trascendencia en razon de su breve periodo de funcionamiento, pues a los pocos
meses dejaba paso al mas completo Decreto de Libre Comercio de 12 de octu
bre de 1778, que establecia el trafico directo entre trece puertos espafioles (los
nueve ya citados, mas los de Palma de Mallorca, Los Alfaques de Tortosu,
Almeria y Santa Cruz de Tenerife, a los que se sumarian algunos otros a lo large
del periodo de vigencia del sistema) con numerosos puertos de toda Ameéricn

(28) No disponemos de un estudio completo del sistema de comercio libre de Barloventa,
aunque si de log sustanciales trabajos de Oriva MELGAR, J. M.: «La burguesia barcelonesn ante ol
Decreto e Instrucoidon de Libre Comercio de Barloventoy, I Congrés d 'Historia Maoderna o
Catalunya, Bareelonn, 1984, 11, pp. 601-609; v «Refllexiones en tormo al comereio e e
Barlovento, K eano eataldnn, L comercio libre entre lispatia v Amidrica Latina, 17651834, Ma
et TOMA, g 7108 CF qatmdimo, Dovaras Inavig, Gy Koweie, A5 adil Consulado de Cadig
vl Reglamento de Comereio Libe de 17650, Andalucta v Amévica en el siglo N1TH, Sevilln, 1985
| U8
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(log nueve puertos mayores de La Habana, Cartagena de Indias, Buenos Aires,
Montevideo, Valparaiso, Concepcion, Arica, El Callao y Guayaquil, mas los
(rece puertos menores de Puerto Rico, Santo Domingo, Monte Christi en La
[{gpaiiola, Santiago de Cuba, Trinidad, Margarita, Campeche, Santo Tomas de
('ustilla, Omoa, Riohacha, Portobelo, Chagres y Santa Marta), con la excep-
¢lon de las areas de Nueva Espafia y Venezuela, que no se incorporarian ala
fueva situacion hasta 1789 (29). Entre las novedades mas importantes introdu-
¢idas destacaba un sistema arancelario menos gravoso y mas flexible con una
diseriminacion proteccionista en favor de los productos nacionales, una serie de
medidas en favor de la nacionalizacion del transporte (barcos exclusivamente de
propiedad nacional y tarifas proteccionistas para los de fabricacion espafiola o
higpanoamericana) (30), lastradas bien es verdad por toda una serie de excep-
elones debidas a la insuficiencia del armamento nacional, y la creacion de una
serie de «consulados nuevos» para defender los intereses de todos los agentes
implicados en el comercio colonial. El afio de 1778 se convirtio en un afio de
{rangicion, en un momento especial durante el cual convivieron registros realiza-
dos por todos los sistemas imaginables (1720, 1764, 1765, febrero de 1778,
aetubre de 1778) (31), y finalmente en un gozne que abria la puerta a la
expansion del sistema ya radicalmente nuevo del Libre Comercio por antono-
masia (32).

4 Qué balance cabe hacer de la politica reformista ilustrada en relacién
eon la Carrera de Indias? Desgraciadamente no es posible dar una respuesta
definitiva a todas las preguntas, especialmente porque carecemos de suficientes
evidencias cuantificables homogéneas sobre el valor del comercio antesy des-

(29) Il Libre Comercio se mantuvo vigente hasta el 21 de febrero de 1828, en que fue
derogado, casi cuatro afios después de haberse independizado la mayor parte de las colonias
umericnnag y haber quedado el imperio ultramarino reducido a los enclaves de Cuba, Puerto Ricoy
[lipinas (Arronso Mowa, M.: «1828: el fin del Libre Comercion, XII Congreso Internacional
AL A, Oporto, 1999, en prensa).

(40)  Lanacionalizacion de los bastimentos se explicita en el articulo 2.° del Reglamento para
ol Comercio Libre mediante dos lineas de actuacion: prohibicion del uso de buques de construccion
extianfern v ventujas fiscales para los constructores de nuevos buques.

(1) Un estudio detallado se encuentra en ALronso Mova, M.: La flota gaditana del Libre
Clamereio, 1778«1828, Sevilla, 1996 (tesis doctoral inédita).

(42)  Cf Mutog Pliz, . «ba publicacion del Reglamento de Comercio Libre a Indias de
17980, Annario de Bstudios Americanos, (. IV (1947), pp. 615-664, No siendo pertinente dar
suentn el de ln nuteida bibliografin existente sobre el libre comereio, of, para una amplia diseusion
e wu pgnileado, Manrineg Siaw, € “Comereio oolonial lustrada y periferio metropolitana™,
Redbieda 0 11 (1992), pp, 8872, y A M. Bernal y 00 Fontana (eda ), #0 comerclo Libre entre
xpattan v Amideiea, 17651824, Madiid, 1947
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pués de 1717 y alo largo de los periodos de 1717-1778 y 1779-1828 (mis
bien 1818, afio en torno al cual se debe establecer, aunque sea con reservig, ¢l
principio de la concienciacion de la situacion critica a que debia enfrentarge Iy
pafia en las colonias y afio en que se abrio la posibilidad de realizar expediciones
desde los puertos metropolitanos a los buques extranjeros, gravados con i
recargo del 4% en la habilitacion de registros en concepto de bandera extrunje
ra). Ademas, se debe tener presente, a la hora de la valoracion de la etapa del
Libre Comercio, que los preliminares de la crisis colonial se han de fijar en 1508
(cuando los representantes americanos en las Cortes de Bayona formularon un
serie de peticiones tendentes a poner fin al pacto colonial), que las Juntag Ame
ricanas entre 1810y 1814 iniciaron con caracter soberano relaciones con Cirin
Bretafia y Estados Unidos y que, si bien el triunfo de los movimientos revolueio
narios pioneros fue efimero y al finalizar la guerra de la Independencia en @l
territorio peninsular la metropoli logro restaurar el régimen colonial (salvo en
gran parte del Rio de la Plata y Venezuela), las bases para el restablecimiento de
la soberania eran tan fragiles que entre 1818 y 1821 se produjeron una serie de
declaraciones independentistas en cadena, quedando la resistencia de log gru
pos realistas reducida a algunos enclaves aislados, que tan solo se pudieron
mantener hasta 1824 6 1826, fecha en que el derrumbe del dominio colonial flie
claro y manifiesto (33). En cualquier caso, si seguimos los datos disponibles
sobre los caudales procedentes de las colonias, el nimero de expediciones i
América, la naturaleza de los géneros exportados y la participacion regional, se
puede obtener una idea aproximada de los efectos de las medidas del reformig
mo borbonico.

En efecto, una magnitud significativa es el valor de los caudales recibidos
de América, especialmente los que vienen por cuenta de particulares y que pue
den por tanto suponerse en lineas generales equivalentes al producto de la venta
de las mercancias exportadas. La posibilidad de contrastar las cifras correspon:
dientes a tres momentos diferentes (1717-1738, 1747-1778 y 1782+1796),
permite comprobar la evolucion interna seguida durante los periodos aqui anali
zados. Mientras la primera etapa arroja un total de casi 131 millones de pesos,
la segunda alcanza los 401 millones, lo que significa (por encima de la desigual
duracion de ambas etapas) un aumento mas que considerable de las remesas
metalicas entre las fechas consideradas, que se incrementan durante la primers

(A0 CF GansiasHagueno Congaie, A, Comereio colontal v guerras revolueionariay, e
villis, 1973




etapa del Libre Comercio hasta alcanzar 448 millones (solo para Cadiz y Barce-
lona en una época jalonada de conflictos bélicos) (34).
De este modo, sin pretender deducir mas conclusiones de las permitidas,
1o cabe duda de la espectacular progresion de los indicadores disponibles, aun-
(ue no respondan exactamente a las preguntas formuladas. El comercio crecio
sin duda a lo largo del periodo del monopolio gaditano, si bien este crecimiento
1o debe imputarse exclusivamente a la bondad de la politica reformista en el
{erreno especifico del trafico ultramarino, sino al desarrollo general de la econo-
mia espafiola a todo lo largo del Setecientos. En cualquier caso, el sistema de
ibre Comercio representd un nuevo paso adelante en el crecimiento del co-
mercio colonial, ya que, si volvemos a emplear los mismos indicadores (partien-
do de la base de las 930 expediciones efectuadas en los ultimos cincuenta afios
del monopolio sevillano), obtenemos los siguientes resultados: 1.188 expedicio-
nes (o viajes de ida), enlos sesenta'y dos afios de vigencia del monopolio gaditano,
ffente a 3.949 expediciones durante los cuarenta afios del libre comercio, acer-
e de los cuales existen cifras procedentes del computo de las fuentes oficiales
(aunque se debe tener en cuenta que los buques empleados enla Carrera duran-
(¢ esta ltima etapa eran de menor tonelaje) (35). El proyecto de dinamizacion
del ritmo del trafico se cumpli6 incluso més alla del desideratum expresado por
(lampomanes de tener cuarenta buques navegando anualmente en viaje redon-
do, ya que de 19 unidades anuales de media durante el monopolio gaditano se
paga a 87 expediciones de media durante el periodo de libertad comercial.
Ahora bien, incluso si consideramos que el nimero de expediciones enla
ruta atlantica puede tener un correlato adecuado en las cifras de las exportacio-
nes a América, faltarian otras variables para juzgar del éxito o el fracaso de la
politica borbonica. En efecto, tan interesante como el crecimiento general Fiel
(rhfico resulta el grado de nacionalizacion obtenido a partir de la incorporacion
de las distintas regiones al comercio de exportacion. En este sentido, los escasos
datos disponibles para el perfodo del monopolio gaditano no predisponen al
optimismo, ya que durante dicho espacio la produccion espafiola podria haber

(44)  Lag eifras estan tomadas de Garcia-BaQuero, A Cadiz ..., 1.1, pp. 323-330, para los
on perfodoy del monopolio gaditano, y de Frsuer, J R, Commerctal relations between Spain and
Spantsh Ameriea i the eva of Free Trade, 17781790, Manchester, 1985, p. 67, para lag remesas
del Libre Comerelo

(A48)  Law offran del monopolio sevillano proceden de CGaneta Fusnren, L. Kl comercio
P LRO Y 228, law del monapolio gaditano do Gancia-HAGUERE, A Cbilia o L1 p 255,y lan del
[ilire Comerelo Atonsn Mota, Moaba ota oo, 20
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representado tan solo un 16% del valor total de las exportaciones, calculado i
partir dela manipulacion de los registros de la flota de 1757 y su extrapolacion
al conjunto de los aflos 1717-1778. Aunque carecemos de cifras para compro
bar un posible progreso a lo largo de dicha etapa, en cualquier caso tambicn
aqui el Libre Comercio se reveld como el verdadero sistema rupturista, ya ¢ue I
cifra del 52% para la exportacion espafiola en relacion al total durante el perioda
1782-1796 permite constatar como, quizas por primera vez en la historia de
Carrera de Indias, las reexportaciones extranjeras se ven superadas por log
géneros de la produccion nacional (36). Tendencia que se mantiene ¢ inclugo §e
acentua si llegamos hasta 1818 (62%), y hasta 1828, segtin los primeros datos
de una investigacion atn en curso (37).

Si la produccion nacional se va haciendo poco a poco su hueco en iy
bodegas de los buques de la Carrera, éstos también se incorporan a un proceso
de nacionalizacion en su fabrica (114.600 toneladas de construccion espafioln
frente a las 38.000 toneladas del monopolio gaditano) (38). Ahora bien, no todo
el litoral contribuy6 en igual medida al progreso de la construccion naval, La
construccion nacional se distribuyo6 de forma desigual por la geografia tanto en
pafiola como americana, siendo Catalufia y Vascongadas las que mas tonelndns
aportaron y Andalucia la que incluyé mayor nimero de bastimentos en la com
posicion de la flota del Libre Comercio, lo cual no fue dbice para que los astilles
ros de Valencia y Baleares mostraran su vitalidad constructiva como beneficia:
rias de los cambios producidos en el tonelaje de los barcos a partir del cambio
en el sistema de navegaciony de las repetidas crisis bélicas que incidieron en el

(36) Para los datos del monopolio gaditano, c¢f. Garcia-Bauero, A Cddiz .., enpectilmen
te t. I, pp. 329-330. Para el Libre Comercio, cf. Fisuer, J. R.: ] comercio entre spalia ¢ Hispano
américa (1797-1820), Madrid, 1993, especialmente pp. 18-19.

(37) La apreciacion se desprende del analisis que estoy realizando de la Gltima déeada de
vigencia del Libre Comercio, empleando como fuente alternativa el Diario Maritimeo de la Pigla e
Cadiz, dado que las fuentes oficiales se extinguen en 1818,

(38) Las 114.600 toneladas suponen el 44% de la totalidad de lag toneladan puentin ul
servicio del transporte durante la libertad comercial y las 38,000 toneladag de construeeian naeionul
del monopolio gaditano corresponden al 21,75%. Ll espectacular aumento con respecto al Gl del
monopolio sevillano (recuérdese que era del 70%) se debe a la politicn de fomento de o maring
mercante emprendida por Patifio y Ensenada, pero al ser el ritmo de erechmienta del comervio
exportandor puperion i ln eapacidad constructiva de los agtilleros nactonalen eaul desmanteladon (a 1o
que habifa que afindiy la sompetencia de materiag primag y de mano de obrn expecializada snpleada
en ol dennrrallo de tn Avinda, Hnea priocitarin dentro de fa politien naval), 1a demanda do hodega ae
sl con Lo de sibaioastones extianjeras en un mersado de seganda mano bien abistecida
v o b Eh b i i b et sotonialon




(rifico ultramarino (barcos de escaso porte por conveniencias de seguridad y
division de riesgos) (39). Por otra parte, la misma disparidad en la participacion
legional mostrada por las distintas areas metropolitanas es exportable a los dife-
rentes ambitos hispanoamericanos involucrados en la construccion naval con
[epresentacion en la Carrera, pudiéndose detectar un ritmo de crecimiento, siem-
pre en progresion, a medida que se va consolidando el Libre Comercio y las
distintas areas americanas van progresando al beneficiarse de los efectos positi-
vos de la libre circulacion entre los puertos habilitados (40).

Continuando con el sector naval, los otros dos indicadores que sirven para
mostrar el posible éxito de las medidas reformistas son el fomento del nimero de
bustimentos mercantes para el mantenimiento de unas lineas regulares con las
colonias ultramarinas y la modernizacion de los tipos de buques para adecuarse
i lng necesidades de mayor velocidad de rotacion y de crucero. En ambos as-
pectos se puede convenir que se logro una mejora notable. En primer lugar, la
{lota mercante se incrementd con respecto al monopolio gaditano, de modo que
(o 598 barcos se paséd a 1.720 unidades, teniendo en cuenta que a esta cifra se
lian de afadir las embarcaciones del Libre Comercio que zarparon de los otros
puertos habilitados al margen del trafico gaditano. En segundo lugar, al tiempo
(ue la velocidad de rotacion se increment6 (son numerosos los barcos que habi-
litan en Cadiz dos veces en el mismo afio) (41), la velocidad de crucero se vio

(49) Ilay que tener en cuenta que la cifra del monopolio gaditano corresponde a la totalidad
e o lota colonial mientras que el nimero de toneladas de construccion nacional sefialadas para el
[ibre Comercio se refiere Gnicamente al puerto de Cadiz. Por tanto habria que sumar las toneladas
nielonalen registradas en los restantes puertos habilitados procedentes de los buques que viajaron
direetamente sin hacer escala en la Bahia. Para una informacion mas por extenso, cf. ALFonso MoLa,
M. “La flota ..., pp. 23-31.

(40)  Aunque parezea paradaojico, el papel de los buques de construccion criolla se refuerza
en el primer cuarto del siglo x1x, en visperas y durante el proceso de emancipacion de las prov.incms
Aieriennan. Su presencia ya no esta vinculada al encargo de las unidades por los comerciantes
metropalitanos, sino a la participacion direeta en la matricula gaditana de los navieros «espafioles-
serieanom, cuyon buques han de pasar por el tramite del doble asiento para poder insertarse en
lng Hneas comercinles Chdiz-América, Los centros productores se hallan en el drea venezolana
(Maraenibo, Puerto Cabello, Cumand y Pertigalete), en la peruana (Guayaquil), en la mexicana
(Campeche, Tlaeotalpan, Huatuleo y Puerto Alvarado), en la paragtiaya (Angostura y Neembuesi),
wnb vomo en La Habana, Nueva Orledns (previo a su venta a Estados Unidos en 1803), Riachuelo
(Huenos Alren), Nueva CGuayana y Filipinag (Cavite y Sual), Un estudio mis exhaustivo en
M. Allonss Mola, La flota ...

() 1 entuerzo por lograr ln modernizacion del trafico mereantl quedd reflejado en el
artiento 7 del Reglamento o través de medidan condusenten o realizar un comereio man dinamico y
bttt L et o paecto. Fo relieiin o lon elemerton mteriaten y umanos del transporte
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potenciada por la reduccion del porte de los buques (el 62,75% de las expedi
ciones se hicieron en buques de porte inferior a las 200 toneladas, mientras que
en el monopolio gaditano s6lo se realizaron el 32%, predominando las efectua-
das en barcos de mayor tonelaje) y la modernizacion de sus perfiles y arboladu
ras. Los navios, paquebotes, saetias y urcas del monopolio fueron desplazadog
por fragatas, bergantines, polacras y goletas, mientras se incorporan toda una
serie de tipos de tradicion mediterranea de velas latinas (jabeques, jabeques-
misticos, jabeques-polacra), que progresivamente se van adecuando a las nece
sidades atlanticas a través de la adopcion de aparejos mixtos, idoneos para
barloventear cifiendo el viento de bolina (42). Y los cascos no sélo se estilizan
por el procedimiento de alargar la quilla con relacion a la manga, sino que tam
bién comienzan a recubrirse con forros de cobre, contribuyendo a aumentar la
velocidad, la maniobrabilidad y a disminuir los costos de estadia para las repara
ciones inherentes a los forros de madera agredidos por la broma en las calidas
aguas de la costa americana (43).

Resumiendo, la progresiva incorporacion regional se vio favorecida des
de el primer momento por la politica reformista, tanto por la promocion de lag
compafiias privilegiadas, como por la implantacion de los registros sueltos o po
la progresiva quiebra del sistema de puerto tinico permitiendo al menos la «nul
tiplicacion del monopolio». La reserva de espacios exclusivos en América para
sociedades de base provincial, la posibilidad de navegar en barcos de modesto
porte al margen del control de las flotas por parte de la oligarquia de los carga
dores gaditanos y la utilizacion de los puertos mas cercanos para el embarque de
los géneros dejando para realizar en Cadiz tan s6lo el tramite del registro de log
cargamentos, fueron otras tantas bazas en el activo de las burguesias locales
de las diversas regiones, incluso antes de la promulgacion del Decreto de
Libre Comercio de 1778. También en este terreno puede decirse que el refo
mismo coseché indudables éxitos, aunque con una indudable diferenciacion res
gional (44).

maritimo (navieros, tripulaciones, matriculas, buques, patentes, ele.) se bugea la simplificaeion de
los tramites burocraticos previos a la apertura de registro, la abolicion de lag vigitan y lnn demundas

de licencias o permiso para navegar (ahora solo se manifiesta el proposito de vinjar o lon juecen de
arribadag y ln comunieacion del puerto de destino al administrador de Adunnig),

(42)  Auronio Mopa, Mo «La Tota ..», pp. 3137

(43)  Anronne Mata, Mo aldenien y economin, 1l forro del canoo en lag embareaciones del
Libra Comereton, Crametn, Lida v Kspacio en Theroamérica, Madrid, 1989, vol, 11, pp. 74102

() Fhmat A VIREOR e sorfunto nobre euta cucation, of, Mantingg Siaw, € «lon sompor
[nnienton regiodalen gile ol Libie Comereion, Manuserits, n." 6 (TOHT), pp. T8:H9




Asi, la respuesta regional fue inexistente en los casos de los puertos de los
Alfaques de Tortosa, Cartagena, Almeria y Sevilla y extremadamente timida en
Alicante, Palma de Mallorca, Gijon y Santa Cruz de Tenerife. En mayor medida
comparecieron las plazas de Santander, La Corufia'y Malaga, mientras Cadiz
retenia la mayor parte del trafico por su ventaja inercial y Barcelona se revelaba
como la gran beneficiaria del sistema gracias al proceso de crecimiento econo-
mico protagonizado por Catalufiaa lo largo del Setecientos (45).

En suma, el reformismo borbonico no supuso una alteracion de las bases
mercantilistas que fundamentaron el funcionamiento dela Carrera de Indias des-
de sus primeros momentos. En este sentido, la politica llevada a cabo por los
Borbones se mantuvo dentro de lalogica del absolutismo ilustrado, que buscaba
en todos los campos soluciones para el apuntalamiento del Antiguo Régimen,
nunca para su subversion. Ahora bien, dicho esto, la Carrera de Indias se bene-
fici6 de la aplicacion de principios de racionalizacion para conseguir un mejor
rendimiento que se reflejase en el crecimiento del trafico y en la nacionalizacion
de las exportaciones. En este contexto, los métodos aplicados fueron cada vez
més avanzados, en una secuencia que va desde la mera reordenacion de co-
mienzos de siglo hasta la adopcion de medidas tendentes a erosionar la doctrina
del puerto unico y la amplia liberalizacion posterior a 1778. Naturalmente, nada

(45) Olros estudios regionales son: DELGADO RiBas, 1. M.: Catalufia y el sistema de Libre
Comercio (1778-1818), Barcelona, 1981 (tesis doctoral inédita, cuyos resultados han aparecido en
diversos articulos); Ripes IBorrA, V.: Los valencianosy América: el comercio valenciano con Indias
on ¢l siglo xvir, Valencia, 1985; ALONSO Aivarez, L.: Comercio colonial y crisis del Antiguo
Régimen en Galicia (1778-1818), La Coruiia, 1986; ManErA ERBINA, C.: Comerg i capital mercantil
a Mallorea, 1720-1800, Palma de Mallorca, 1988; PARRON SALAS, C.: «Cartagena y el Comercio
Libre, 1765-1796», Anales de Historia Contempordnea, n.° 8 (1990-1991), pp. 215-224; VARELA
Maicos, 1. il inicio del comercio castellano con América a través del puerto de Santander (1765-
1 785), Valladolid, 1991; MicueL Lorez, 1.: El comercio hispanoamericano a través de Pasajes,
17781795, San Sebastian, 1990, de la misma autora, El comercio hispanoamericano a través de
(Hfon, Santander y Pasajes, 1778-1795, Valladolid, 1992, «Relaciones comerciales guipuzcoano-
amerieanas, 1796-1818», Boletin de Estudios Historicos sobre San Sebastian, n.° 26 (1992), pp.
563590, «Gijon y América: la continuidad del intercambio comercial, 1796-1818», Boletin del
Instituto de Estudios Asturianos, n.° 140 (1992), pp. 581-605 y “Flujo comercial Santander-Amé-
e, 1796-1828), Anales de Estudios Econdmicos y Empresariales, n.° 8 (1993), pp. 187-217,
DAl Cavina, D Comunicaciones y comercio maritimo en la Asturias pre-industrial
(1750-1850), Gijon, 1992, y GAMEZAMIAN, A Mdlagay el comercio colonial con América (1765~
1820), Mitlaga, 1994, 18l impacto del Libre Comercio en ¢l ambito ultramarino en ORTIZ DE LA TABLA,
1 Clamerelo exterior de 1eracruz, 17781821, Sevilla, 1978; Plriz-MALLAINA, I, 1 Clomerclo y
autonomita en la ntendencia de Yueatdn (1797:1814), Sovilla, 1978; PARRON Sanas, C De las
Reformay .. y Tiper, J, R «lil impoeto del comereto bre on el Pert, 1778:1796», Revista de
Indias, vol. XLVIL n® 1R2: 183 (198K), pp, 401420

en esFa politica lesionaba el dogma del control estatal y la reserva del espacio
americano a los subditos de la Monarquia Hispanica, incluso cuando impelidon
por la cruda realidad se autorizo, por real decreto de 9 de febrero de 1824, @l
comercio directo con los extranjeros en los dominios de América, gravado ¢ I( »ﬂ
unrecargo del 6% de habilitacion por derecho de extranjeria, para dificultar ¢ue
los foraneos pudiesen participar de los beneficios reservados a los naturales La
moderni.zaci(')n del sistema debia ser justamente la garantia de la perpetuacion
del propio sistema, por lo que la administracion se mostré renuente a publicar el
decreto de 21 de febrero de 1828, acta de defuncion del Libre Comercio v, ¢
definitiva, de la Carrera de Indias (46). Sin embargo, del mismo modo ¢t |i' [
mayor racionalidad y eficacia del Despotismo Ilustrado permitio a la larga i
aparicion de una ideologia independentista y la efectiva emancipacion de A |‘n 1611
ca, el mejor funcionamiento de la Carrera de Indias contribuyo a la denuncin de
los principios del pacto colonial favorable a la metropoli en que tenia su funda
mento. La independencia de América acabd con el sistema de intercambios es
tablecido a raiz del descubrimiento justamente cuando el reformismo borbonico

estgba empezando a producir sus mejores frutos en el sector del comercio ultra
marino.

(46) Si bien Espafia seguiria manteniendo hasta 1898 un comercio privilegiado eon Cuba
l’}lcrto Rico y Filipinas, puesto que el «imperio insulary continuaba estando |m’|n In rmln-mnh;
hispana, por lo cual los comerciantes de uno y otro lado gozaban de lag correnpondienten ventnjas
nr:mccl:u‘.ms frente a terceros y el trafico metropolitano un trato preferente frente a lun colamiag, ol
monopolio ge habia quebrado irremisiblemente, tanto en el terreno del comercio como e ol ;ll'l
fransporte, donde low buques metropolitanos tendrfan que coexiatic con loa bareos eolominles
enpectnlments con los de la maring cubana, especinlizadon en ol comerafo de eabotuje al tempo m;
parantizaban el aprovisonamiento de los coloninlen de ln Amdérien eontinental Cneluldus !w
coloning enpatiolan, Hendl y Batndon Unidow). Unn elara slntenty en J M. Beadern, ol comer
nerton durnnd el wegle i 87 oomere entre Catalunva ( América veglos YUY Hm:mhﬁm WE:
ppo LR : i
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