MEXICO: DE EPICENTRO A PERIFERIA.
LA DESINTEGRACION DEL MODELO
SEMIINFORMAL DEL COMERCIO
HISPANOAMERICANO (1750-1840)

Mariano Bonialian
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ANTECEDENTES: MEXICO Y SU CENTRALIDAD
EN EL COMERCIO IMPERIAL (1580—1740)

En trabajos previos formulamos las principales caracte-
risticas de lo que denominamos el modelo semiinfor-
mal de comercio hispanoamericano que funcioné durante
dos periodos histéricos concretos: 1580-1640 y 1680-1740.!
Lo presentamos como un tejido que combinaba flujos lici-
tos e ilegales y que, de manera simultinea, se aprovechd y
condicioné el monopolio espaifiol sobre el comercio trasa-
tlintico. Expusimos la manera en que México cumplié un
papel centralizador en el esquema, al ser el “corazén” de la
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red, punto de confluencia de los tres flujos mds trascenden-
tes para la integracién econémica de Hispanoamérica en el
imperio espafiol durante la temprana globalizacién. Dos
de esos circuitos fueron oficiales e interoceinicos, mien-
tras que el tercero resultd ilicito e intercolonial. En el pri-
mer grupo aparecia la conexion trasatlantica de la flota espa-
fola que unia el puerto de Cadiz con el de Veracruz vy, por
el otro lado, el eje transpacifico, que enlazaba a las islas
Filipinas con el puerto de Acapulco mediante el galeén de
Manila. Brindamos pruebas del notable fraude practica-
do por ambos conductos, sobrepasando los limites oficia-
les de exportacién de metdlico hacia China y Europa y de
importacién de bienes hacia Nueva Espana. Los ingresos
de mercancias asidticas y europeas que promovieron a con-
ciencia los grandes comerciantes de la Ciudad de México
generaron no s6lo una respuesta a la demanda del mercado
interno, sino también un excedente, posicionando a la capi-
tal novohispana como el principal almacén, depésito y pun-
to de redistribucién para los productos extranjeros por toda
Hispanoamérica.

La dindmica de ambos circuitos de larga distancia y la
gran concentracion de sus bienes en la Ciudad de Méxi-
co resultaron ser la “chispa” para la creacién de un flujo
entre México y Pert por el Pacifico, constituyendo el ter-
cer circuito del modelo. Asi, navios peruanos se movilizaron
hacia la costa novohispana para adquirir los productos euro-
peos y asidticos a precios mas bajos que los ofrecidos por la
via oficial de los galeones de Portobelo. En el intercambio,
los peruanos les entregaban a los novohispanos plata, azo-
gue, cacao, aceite y vinos. Vale sefialar que la reexpedicion
de efectos extranjeros también fue una realidad del circuito
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del Caribe, desde Veracruz hacia Cartagena y Portobelo.?
Pero el gran desarrollo del contrabando europeo por el drea
del Caribe, mds la presencia del gale6n espafol, contribu-
yeron a que la ruta de bienes ultramarinos hacia Cartagena
fuera relativamente delgada, sin alcanzar la intensidad que
si adquirid la via del Pacifico.” En el mapa 1 (p. 91) se ejem-
plifica el funcionamiento del modelo mercantil colonial con
epicentro en la Ciudad de México. El capitin francés Jean
de Monségur en sus Nuevas memorias de 1709 brinda una
notable sintesis de lo resefiado hasta aqui:

Resultaria grato al lector que se aclarara cémo es posible que
tantas mercaderias de Asia puedan consumirse en México, lo
que satisfaremos diciendo que, cuando hay mds de lo necesa-
rio para el consumo de México o las mercaderias estdn a precios
bajos, se despachan para el Pert por la via de la Mar del Sur;
y aunque este comercio estd severamente prohibido, esto no
impide que, mediante negociacion secreta, se pasen con segu-
ridad, libre y decididamente, todas las mercancias que son tan
estimadas en el Perd como en México. Cada afio no dejan de
llegar a las costas de México algunas naves del Pert en espe-
ra del gale6n de Manila, a fin de hacer compras de las mercan-
cias que trae. Ocurre a menudo que compren también de las
de Europa, cuando escasean en el Perti y estdn a precios razo-
nables en México. A México llevan cacao de Guayaquil con
mucha plata en monedas y barras. Este comercio que allf se
hace a pesar de estar terminantemente prohibido por las leyes,

2 BoNIALIAN, “La contratacién de la China”, pp. 11-41.

% Sobre la problematica del contrabando por el Atldntico sur en la época
colonial véase SUAREZ, Desafios transatlinticos; VILa VILAR, “Las ferias”,
pp- 275-340; MouTtoukias, Contrabando.
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es un buen negocio, y resulta de gran provecho para los virre-
yes y otros ministros del Rey.*

Presenciamos un esquema de intercambio de larga dura-
cién, protegido por las autoridades politicas mexicanas y
peruanas con capacidad para condicionar el régimen espaiiol
trasatldntico. La proteccidn politica para el libre desenvolvi-
miento de los agentes mercantiles permiti6 que el comercio
por el Pacifico adquiriera autonomia, repercutiendo en los
ciclos de los grandes flujos que se desarrollaron por el otro
gran océano. El movimiento de bienes y plata entre México
y Perti provocé un doble efecto sobre la Carrera de Indias:
a) otorgd mayor impulso al comercio de flotas por Vera-
cruz, ya que una porcion de los bienes europeos que ingre-
s6 por sotavento, transitd hacia la Ciudad de México y tomé
rumbo hacia el Perti a través del Mar del Sur; b) contribuy6 a
recurrentes crisis en los galeones de Portobelo (1580-1630),
hasta hacerlos desaparecer un siglo después (1740).° Todos
los agentes econémicos participaron con plena conciencia
para que el gran modelo mercantil con “cabeza” en la Ciu-
dad de México funcionara, incluso los cargadores espaiioles
que mostraron desinterés en las ferias sudamericanas prio-
rizaron los intercambios con México. Estos elementos, jun-
to con otros mds, nos permitieron definir al Pacifico como
un lago indiano, con gran dosis de independencia econé-
mica y autonomia, muy lejos de la nocién de Spanish Lake

* MONSEGUR, Las nuevas memorias, p. 219.

> Las contracciones mercantiles en Portobelo a raiz del trifico por el
Pacifico entre México y Pert fueron una constante desde 1580 y durante
las primeras décadas del siglo siguiente. VILA VILAR, “Las ferias”; Bon1a-
LIAN, “La ropa de la China” [en prensa].
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propuesto por reconocidos estudios.® Insistiamos en que
el Pacifico contd, hasta la primera mitad del siglo xvir1, con
una identidad hispanoamericana, porque los comerciantes
de la Ciudad de México y de Lima fueron los agentes que
dinamizaron la vida mercantil por el Pacifico.

Considerando estos antecedentes, el presente ensayo tie-
ne el propdsito de identificar las razones que contribuye-
ron a la desaparicion de este tejido comercial. Estamos lejos
de presentar aqui un nuevo y acabado esquema comercial
constituido en Hispanoamérica a partir de 1750, proble-
matica de notable magnitud e imposible de sintetizar en
un breve ensayo. Pero si el propdsito es reconocer los fac-
tores que provocaron la desintegracidon del esquema mer-
cantil que funcioné hasta 1740, necesariamente debemos
atender los “hilos” mds elementales de la nueva “telara-
fla” que, a partir de esos afios, se fue constituyendo a nivel
continental y global. La interpretacion histérica que aqui
presentamos sobre el comercio hispanoamericano a escala
continental y global sélo fue posible al tomar como refe-
rencia y de consulta permanente tanto los estudios dedi-
cados a los cambios econémicos y politicos ocurridos en
regiones y virreinatos durante las reformas borbdnicas,
como a los trabajos de politica econémica que bajo un
abordaje de Estado-nacién se ocuparon del periodo de las
emancipaciones iberoamericanas.’

¢ Scrurz, “The Spanish Lake”, pp. 181-194; SpaTE, The Pacific; MoLa y
MarTinez SHaw, “El Galeén de Manila”, pp. 58-65; BERNABEU, El Paci-
fico ilustrado.

7 Serfa injusto citar aqui la enorme lista de los trabajos consultados. El
lector podré encontrar en el apartado final de bibliografia las investiga-
ciones consideradas en el armado del presente ensayo.



66 MARIANO BONIALIAN

Un abanico de preguntas puede servir como punto de
partida para el andlisis. ¢ Cudles fueron las causas que pro-
vocaron cambios estructurales en los circuitos imperiales y
globales en torno a Hispanoamérica a partir de 1750, para
provocar la pérdida de la centralidad de México, de punto
de confluencia para los contactos con Asia, Europa y Suda-
mérica? ¢Qué identidad cobré el Pacifico novohispano si
notamos que los agentes de Lima y de la Ciudad de Méxi-
co perdieron protagonismo en el drea maritima? ; Podemos
seguir sosteniendo la definicion de lago indiano, auténomo,
mds vinculado al espacio asidtico que al europeo en el con-
texto de una globalizacién policéntrica?® o, por el contrario,
¢el Pacifico se verd envuelto y condicionado por la revolucion
del comercio y consumo promovido por las potencias euro-
peas, en particular por Gran Bretafia y Estados Unidos, en
un contexto de expansion del liberalismo econémico? ; Qué
transformaciones ocurrieron hacia 1750 en las relaciones
directas entre Asia e Hispanoamérica para que el galedn de
Manila decayera en la funcién trascendental que cumplia en
el modelo mercantil colonial? El ensayo es un primer acer-
camiento a estas grandes problemadticas, sabiendo que cada
una de ellas mereceria un estudio independiente.

El punto de partida temporal serd 1750, fecha en que se
manifiestan sefiales de la situacién terminal del tejido mer-
cantil que sitda al Pacifico y a México como centro. ¢ Cud-
les serfan esas sefiales?: ) la apertura peninsular de la via del
Cabo de Hornos para alcanzar los mercados del Pacifico

$§ Aqui compartimos las ideas propuestas por Findlay y O’Rourke, quienes
califican de policéntrica a la economia global anterior a 1800, donde China
y la India cumplieron un papel protagénico como espacios productores de
bienes y circulacién de metalico. FinpLaY y O’ROURKE, Power and Plenty.
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hispanoamericano y China, dado el fin del sistema de galeo-
nes por Portobelo; b) 1a crisis del galedn, con la consecuente
desaparicién del entronque de bienes extranjeros desde Aca-
pulco hacia el Pert; ¢) el paquete de medidas borbénicas para
un “libre comercio” entre Europa e Hispanoamérica y d) el
dominio y penetracién de la economia europea en los merca-
dos hispanoamericanos, proceso que podriamos denominar
la “atlantizacién” de la economia pacifica americana.

Ahora bien, si el objeto es analizar cada uno de los facto-
res que llevaron a la descomposicion del modelo comercial
colonial, necesariamente se debe extender el analisis a las pri-
meras décadas del siglo x1x. La mayoria de los procesos que
ocasionan la crisis de la centralidad mercantil mexicana no
parecen detenerse ni en las visperas, ni en el momento en que
se produce la independencia del Estado mexicano. El suce-
so de emancipacién politica vendria, mis bien, a profundi-
zar el papel de periferia de México en la economia interna-
cional; un proceso que, insistimos, se habria iniciado con las
reformas borbdnicas. Entonces, ¢por qué el ensayo presen-
ta como fecha de cierre el afio 1840? La mayor parte de los
factores que contribuyeron a la caida del modelo comercial
que colocé ala Ciudad de México como centro continuaron
su desarrollo hasta esa fecha. A mediados del siglo x1x, reina-
rd una nueva estructura comercial que envolverd al Pacifico
mexicano en su funcién de espacio mediador de Europa,
Panamd y San Francisco. La nueva red estard propiciada, en
gran medida, por la fiebre de oro de California (1840) y la
construccién de la via férrea por el istmo de Panamd (1855).”

® El anilisis de este nuevo tejido comercial supera los propésitos del ensa-
yo. Vale mencionar que, a partir de entonces, el Pacifico mexicano, que
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El Pacifico y los ejes transocednicos americanos de la

Periodo economia global

1565-1740 Chma—Flhpmas:Acapulco—El Callao-Ciudad de México-
Veracruz-Espaina

1750-1850 Luropa-Buenos Aires-Cabo de Hornos-Chile-Pert-
Pacifico mexicano-California-China

1850 Europa-Estados Unidos-Colén-Ciudad de Panami-

Pacifico mexicano-San Francisco-China

La periodicidad propuesta ilustrada en el presente cuadro
permitird al lector inscribir nuestras hip6tesis en el contexto
de una larga duracién de la historia del Pacifico y del comer-
cio global. Pasemos, en suma, a analizar cada una de las
razones que explicarian la desaparicién del modelo comer-
cial con centralidad mexicana, las que deben interpretarse
en su continua relacién.

LA CRISIS DEL GALEON DE MANILA
Y DEL ENTRONQUE MERCANTIL ACAPULCO-PERU

La historiografia considera dos hechos para explicar el gol-
pe de gracia que sufrié el comercio del galeén de Manila en
la segunda mitad del siglo xviir. Por un lado, se dice que su
crisis se inici6 con la captura en 1743 de los tesoros en plata
de la nao Covadonga por el pirata inglés Anson.'° En 1762

contard con Mazatlin como puerto nodal, se subsume a un nuevo eje de
la economia mundial, reemplazando, o més bien desplazando, el derro-
tero transcontinental por el Cabo de Hornos como punto interocednico
dominante. Busto IBaRRa, “El espacio del Pacifico”. Sobre la evolucién
de San Blas durante el siglo x1x, véase CONTRERAS VALDEZ, Nayarit.

19 Desde 1766 hasta 1780, Manuel Garcia fue obispo del Convento de
San Esteban de las islas Filipinas, en AGI, Filipinas, 1029, N.13, s/n



MEXICO: DE EPICENTRO A PERIFERIA 69

se desencadend la invasién a Manila por parte de Inglaterra,
lo cual, segtin los estudiosos, agudizé la decadencia del eje
transpacifico. El control inglés habria generado crecien-
te desinterés en la inversidn de capitales en el galedn.!! Sin
menospreciar los sucesos relatados, nos resulta apresurado
concebirlos como explicaciones estructurales de la crisis de
la nao de China durante el transcurso de la segunda mitad
del siglo xvr11, una crisis que se prolongé hasta su desapari-
cién en 1815.12

La institucionalizacién del eje mercantil del Cabo de
Hornos contribuyé para que el galeén de Manila no goza-
ra del auge que lo caracteriz6 en tiempos precedentes. Ya
veremos los motivos de esta relacion. Interesa ahora atender
otra de las causas: la presencia de nuevos agentes y corpora-
ciones peninsulares en el trato transpacifico, cuestionando
el dominio de los comerciantes novohispanos en el drea. A
partir de 1760, en un contexto de medidas de libre comer-
cio, compaiias de origen peninsular comenzaron a importar
bienes asidticos a los puertos occidentales hispanoamerica-
nos. El propdsito era claro: adquirir cantidades de mone-
das de plata que se producian, como en sus mejores épocas,

de fs. En su Representacion del comercio sefiala que Anson logrd captu-
rar 3500000 en plata que salieron desde Acapulco hacia Manila. AHC]S,
film 220, Garcia, Representacion del comercio, f. 6. Agradezco al doctor
Jean Sanchez por brindarme el acceso al documento del obispo.

11 Awvarez, “El impacto”, pp. 206-207; YUsTE, Emporios, pp. 149-150.
12 Contamos con un documento que expresa la suspension del galeén
de Manila en septiembre de 1813 y el permiso para realizar comercio
con China con barcos particulares entre Filipinas, Acapulco y San Blas;
véase AGN, Instituciones coloniales, Reales Cédulas originales, vol. 209,
exp. 166, fs. 1.
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en el Pert y en Nueva Espafia.”> Las nuevas corporacio-
nes compitieron exitosamente con los intereses novohis-
panos depositados en el comercio del galeén, provocando
la disminucién de los voliumenes de importacidn de bienes
y exportacion de metilico. Entre las corporaciones mercan-
tiles espafiolas que se fundaron para el trato transpacifico,
sin duda la Real Compaiifa de Filipinas, fundada en 1785,
fue la mds trascendente.!

Durante la segunda parte del siglo xvrir, el puerto
novohispano de San Blas y el limefio de El Callao fueron
formalmente autorizados a participar en el comercio asidti-
co, rompiendo con la exclusividad de puerto tnico de Aca-
pulco. Conforme avanzaba la segunda mitad del siglo, San
Blas se fue convirtiendo en el puerto elegido para el arri-
bo de los barcos de las compaiifas espafiolas o de la propia
nao de China. La presencia peninsular, que iniciaba el des-
plazamiento de los novohispanos en el control del comercio
transpacifico, deterioré el papel central de Acapulco, lle-
vando a su feria a situaciones de decadencia. Su poder de
irradiacién como exclusivo punto redistribuidor de bie-
nes asidticos hacia el interior del virreinato y hacia el mer-
cado peruano perdia significancia. De ahora en mis, ni el

B Los estudios reconocen que la produccién de plata americana regis-
tré un auge durante la segunda mitad del siglo xvii1. En la primera mitad
de la centuria, Pert continuaba registrando un estancamiento en su pro-
duccién, que repunta en las décadas finales. Nueva Espafia tomari la van-
guardia como espacio productor metalifero del mundo hacia 1770. Véase
Cross, “South American”, p. 403.

* Las empresas restantes eran las siguientes: la linea de los navios de
guerra E[ Buen Consejo 'y Venus (1765), la compaiiia de los Cinco Gre-
mios Mayores de Madrid (1776), y Uztariz, San Ginés y Compaiifa, que
nacié en 1779 con su navio el Hércules.
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gale6n de Manila ni el puerto de Acapulco serdn elementos
exclusivos del trato transpacifico. Las propias compaiiias
mercantiles peninsulares por el Pacifico, la flota de Vera-
cruz que estard en actividad hasta 1789 y los navios de regis-
tro que operaban por la costa del Atldntico comenzaron a
realizar la importacién de tejidos, loza y otros productos
del Oriente para el consumo novohispano.

En Acapulco reinard un estado de inestabilidad econémi-
ca, generada por situaciones contrapuestas: suspension de
ferias, galeones semivacios o, por el contrario, sobrecarga-
dos que no respondian a las demandas de un mercado que
operaba, de entonces en adelante, a un ritmo acelerado bajo
las pautas de la politica de “libre comercio”. En 1767, el con-
tador general de Indias, Tomds Ortiz de Landazuri ofrecia
sefiales negativas del galedn: “la nao de Filipinas no produce
por si ni puede la introduccién de ropas de China al Pert ni
Tierra firme; que por el contrario ain no presta las necesa-
rias para los parajes adonde vienen destinadas a México”.!>

Por su parte, Manuel Garcia sefiala que “[...] en el afo
86 sali6 de Manila el navio San Andrés con dos millones de
pesos de principal: el afio siguiente sali6 el San Joseph con
otra carga mds interesada y ninguno de los dos hicieron
feria, ya por lo exorbitante de sus cargas o ya por estar abas-
tecido el reino de México con motivo del libre comercio”.!®

La ruta Acapulco-Ciudad de México ya no ser el dnico
derrotero posible para la comercializacion de los bienes asii-
ticos. La apertura portuaria y sus conexiones directas al tra-
to asidtico permitieron que los mercados y los comerciantes

15 Navarro Garcia, “El comercio”, p. 41.
16° AHC]S, film 220, GARciA, Representacion, f. 7.
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regionales del interior relajaran la subordinacién con la Ciu-
dad de México. El caso mds representativo de la pérdida de
fuerza del eje Acapulco-Ciudad de México fue la constitu-
cién de la red espacial y de agentes que se configuré en tor-
no a San Blas, Tepic y la ciudad de Guadalajara en la movi-
lizacién de los productos asidticos.!” En otros términos, la
funcién de la Ciudad de México como almacén, depésito y
centro redistribuidor de los bienes asidticos ya no operara
a plenitud.

Si el galedn de Manila perdia incidencia en la economia
mexicana, mucho mas lo hard sobre la realidad del Perd.
La ciudad principal del espacio peruano, Lima, lleg6 a ser
calificada por un funcionario de la época como la “feria de
Pekin”, por la gran distribucién y consumo de tejidos y
sedas orientales que se deslizaban, como una suerte de cas-
cada, desde el puerto guerrerense.'® La definicién no podria
representar el escenario que desde 1750 vivieron tanto Lima
como el conjunto del espacio hispanoamericano. Una sen-
cilla razén lo confirmaria: desde 1750 practicamente des-
aparecieron las reexportaciones ilicitas de bienes orientales
—v también europeos — desde Acapulco hacia el puerto del
Callao. Uno de los “nervios principales” del lago indiano (la
orientacién norte sur de productos extranjeros) se extinguid
completamente. Sabemos que entre los afios 1670 y 1740, se
dirigieron mds de 80 embarcaciones limefias con plata, azo-
gue, cacao y vino a los puertos del Pacifico mexicano. Vein-
ticinco de ellos —cifra oficial, que no refleja el contraflu-
jo— regresaron por contrabando y cargados con mercaderia

17 IBaRRA, “Redes de circulacion”, pp. 1017-1041.
8 BoNIALIAN, E/ Pacifico, p. 347.
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local, asidtica, europea y de Castilla, a los puertos del Callao,
Guayaquil y Paita."” Lo sorprendente es que, apenas iniciada
la segunda mitad del siglo xviri, el flujo desde México hacia
el Pert por el Pacifico no continué en lo mds minimo.?
Los estudios dedicados al comercio entre México y Pera
durante el periodo tardocolonial confirman el crecimiento
en la comercializacién de cacao guayaquilefio para el consu-
mo de la plaza novohispana.?! El trifico del grano ecuatoria-
no hacia México se vefa apoyado e impulsado por la politica
comercial borbénica de 1774 para la absoluta libertad en la
circulacidn de bienes de produccion local entre ambos virrei-
natos.? Pero lo que mds llama la atencién es que a pesar del
auge del comercio del grano de sur a norte, no hemos encon-
trado ni un solo caso de retorno ilegal de bienes asiaticos y
europeos. Es muy posible que, si nos esforzamos en la bus-
queda de documentos, al fin de cuentas logremos encontrar

19 BoniaLiaN, E/ Pacifico, pp. 302-303.

20 Es necesario indicar que el modelo que posicioné a la Ciudad de Méxi-
co como centro comercial hasta la primera mitad del siglo se legaliz6
entre 1779 y 1784. El bloqueo atldntico producido por el conflicto entre
Espafia e Inglaterra en el marco de la independencia estadounidense obli-
g6 a la corona borbénica a autorizar las operaciones de reexpedicién de
bienes chinos y europeos desde el Pacifico mexicano hacia el Peru. Pero
hay que subrayar que durante esos afios la ruta del Cabo de Hornos estu-
vo clausurada, obligando a que, en una coyuntura excepcional, se lograra
reconstruir aquel tejido. BONIALIAN, E/ Pacifico, pp. 420-422 y 426-441.
2l Existe abundante literatura sobre la problemitica. Los trabajos mis
representativos serian los de LEON DE Borja y SzAsp1, “El comercio”,
pp- 1-50; MINO GRIJALVA, El cacao Guayaquil; CONTRERAS, El sector
exportador.

22 AGN, Instituciones coloniales, Reales cédulas, vol. 104, exp. 10, fs.
1-5; AGN, Instituciones coloniales, Indiferente virreinal, c. 2790, exp. 10,
fs. 1-8.
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algtin hecho aislado de contrabando. Pero la dificultad en
encontrar testimonios nos indica, ante todo, que el circuito
comercial ilicito desde la costa occidental novohispana hacia
el Perd, al menos, descendié significativamente. Muchas de
las premisas sostenidas por Humboldt en su Ensayo poli-
tico han sido cuestionadas, con razén, por la historiogra-
fia. Pero su testimonio debe ser atendido cuando sostuvo
que el comercio de Acapulco hacia Guayaquil y Lima fue
“casi nulo”, reducido a “géneros de lana de las fdbricas de
Querétaro, un poco de grana y a mercancias de las Grandes
Indias”.?> En cuanto a nuestro rastreo, recién después de
1770 se identificaron casos de importacién de bienes asidti-
cos en los puertos del Pert. Pero las embarcaciones que lo
promovieron no llegaron a la costa peruana desde el Pacifi-
co mexicano, sino con procedencia directa de Cantén, gra-
cias a la navegacion de las compaiifas peninsulares o, como se
explicard en las paginas siguientes, de navios europeos desde
el Atldntico. Desde 1750 las mercaderias asidticas y europeas
que se consumieron desde Panamd hasta las regiones mds
australes del continente ya no provenian de México, sino de
Europa, via el Atldntico.

En efecto, el tréfico de mercaderias europeas entre México
y Perd cambié de sentido. En 1794, la corona espaiiola auto-
riz6 el libre comercio de mercaderias europeas entre los puer-
tos de Chile, El Callao, Guayaquil y el Pacifico mexicano.?*

2 HumBoLDT, Ensayo politico, p. 250.

2 AGN, Instituciones coloniales, “Real Orden que permite la extraccién
e introduccién de frutos, mercaderias y efectos de Europa entre este reino
y el del Pert por los puertos del Sur”, abril de 1795, Bandos, vol. 18, exp.
10, fs. 44; también AGN, Bandos, vol. 20, exp. 87, fs. 191; AGN, Institu-
ciones coloniales, Real Hacienda, vol. 130, exp. 9, 1800, f. 1.



MEXICO: DE EPICENTRO A PERIFERIA 75

Disponemos de algunas evidencias sobre la llegada de
embarcaciones del Peri a Acapulco y a otros puertos meno-
res del Pacifico mexicano abasteciendo de géneros locales
y manufactura europea. Por ejemplo, en 1802, el paque-
bot Mart ingresaba efectos europeos del Pert al puerto de
Acapulco sin pagar derechos.”” En 1806, Juan de Antepa-
ra, vecino y comerciante de la Ciudad de México, solicita-
ba la devolucién de la alcabala que se le habia exigido de la
primera venta de “efectos y frutos de Europa, de Guate-
mala, Santa Fe y Pert recibidos por los puertos del mar del
Sur”.2¢ Hacia 1818, segtin el gobernador de Nueva Califor-
nia, se presentd por sus costas la fragata Hermosa Mexica-
na, propiedad del comercio de Lima, al mando del capitin
Gaspar Yllas, con textiles de algodén inglés, procedente
del Callao.”” Los casos relatados muestran que el Pacifico
mexicano estaba abandonando aquella funcién de reexpe-
dir bienes extranjeros por el Mar del Sur. Ahora realizaba
el proceso inverso, importando hacia los mercados regio-
nales del occidente mexicano manufactura europea des-
de tierras sudamericanas, por medio de las embarcaciones
peruanas o de origen europeo que previamente surcaban el
Cabo de Hornos.

Respecto a la circulacién de mercaderias asidticas, su
libertad para conducirlas libremente desde Acapulco hacia

B AGN, Instituciones coloniales, Reales Cédulas originales, vol. 183, exp.
1, enero de 1802, f. 4.

26 AGN, Instituciones coloniales, Indiferente virreinal, c. 2292, exp. 20,
1806, f. 18.

2 AGN, Instituciones coloniales, Indiferente virreinal, c. 3915, exp. 33,
1818, {. 3.
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Guatemala y el Pert se efectivizara recién en 1803.% No es
casual que la autorizacién llegara en pleno contexto de poli-
ticas de libre comercio. Para entonces, una multiplicidad de
flujos desde el Atlantico y desde el Pacifico movilizaban
bienes y textiles asidticos hacia Hispanoamérica. En este
contexto, la libertad que se le concedié al galeén de Manila
no representd un peligro para Espafia. Desde afios previos,
buques particulares espafioles o de la propia Compania Real
de Filipinas, fundada en 1785, erosionaban el exclusivismo
comercial del gale6n de Manila. Lo cierto es que el contra-
bando de telas asidticas al Perd continuard durante la segun-
da mitad del siglo xvii1, pero su ingreso se realizard, como
tendremos ocasién de mostrar en pdginas posteriores, en
el marco de otras l6gicas del comercio mundial e imperial.

De tal manera, el Pacifico de las tltimas décadas del
siglo xvIII no podria definirse como un lago indiano, una
identidad atribuible para el periodo comprendido entre 1580
y 1740. El poder detentado por las corporaciones consulares
de la Ciudad de México y de Lima se encontraba seriamen-
te cuestionado con la incursién de nuevas rutas, mercados
y la presencia de los comerciantes peninsulares en el juego
del trato oriental. La decadencia del gale6n de Manila fue
una expresion directa de la erosion que sufrié el Consulado
novohispano, particularmente en su facultad monopélica de
importacién de bienes y salidas de plata por el eje transpaci-
fico. El concepto Spanish Lake, término que gran parte de la
historiografia adopté para el Pacifico, parece ser, de ahora en
mds, la identidad mds adecuada. Las compaiiias comerciales

28 E1 13 de julio de ese afio se emite dicha legislacién. VALDES Lakowsky,
De las minas al mar, pp. 241-242.
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espafiolas incursionaran en las aguas del Pacifico con capita-
les, agentes y derroteros alternativos, cuestionando el control
de antafio de los mds reconocidos mercaderes indianos sobre
el galedn asidtico y el comercio entre México y Peru por el
Mar del Sur. El monopolio de los novohispanos en el circui-
to transpacifico también serd discutido desde Filipinas, con
la creacién de un consulado propio en 1769. La flamante cor-
poracidn aspiré a proteger los intereses comerciales particu-
lares de los insulares en detrimento de los novohispanos.” El
Pacifico adquirird una nueva “estampa”, una suerte de refun-
dacién espafiola del Pacifico.’® Pero el Spanish Lake tendrd
una vida breve, limitada al periodo entre 1750 y 1790. Hacia
fines del siglo, los ingleses, y en menor medida los angloame-
ricanos dominaron los intercambios, bautizando al drea como
un Pacifico extranjero.

En efecto, a partir de los tltimos afios del siglo xvii,
el Pacifico cobré una nueva vida. La expansién comercial
britdnica y estadounidense proveniente del Atlintico no
s6lo rompid con ese lago indiano relativamente indepen-
diente y vinculado al modelo comercial con centro en la
Ciudad de México y al espacio asidtico, sino que también
erosiond esa existencia hispanica que los Borbones logra-
ron imprimirle durante las tltimas décadas de la centuria.
De ser un lago indiano, el Pacifico pasé a tener una bre-
ve vida como lago espanol y, luego de 1790, se asemej6 a
un Pacifico extranjero, mayormente inglés. La manifesta-
ci6n mds clara de la extranjerizacién se ilustrd, para el caso

2 AGI, “Remisién del Reglamento a la ciudad y comercio de Manila”,
1769, Filipinas, 36, leg. 18, fs. 95-96.
30 Vives Anzacor, “El Pacifico espafiol”, pp. 245-257.
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del Pacifico mexicano con la compaiifa comercial britdnica
Barron & Forbes, que comenzé a funcionar en Tepic a partir
del segundo cuarto del siglo x1x.>! Gran Bretafia aproveché
la fragmentacién econdémica y el conflicto social y politico
generado por los procesos de las independencias naciona-
les para su expansidn imperialista por el Pacifico. Claro estd
que la intromisién inglesa fue posible por la voluntad politi-
cay econémica de las elites locales y regionales que habian
sido marginadas en el modelo comercial colonial preceden-
te. Lo cierto es que, ya fuera ibérico o inglés, el Pacifico fue
desde 1750 un espacio maritimo condicionado por el deve-
nir de la economia noratldntica europea. El gran fenéme-
no mundial podria sintetizarse con una breve frase: antes
de 1750 el Atlantico se encontraba pacificado; a partir de esa
fecha el Pacifico sufrié una atlantizacion. La hipétesis pro-
puesta alcanzard mayor claridad con los restantes factores
que provocaron la desaparicién del modelo que colocé a
México y su capital en uno de los puntos de confluencia de
la economia global de la temprana modernidad.

LA RUTA ENTRE EUROPA Y EL PACTFICO HISPANOAMERICANO
POR EL CABO DE HORNOS

En 1711 el virrey novohispano, Duque de Linares, reco-
mendé la institucionalizacidn del tejido mercantil que

31 En 1830 se fundé6 la empresa Barron & Forbes en Tepic. Su influencia no
s6lo se notd en el Pacifico, sino que alcanzd una trascendencia en la politi-
ca econdmica internacional del flamante Estado mexicano. Barron, presi-
dente y fundador de la Compaiifa, alcanzd el cargo de consul britdnico en
México durante su actividad empresarial. Para mayor detalle sobre el éxi-
to de los extranjeros por el Pacifico mexicano véase Mayo, “Imperialismo
de libre comercio”, pp. 673-696 y CONTRERAS VALDEZ, Nayarit, pp. 77-79.
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ubicaba a la capital novohispana como el centro de las rela-
ciones del imperio. Segtin Linares era necesario legalizarlo
porque lograrfa combatir y eliminar el trifico de los france-
ses, que por entonces movilizaban bienes europeos y plata
peruana entre Saint Malo, Buenos Aires, Cabo de Hornos,
Perti, México y China.’? El trafico ilicito galo por el estrecho
austral exigia la aceptacién de la centralidad novohispa-
na, porque permitiria que las capitales de Santiago, Lima y
Quito se surtieran de bienes ultramarinos legalmente desde
México. S6lo asi la plata andina circularia por derroteros
controlados por el Estado espafol, eliminando el escape
de metélico andino que realizaban los franceses a través del
Cabo de Hornos.

Lo notable es que hacia 1740, casi 30 afios después de
aquella recomendacién del virrey, la ruta del Cabo de Hor-
nos se convirtié en la via oficial espafiola de paso intero-
cednico para conectar a Espafia y Europa con el Pacifico
sudamericano.” La desaparicion de los galeones, con sus
respectivas ferias de Portobelo, permitié que el navio de
registro se posicionara como el medio de transporte domi-
nante de un sistema comercial ahora méds “libre”. Desde
1740, los barcos particulares contardn con autorizacién para
cruzar el Cabo de Hornos y vender las mercaderias extran-
jeras traidas desde Europa en los puertos de Chile, Pert y
Ecuador. La crisis y el definitivo colapso de la feria de Por-
tobelo producida por la guerra con Inglaterra motivaron
(u obligaron) a Espaiia a disefiar una via mercantil alterna-
tiva para el intercambio con el virreinato del Peru.

32 BONIALIAN, El Pacifico, pp. 228-258.
3 Lawmikiz, Trade and Trust, pp. 81-83.
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Cuando el poder espafiol institucionaliz6 el paso por el
Cabo de Hornos para alcanzar los mercados del Pacifico
sudamericano era consciente de que, a fin de cuentas, esta-
ba aplicando un duro golpe a la centralidad mercantil novo-
hispana. La percepcién geopolitica de la Monarquia sobre
los circuitos imperiales modificé rotundamente su senti-
do. Desde finales del siglo xv1, el paso del Cabo de Hornos
fue definido como una via de contrabando de los enemigos
europeos, que requeria combate y clausura para garanti-
zar la Carrera de Indias. Pero a partir de 1750 se le concibid
como el principal derrotero para el avance hispanico sobre
el modelo comercial de largo alcance que ubicaba a México
y su Pacifico como una suerte de “metrépoli” mercantil. La
apertura oficial del estrecho magalldnico trastocd la estruc-
tura comercial del imperio hispdnico y aun del globo. El
arribo de navios de registros espanoles desde 1750 y, cuatro
décadas mds tarde, de balleneros ingleses y angloamericanos
con enormes cargas de mercaderia a los puertos de Valparai-
so, El Callao, Guayaquil, Panama y del Pacifico mexicano,
provocd la parélisis de una de las “arterias” del corazén del
tejido mercantil preexistente. El abastecimiento europeo por
la ruta del Cabo corté el circuito ilegal de mercancia asidti-
cay europea que barcos peruanos realizaban desde México
hacia sus puertos. Una contraccién que, al mismo tiempo, no
hizo més que eliminar el papel de la Ciudad de México como
punto redistribuidor central de bienes en una gran porcién
del mercado sudamericano. El cierre del frente consumidor
sudamericano repercuti6 negativamente en la economia de
México. Esto explicaria la decadencia del trifico del gale6n
de Manila y el descenso de los volumenes de carga operados
en los afos finales de vida de la flota de Veracruz.
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La apertura espafiola de la ruta del Cabo de Hornos dina-
mizé el comercio de Espafa con el espacio peruano y rio-
platense.’* Durante la segunda mitad del siglo el espacio
hispano sudamericano equipard la intensidad de la circula-
ci6n de navios y comercio que presentd el flujo comercial
entre Espafia y México.” Se podria suponer que, en estos
titanicos derroteros, las naves procedentes del Atlintico
europeo internaron sus mercaderias en Buenos Aires y lue-
go, por vias terrestres, llegaron a los mercados del Pacifi-
co chileno. Pero los estudios de Carmagnani dan cuenta de
que el eje maritimo Buenos Aries-Cabo de Hornos-Valpa-
raiso adquirié mayor relevancia y dinamismo que el circuito
terrestre Buenos Aires-Mendoza-Santiago. La preferencia
se prolongé en las primeras décadas del siglo xix. Entre 1810
y 1819, las importaciones de bienes europeos representa-
ron en el comercio de Santiago 33.2% del total, de los cua-
les 32.7% correspondian a la via maritima y s6lo 0.5% a las
internaciones procedentes de Buenos Aires.”® Evidentemen-
te, las luchas por la independencia, la falta de mantenimiento

3 Lawmikiz, Trade and Trust, pp. 81-113.

35 Si antes de 1750 el virreinato novohispano concentré la mayoria del
trafico ultramarino, en el transcurso de la segunda mitad del siglo la circu-
lacién de navios por Sudamérica llega a equiparar en niimeros y tonelajes
de barcos alos registrados por México. Se dispone de los siguientes cdlcu-
los para el periodo comprendido entre 1740 y 1778: considerando s6lo
Nueva Espaifia y el Pert vemos que el porcentaje de tonelaje fue de 39%
hacia Nueva Espafia y 31.6% hacia Tierra Firme. En cantidad de navios:
33.8% hacia y desde Nueva Espafia y 35.2% para Tierra Firme. Datos
arrojados por Garcia BaQuero, Cddiz y el Atlantico, p. 268.

¢ CARMAGNANTI, Los mecanismos, pp. 87-88. Esta primacia no desconoce
el efecto de atraccién de bienes extranjeros por el mercado consumidor
de Buenos Aires y su hinterland.



82 MARIANO BONIALIAN

y las dificultades de los circuitos terrestres interregionales
explican esta seleccion.

La reorientacion a través del Cabo de Hornos ofrecid
mayores oportunidades de crecimiento a puertos y mer-
cados emergentes del Pacifico. Hasta la primera mitad del
siglo xvri1, la vida comercial de los puertos de Valparaiso,
Paita y Guayaquil exclusivamente dependia de los ritmos
dictados por los ejes Ciudad de México-Acapulco-Callao
o, el del Atlantico, Portobelo-Callao. El caso de Santiago de
Chile y su puerto de Valparaiso requiere una particular aten-
cién. Segtn los trabajos realizados por Cristina Mazzeo, el
comercio de Chile continué sujeto y dependiente hasta la
primera década del siglo x1x a la vida mercantil del Pera y
de los comerciantes limefios. Recién hacia 1820, con la ins-
talacién efectiva de casas comerciales britdnicas en Chile,
Valparaiso logré romper el tutelaje peruano.”” Una visién
diferente la ofrecen los estudios de Carmagnani y Cavieres,
quienes sugieren que desde la segunda mitad del siglo xvrir,
Chile comenzé a romper con la tradicional dependencia
del comercio peruano y a dinamizar la relacién directa con
Espafia y con el puerto de Buenos Aires.”® Tanta importan-
cia habria alcanzado el polo chileno que, segin estos estu-
dios, se convirti6 en el puerto dominante del Pacifico sur en
el transcurso de la segunda mitad de aquella centuria, posi-
ci6n que prevalecerd durante la primera mitad del siglo x1x.
Por su parte, la institucionalizacién de la via por el Cabo de
Hornos afectd, ademds, la funcién que desempeiié Panama

7 Mazzeo, “El circuito comercial”, pp. 421-453.
3 CARMAGNANI, Los mecanismos; CAVIERES, “Comercio, diversifica-
ci6n”, pp. 93-110.
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en el comercio colonial e interregional. Hacia 1700 Pana-
mé represent6 un considerable 6% del comercio interre-
gional realizado por todo el Pacifico. Hacia finales de siglo
s6lo alcanz6 1%.% Es mds, en la primera mitad del siglo xix,
el mercado de Chile se abastecia de textiles britdnicos por
la via del Cabo de Hornos, muy raramente por el istmo de
Panamd, via esta tltima que era utilizada s6lo para la circu-
lacién de pasajeros y de inteligencia.*

Ahora bien, a pesar de las distancias espaciales y de las
realidades historicas que nos parecen ajenas, la apertura
del Cabo de Hornos gener6 profundas consecuencias en
la economia de México. La ruta austral que vinculé Euro-
pa, Buenos Aires, el Pacifico hispanoamericano y China no
hizo mis que desarticular el tejido entre Acapulco, la Ciu-
dad de México, Veracruz, Espaiia, China y el Pert, puntos
que habian operado como las “columnas” del modelo pre-
cedente.”! Si antes era la Ciudad de México —por medio
de sus grandes comerciantes— la llave que abri6 la puerta
para la comunicacion entre el Atldntico y el Pacifico, desde
1750 fue la ruta por el cabo austral el punto interocednico
geoestratégico que permitié el avance europeo no sélo hacia

% Su resurgimiento se dard recién en 1855, con la construccién de la
via férrea que conectard ambas orillas de su estrecho territorio. LEON,
“Comercio por el Mar del Sur”, pp. 318-329.

0 LLoRcA-JaRNA, The British Textile, pp. 209-210.

# En la busqueda por identificar las razones de la emergencia de los mer-
cados del Pacifico sudamericano, la historiografia atendié con mayor
énfasis la relacién de contraccién y competencia entre el eje comercial
Cidiz-Portobelo-Lima y la ruta del Cabo de Hornos. Véase, por ejem-
plo, ViLLarosos, Comercio y contrabando, pp. 29-30. Aqui enfatizamos
los efectos causados por el derrotero austral sobre el brazo comercial des-
de el puerto de Acapulco hacia El Callao.
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los mercados occidentales de Hispanoamérica sino también
hacia China. La transformacién no fue lo suficientemen-
te valorada por los estudios histéricos ocupados en la lon-
gue durée de la historia econémica mexicana. Se encuentra
practicamente omitida por quienes rastrean las razones de
su reposicionamiento geopolitico y econémico en tiempos
del reformismo borbénico hasta las politicas liberales de la
emergente nacién. Estariamos en presencia de un momento
de inflexién en la historia econémica de México: se desva-
necio el eje terrestre Veracruz-Ciudad de México-Acapulco
como punto de confluencia americana entre las economias
de China y de Europa, para reubicarse, en un contexto de
fragmentacién y regionalizacién econémica, en una simple
“periferia” del capitalismo europeo, una suerte de encla-
ve econdémico del mundo noratldntico en plena expansion.

Veamos el problema con algunas cifras. En 1748, apenas
inaugurada la ruta austral, aportaron al puerto de El Callao
unos 18 navios espafioles. En 1761, la cifra aument6 a 56.
En 1786, sélo al puerto limeno llegaron 16 navios de regis-
tro cruzando el cabo austral; cuando sabemos que, por esos
aflos, NUMerosos puntos costeros registran una intensa acti-
vidad. Para los anos finales del siglo xvrii, el promedio de
embarcaciones anuales que llegaron al puerto del Rio de la
Plata fue de 60, muchas de las cuales extendieron su travesia
hacia el Pacifico por el Cabo de Hornos.** “Entre los afios
1778 a 1796 circulan de Cadiz a El Callao unos 153 barcos,
y entre 1809 a 1820 unos 90”.* Entre 1785 y 1796, las expor-
taciones de mercaderias desde Cddiz al Riode La Platayala

# ViLLaLosos, Comercio y Contrabando, pp. 40-56.
# PARRON SaLas, p. 320.
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costa del Pacifico sudamericano (Valparaiso, Arica, Callao y
Guayaquil) contabilizaban 33% del total, ubicindose en la
segunda drea mercantil de importancia detrds de México y
el Caribe.* En fin, los navios de registro llevaron enormes
cantidades de plata peruana hacia Cidiz. A cambio importa-
ron por los puertos del Pacifico sudamericano telas crudas o
terminadas, hierro, acero, articulos de ferreteria, cera, papel,
libros, medicamentos, vidrio y especies del Oriente. Hacia
mitad del siglo, la ropa (término genérico utilizado en las
fuentes) de origen europeo y del Oriente representaba 65%
de la canasta importadora.*

Dicho esto, valdria preguntarse cudntos de estos navios
espafioles que operaron en la costa del Pacifico sudame-
ricano extendieron su radio de accién hacia México, por
Huatulco, Acapulco, San Blas 0 Mazatlin. Es posible que
un porcentaje bajo, mds considerando que por el Pacifico
novohispano se exploraban nuevas lineas de comercio de
cabotaje y de expedicién hacia el Golfo de California. Pero
lo fundamental no seria precisar el nimero de navios, sino
reconocer que la incesante corriente de barcos espaiioles
y europeos que navegaron a través del Cabo de Hornos le
arrebaté al eje Ciudad de México-Acapulco la funcién de
espacio abastecedor de bienes extranjeros sobre el merca-
do del Peru.

Ahora bien, las independencias politicas hispanoameri-
canas no parecen representar un fenémeno de cambio en el
escenario mercantil y geopolitico aqui tratado. Mds bien,
profundizaron el fendmeno que se venia registrando desde

* FISHER, El comercio, pp. 22-23.
® Lawmikiz, Trade and Trust, pp. 83-84.
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las décadas previas. Si en la segunda mitad del siglo xviit
fueron los navios de registro espaiiol los que dominaron
la ruta del Cabo de Hornos, a partir de los afios finales de la
centuria y gracias a la autorizacién para el “comercio de neu-
trales” (1797), el trafico de embarcaciones inglesas, estado-
unidenses, y en menor medida de otras naciones europeas,

1.*¢ Gran Bretafa

intensificé la circulacién por el eje austra
fue la principal potencia maritima comercial por estos tiem-
pos, pero no deberia desconocerse la competencia que le
suscitaron los navios de compaiiias estadounidenses, que
fueron la segunda flota mercante a nivel global. Lo cier-
to es que, ya desde 1790, con el tratado de paz angloespa-
fol de San Lorenzo, la corona hispdnica cedié el paso por
el Cabo de Hornos y las aguas del Pacifico hispanoameri-
cano a balleneros ingleses para la explotacion del aceite, pie-
les de nutrias y focas.*” Desde 1788 hasta 1809 navegaron
165 buques ingleses y estadounidenses entre los puertos y
mercados del espacio comprendido entre Valparaiso y Cali-
fornia.”® Serdn los ingleses y los estadounidenses quienes
se apropiardn de la ruta por el eje austral, extendiendo de

# De hecho, se sefiala que para el Rio de la Plata, Chile y Pert la acti-
vidad maritima mercantil no sélo se mantuvo, sino que se intensificd.
VirLarosos, Comercio y contrabando, pp. 90-96.

# Ramiro Flores afirma que el tratado de 1790 represent la “desnacio-
nalizacién del comercio peruano”, en el sentido de que al amparo de la
autorizacién que beneficié a los ingleses arribaron también naves estado-
unidenses y de otras naciones europeas al Pacifico espafiol. La interpreta-
cién es compatible con nuestra idea de un “Pacifico extranjero”. FLOREs,
“Los balleneros”, pp. 63-64.

*8 PEREIRA SALAS, Los primeros contactos, pp. 315-353. Villalobos nos
ofrece una cifra mis elevada. Durante ese periodo habrian pasado por
el Cabo de Hornos hacia el Pacifico 257 barcos (s6lo estadounidenses).
VirLarosos, Comercio y contrabando, p. 94.
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manera sistemadtica los intercambios comerciales desde Chi-
le, pasando por California, hasta llegar a China.

Ya sea para el intercambio de plata o por cuestiones
geoestratégicas, muchos de los navios ingleses y estadouni-
denses arribaron a algun puerto del Pacifico mexicano. Jor-
ge Ledn contabilizé unos 80 barcos balleneros y cazado-
res de pieles por los puertos de Chile, Perd y México hacia
1800, participando en un activo contrabando que respon-
di6 ala gran demanda de bienes europeos.*” Cargaban en sus
puertos de origen manufacturas, particularmente textiles de
algodén inglés. Algunas de ellas recalaron en Boston, Nueva
York y Baltimore luego de cruzar el Atldntico. Posterior-
mente transitaron hacia el sur por el Atldntico hispano-
americano haciendo intercambios en el Caribe, hasta llegar
a Buenos Aires. Cruzaron el Cabo de Hornos y despa-
charon bienes asidticos y europeos en los puertos de Chi-
le, del Perd, de Panamd y en los del Pacifico mexicano. En
estos derroteros adquirieron productos locales para reali-
zar el comercio de cabotaje por toda la costa occidental del
continente. Prolongaron su comercio en Asia para adquirir
algodones y especies de la India, sedas y porcelanas de Chi-
na. En su retorno esos mismos productos fueron intercam-
biados por pieles de nutria y focas, ya sea para venderlos en
las costas nortefias de México y de Estados Unidos o para
destinarlos al mercado europeo donde gozaban de estima y
elevados precios (véase el mapa 2).

Entre 1817 y 1818 en las costas peruanas habia mis de
100 balleneros estadounidenses que habrian alcanzado el

* Le6N, “Comercio por el Mar del Sur”, p. 326.
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occidente mexicano.”® Hacia 1830, el guano del Perd y de
Bolivia se integrd en esta compleja y rica red mercantil,
aportindole a la ruta austral un renovado impulso para su
desarrollo.”! El conjunto de estos intercambios generd una
importante movilizacién de plata mexicana hacia Estados
Unidos, China y Europa, logrando romper aquellos con-
ductos metaliferos con impronta monopélica que estaban
en poder de las tradicionales corporaciones consulares y que
fueron vitales para el armado del modelo semiinformal con
centro en la Ciudad de México.*

De ahi, nuestra comprensién sobre la evolucién de la
politica econémica que se aplico sobre el gran espacio del
Pacifico hispanoamericano durante las primeras décadas
del siglo x1x. La voluntad de un trifico plenamente libre
entre México y Pert ya se habia dictado en una real cédu-
la expedida por Carlos IV el 18 de septiembre de 1803, dis-
poniendo el “fomento de la navegacion y el comercio entre
los reinos del Perd, Nueva Espafia, Granada y Guatema-

» 53

la y los puertos del mar del Sur”.® Tres décadas después,

hacia 1833, el Gobierno mexicano firmaba el “tratado de
amistad, comercio y navegacion entre México y la Republi-
ca del Peru”.>* A pesar de las profundas transformaciones

%0 FLORES, “Los balleneros”, p. 85.

1 BoniLLa, “La coyuntura”, pp. 305-331.

52 Seguramente, la historia de la circulacién de metédlico ameritaria un
trabajo independiente y profundo, que supera el propésito del presen-
te ensayo.

3 AGN, Instituciones coloniales, Gobierno Virreinal, Impresos oficiales,
contenedor 22, vol. 54, exp. 41, 18 de septiembre de 1803, fs. 212-215.

% AGN, Instituciones Gubernamentales, Gobernacion (127-128), Circu-
lar del Ministerio de Relaciones Exteriores, Gobernacién y Policia, vol.
160, exp. 18, s/n de f.
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politicas, habia un patrén comin de orientacién tendiente
al libre comercio y la injerencia europea entre las medidas
dictadas en el periodo colonial e independiente. En este con-
texto, en 1840 llegaron en mds de 32 naves europeas y esta-
dounidenses a San Blas procedentes del Pacifico sudameri-
cano. La mayoria de ellas cruzaron el Cabo de Hornos luego
de haber partido desde el Atlintico europeo o estadouni-
dense.”® Sabemos también que en 1839 recalaron al menos
dos barcos procedentes de Hamburgo al puerto de Maza-
tldn, luego de cruzar el Cabo de Hornos, una travesia que
duré entre cuatro y seis meses.”® Es muy posible que estos
cilculos en el movimiento de barcos fuera un piso minimo,
mds considerando que, segtin las estadisticas de Jorge Ledn,
las travesias, que hasta la década de 1830 no superaban un
promedio de 50 al afio, a partir de 1840 se cuadruplicaron.””

Cierto es que estamos en presencia de un Pacifico frag-
mentado y diversificado, resultado de las guerras de eman-
cipacién. Pero los pocos estudios dedicados a la historia
mercantil de las primeras décadas del siglo x1x adoptan una
perspectiva Estado-nacién, concentrando la atencién en
el horizonte del comercio de cabotaje o en los movimien-
tos expedicionarios hacia el norte californiano. En ver-
dad, el Pacifico mexicano continué siendo un drea permea-
ble y mévil, con fuertes influencias por los cambios que se

> MEYER, Breve historia de Nayarit.

% DANE, “Primeras relaciones”, p. 86. Segtin Llorca-Jafia el tiempo que
duraba el viaje desde Inglaterra hasta el Pacifico sudamericano era de 120
a 180 dias. Recién en la segunda mitad del siglo x1x, se logré reducir el
tiempo de derrotero gracias a las mejoras en las técnicas nduticas y la uti-
lizacién de los barcos de vapor. LLorcA-JaRA, The British Textile, p. 213.
%7 LEON, “Comercio por el Mar del Sur”, p. 335.
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vivieron no sélo en las costas de Sudamérica sino también
del Atlantico. Tanto el Pacifico septentrional como el meri-
dional fueron, en definitiva, piezas de una economia global
mds unificada: si antes de 1750 los mercados occidentales
de Hispanoamérica se vefan fuertemente orientados al polo
asiatico (uno de los principales centros de la globalizacion
policéntrica), desde finales del siglo xviir la unidad naval
del Pacifico se vio apuntalada por las economias europeas
y estadounidense.

Finalmente, como telén de fondo de esta historia comer-
cial de larga duracién, debemos advertir que el aumento del
trifico por el Pacifico mexicano y estadounidense durante
la segunda mitad del siglo x1x se debié mds a la apertura de la
via férrea por Panamd que al paso por el Cabo de Hornos.
Desde entonces, la circulacién de navios europeos por el
eje austral pierde sistematicidad. La inauguracion del ferro-
carril de Panama (1855) provocé que la movilidad de barcos
y hombres por la ruta transcontinental del Cabo de Hor-
nos iniciara su ciclo secular de descenso.”® Si bien el derro-
tero permanecié en operacion, por costos de comercializa-
cién y tiempo de navegacién, Panama desplazé al Cabo de
Hornos como el principal paso transocednico del continen-
te en la interaccidn entre las economias del Atldntico y del
Pacifico. A partir de 1840, el descubrimiento y la explota-
ci6én del oro de las minas de California configurard un nue-
vo tejido de redes comerciales internacionales, problemati-
ca que supera el andlisis de nuestro ensayo.

5% Un recorrido de 77 km de rieles unia por esos tiempos la ciudad de
Colén con la propia ciudad de Panamd. Busto IBaRRA, “El espacio del
Pacifico”, pp. 125-129.
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Mapa 2
EL MODELO COMERCIAL EUROPEO (1740-1840)
CABO DE HORNOS COMO ViA INTEROCEANICA
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LA REVOLUCION ATLANTICA DEL COMERCIO Y CONSUMO:
BIENES ASIATICOS, SUS IMITACIONES EUROPEAS
Y LOS TEJIDOS DE ALGODON INGLESES
EN LOS MERCADOS HISPANOAMERICANOS

En su momento sefialamos que el funcionamiento del mode-
lo semiinformal con epicentro en la Ciudad de México se
sujetd al principio de complementariedad de bienes entre el
eje transpacifico y el trasatldntico, desde 1580 hasta 1740. ¢ A
qué nos referfamos con este principio? Relativizamos la pre-
misa historiografica que apunta a una permanente rivalidad
entre el galeén de Manila (comerciantes novohispanos) y la
flota de Veracruz (cargadores peninsulares) que presupone
una competencia entre los dos ejes para lograr imponer sus
productos en el mercado de élite de Nueva Espaiia.”® Sin
desacreditar el foco de conflicto y la competencia suscitados
en torno a una reducida clase social consumidora del virrei-
nato, sugeriamos que la complementariedad entre ambos
flujos resulté mds relevante porque permitié el desarrollo
en el marco del comercio exterior novohispano de intercam-
bios estructuralmente armonicos. La complementariedad se
revel6 como mds pujante que la competencia, al detectar que
la mayor parte del cargamento que ingresaba por Acapul-
co, en particular el textil bruto o semielaborado, se destiné
a un consumo social ampliado y popular. Por el contrario,
los productos europeos que vinieron a México en las flo-
tas de Veracruz, con mayor costo, terminados, de calidad y
exquisitos, se destinaron a la élite, a una parte mindscula de
la poblacién novohispana.

> BONIALIAN, China en la América, pp. 27-82.
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Una de las evidencias més contundentes de cémo operd la
complementariedad se descubria al evaluar la composicion
de la carga de los navios peruanos que arribaron a sus costas
procedentes de los puertos occidentales de México. La carga
se dividia en partes practicamente exactas de géneros de Chi-
na y de efectos de Castilla (o europeos). Una considerable
porcion de los cargamentos asidticos respondia a la demanda
popular o para agregarles un valor agregado, “industrial”, ya
sea en los centros manufactureros novohispanos o, en menor
grado, en los obrajes del Perd. Los segundos, mds elabora-
dos y terminados, fueron los solicitados por los sectores pri-
vilegiados de los residentes espaiioles.®® Las partidas de tela
semielaborada, de tejidos de algodén y de sedas producidos
en Filipinas, China o, mds tarde, en la India, constituyeron,
junto con las vajillas y los textiles de produccion local ame-
ricanos (los llamados efectos de la tierra), los articulos més
solicitados por un amplio sector social.

Ahora bien, la complementariedad, pilar fundamental
para el desarrollo del tejido mercantil que ubicé a la Ciudad
de México como cabecera, se desplomé durante la segunda
mitad del siglo xvii. Mucho tuvo que ver en eso el proceso
de atlantizacién del comercio y consumo de bienes extran-
jeros en Hispanoamérica, que se inicid, para el caso espaiiol,
con el reformismo borbénico. La interpretacién sobre la
“revolucién del comercio” no deberia limitarse a las trans-
formaciones de la cultura econémica y de los hibitos de
consumo en la sociedad europea.®! El término alcanzaria su
mds amplia manifestacién cuando se considera la apertura

0 BONIALIAN, China en la América, pp. 27-82 y 84-95.
1 CARMAGNANT, Las islas de lujo.
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de nuevas rutas y puertos por la Monarquia espafiola y, en
segundo lugar, con la explosion de la importacién y consumo
de productos europeos, asidticos o sus imitaciones destinados
al mercado hispanoamericano que llegaron desde Europa.

En el apartado anterior dimos cuenta de que, durante las
décadas finales del siglo xvir1, la economia atldntica europea
inicié una efectiva intervencion sobre el drea del Pacifico.
Esta presencia europea (primero por los espaiioles, luego
por los ingleses y angloamericanos) fue, al mismo tiempo,
la expresion de dos hechos trascendentes y simultdneos: 1) la
expansion global de la economia europea sobre mercados
que, hasta entonces, no contaban con su efectiva interven-
ci6én y explotacidn; 2) los inicios del retraimiento de China
en la economia global y, en particular, en Hispanoamérica;
un fenémeno que se profundizard durante la segunda mitad
del siglo x1x. Se parte del calificativo de una economia glo-
bal policéntrica vigente desde el siglo xv1 hasta mediados
del xvi11, en la que China y la India fueron los principales
productores. En ese contexto, el Pacifico hispanoamerica-
no, en tanto espacio proveedor de plata e importador de bie-
nes asidticos, tuvo mayor vinculacién con la economia del
mundo de Oriente en relacién con la economia mundo euro-
pea occidental. Ahora bien, la economia mundial se transfor-
mo abruptamente en las décadas finales del siglo xvirr, siendo
Inglaterra el mayor centro de produccién de bienes indus-
triales orientados a los mercados globales.®? De ahi podemos

2 Luego de la globalizacién policéntrica, que tendria su fin hacia finales
del siglo xvi11, se inicid una era global de una economia industrial espe-
cializada, siendo su motor Inglaterra. FinpLAY Y O’ROURKE, Power and
Plenty. Sobre el ascenso y retraimiento de China en el fenémeno glo-
bal de la economia moderna: VRriEs, State, Economy. Sobre cuestiones
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comprender el proceso de apropiacién del Pacifico por parte
de Europa occidental, que se hard mds profundo durante
las primeras décadas del siglo x1x, con el efecto concreto de
la revolucién industrial inglesa. Claro estd que la “atlanti-
zacién” resulta ser un episodio de magnitudes insospecha-
das para su andlisis. Aqui nos interesa sefialar tres aspectos
relevantes de la “atlantizacién” que explicarian la raz6n del
desmoronamiento del modelo comercial precedente, la con-
traccién de la circulaciéon de los productos asidticos en los
mercados del globo y el dominio atldntico occidental sobre
el Pacifico en el comercio imperial y global.

a) La Mercaderia asidtica y su circulacién por el Atlin-
tico. Considerables porciones de telas brutas y textiles
orientales que antes de 1750 se movilizaban exclusivamente
por el Pacifico con el galeén de Manila se vieron desplazadas
hacia el Atldntico a raiz del contrabando inglés y holandés,
de los navios de registro asociados al “libre comercio” y a
la flota de Veracruz (en los pocos afios de vida que le que-
daban hasta 1789). Como mencionamos, la crisis del gale6n
de Manila tendria parte de su explicacién en la aparicién y
competencia de las compaififas espafiolas que estaban ope-
rando en el Pacifico. Sin embargo, la “atlantizacién” del
trato y el consumo de productos asidticos en el continente
americano parece haber sido su golpe de gracia. A partir de
la segunda mitad de siglo xvi1r, gran parte de la contratacion
asiatica se encontraba monitoreada por las casas comerciales
europeas. En los informes y memoriales de la época se pue-
de encontrar la denuncia de la negociacién que establecieron

relativas a la historia global y la funcién que cumple el Pacifico en ella,
véase FLYNN y GIRALDEZ, “Los origenes”, pp. 29-76.
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las casas comerciales espafiolas y europeas para movilizar
sedas, algodones de la India, de China y porcelana asidtica
desde el Atldntico rumbo a los mercados hispanoamerica-
nos. Los géneros asidticos, todavia ilegales para su comer-
cializacién en América hasta los primeros afos del siglo x1x,
se veian etiquetados como produccién europea, con vistas a
evadir cualquier intento de sancién o confiscacién.®® Abun-
dantes testimonios y fundamentalmente las estadisticas
comerciales rescatadas por Lerdo de Tejada sobre la adua-
na de Veracruz muestran que desde 1790 y durante las pri-
meras décadas del siglo x1x se importaron a México gran-
des cantidades de algodén “de la China y de la India”.%*

Hacia 1811, el editor de la Gaceta de México, Juan Lopez
Cancelada, ponia al descubierto la movilizacién de bienes
asidticos. Lamentaba la falta de una politica proteccionis-
ta en México que protegiera el desarrollo de la industria
textil local. El librecambismo econémico subyacente con
el comercio britdnico era la pauta de funcionamiento para
México.% Cancelada confesaba que las politicas econémi-
cas para regular las importaciones britdnicas s6lo eran posi-
bles en coyunturas excepcionales de guerra, con el bloqueo

© ULLoa, Restablecimiento, p. 343; Abbad y Lasierra, AGI, “Comercio
de Filipinas”, en Estado, leg. 47, exp. 10, fs. 26-27.

¢ AGN, Instituciones coloniales, Indiferente virreinal, c. 6154, exp. 10,
fecha 1791, {. 218. El proceso también puede rastrearse en el pago de las
alcabalas. Véase al respecto AGN, Instituciones coloniales, Indiferente
virreinal, c. 6527, exp. 22, fecha: 1795, f. 24. Para las primeras décadas del
siglo x1x véase LERDO DE TEjaDA, Comercio (documentos).

¢ El debate entre industria y libre comercio en México fue un fenéme-
no que ocurrié antes de la independencia, aunque las discusiones toma-
ron mayor relieve hacia 1830. Véase al respecto Tutino, “El debate”, pp.
1119-1192.
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de los circuitos trasatldnticos. Pero proseguia afirmando
que “hecha la paz con la Gran Bretafa, volvieron de nue-
vo las introducciones de la Europa y por los mismos mares
muchas del Asia” .5

En este escenario, se ha pasado por alto un hecho trascen-
dente: en las primeras dos décadas del siglo x1x, los comer-
ciantes ingleses asentados en Jamaica comercializaban de
manera deliberada tejidos de algodén de la India y de Chi-
na en los puertos atlinticos de Tampico y Veracruz o, via
Panamd, en puertos del Pacifico como Acapulco y San Blas
(mapa 2).” El comercio de los ingleses desde Panamd hacia
San Blas ya no sélo venia a propinarle los ultimos golpes al
moribundo comercio del galeén de Manila, sino también a
la Compaiiia Real Espafiola de Filipinas, cuyas operacio-
nes concluirfan hacia 1820 ante la inviabilidad de operar en
las emancipaciones iberoamericanas. Los comerciantes de
la Ciudad de México protestaban que los tejidos de algo-
dén de la India y de China tenfan un efecto devastador
sobre la estructura textil local. México no era un caso excep-
cional: la importacién de productos asidticos procedentes
de Europa se reproducia por todas las plazas iberoamerica-
nas, desde las islas del Caribe y La Habana®® hasta Buenos

6 Lopez CANCELADA, “Ruina de la Nueva Espafia”, p. 110.
 VaLDES LaARKOWSKY, De las minas al mar, pp. 241-247.
%8 En 1778, afio del famoso decreto de “libre comercio”, una autoridad
aduanera en La Habana sefialaba que en “las embarcaciones del comercio
libre que vienen a este puerto de los de Espafia se conducen muchas veces
géneros de China”. El funcionario le consulta al Consejo de Indias si son
SO . . . e e
legitimos de introduccién, aunque no conste su especial habilitacién”. Si
se autoriza, “serdn muchos los fraudes que irremediablemente se come-
teran contra la Real Hacienda, porque teniendo los reinos extranjeros
mucho comercio con los de China, introducirdn sus géneros a la sombra
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Aires.®” Es més, el trato comercial de géneros asidticos hecho
por comerciantes ingleses, franceses y estadounidenses pro-
seguia hacia el Pacifico, luego de cruzar el derrotero del Cabo
de Hornos y llegar a los puertos de Valparaiso”y El Callao.”!

b) Las imitaciones europeas de los bienes asidticos. Aque-
lla complementariedad mercantil entre los dos ejes ocedni-
cos también se deshizo porque los propios bienes asidticos
comenzaron a reproducirse e imitarse en los centros manu-
factureros europeos. Al menos desde finales del siglo xvir
Europa venia consumiendo bienes europeos que tenian dise-
flos y estilos orientales.”” Con sélo repasar los inventarios
de bienes familiares se confirma que las imitaciones euro-
peas de bienes asidticos resonaron masivamente en los mer-
cados de Hispanoamérica casi un siglo después, durante la

de los que vienen a Espafia, por el giro suyo, perjudicindose las fibricas
del reino”; en AGI, “Expediente del comercio libre (1778-1779)”, Indi-
ferente, 2415, s/n de f.

% BONIALIAN, China en la América, pp. 119-181 y 196-246.

7% En 1771, el navio denominado Oriflama, de procedencia gadita-
na, navegé por el Cabo de Hornos hasta llegar a las costas chilenas del
corregimiento de Maule. Cuando se inspeccionaron sus mercaderias, el
funcionario noté que una gran porcién eran tejidos asidticos rotulados
como sedas de Bretafia, de Francia y Cantabria; AGNL, Real Tribunal
del Consulado de Lima, subsecciéon Resguardo al comercio-Naufragios y
arribadas, c. 137, doc. 932, {. 50.

71 En 1773, el Tribunal del Consulado de Lima comprobé el ingreso por
el puerto de El Callao de manufacturas de seda asidtica y extranjera en
navios de registro espafioles que vinieron por el Cabo de Hornos. La
entrada sali6 a luz porque el tribunal dudaba de si dichos géneros estaban
permitidos o no, y de si existia alguna norma fiscal para su gravamen;
AGNL, Tribunal del Consulado, c. 11, doc. 476, {. 14.

72 Algunas referencias sobre las imitaciones chinas fabricadas y consu-
midas en Europa pueden verse en RocHE, A History; MCKENDRICK,
BREWER y PLumB, The Birth.
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segunda mitad del siglo xvirr. Vale la pena aqui reproducir
las palabras del contador de Madrid, Landazuri, en 1767. La
crisis del galeén de Manila y la imposibilidad de que el mer-
cado del Pert se viera abastecido de géneros asidticos desde la
costa novohispana se explican, en gran medida, por el proce-
so de “atlantizacién” del comercio asidtico y sus imitaciones.

No puede negarse que las ropas y demds efectos que actualmen-
te se traen de Filipinas segun los tltimos reglamentos de per-
misién tienen su avio y despacho en Nueva Espaiia, sin que no
s6lo resulte exceso que pueda dar lugar a su introduccién en el
Pert ni Tierra firme, sino es que no bastando al surtimiento de
aquellas provincias, tiene acreditado la experiencia que es muy
comun el uso de las ropas que de esta clase [China] introducen
clandestinamente los holandeses y otros extranjeros desde sus
colonias, como también otras imitadas a aquéllas, pintadas en
lienzo de lino, que los mismos extranjeros han inventado y van
ya por el licito canal de flotas y registros de Nueva Espafia.”

Estamos en presencia de una transformacién econémica
y cultural europea, en la cual las producciones occidentales
se orientalizaron con el fin de dar una respuesta ampliada al
mercado consumidor. La “atlantizacién” del comercio ten-
drd como componente significativo y novedoso lo que, en
las fuentes de registro de barcos, de aduanas o de inventarios
patrimoniales se conoce como bienes “chinescos” o “chinoi-
serie”; tejidos y cerdmica europea producidos en serie con
disefios y formatos orientales.”

73 NavarRrO Garcia, “El comercio”, pp. 40-41.
7+ BONIALIAN, China en la América colonial, pp. 119-181 y 196-246.
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Hemos notado que, durante el periodo colonial, los agen-
tes mercantiles novohispanos, con el guifio complice de las
autoridades y de manera ilegal, lograron que las telas y teji-
dos orientales venidos desde las islas Filipinas se rotula-
ran como productos locales americanos. A partir de 1750
y luego con los procesos de emancipacién americana fue-
ron, sobre todo, el algodén de la India y los tejidos ingle-
ses los que se rotularon como productos locales o asidti-
cos en el mercado mexicano. De tal manera, el fenémeno
de las imitaciones y reproducciones europeas, en particular
las emprendidas por los ingleses, no se limitaron a convertir
sus productos en formato oriental, sino que se constituye-
ron en una estrategia econdmica general, para que los pro-
ductos europeos, fueran una imitacién o no, tuvieran despa-
cho y venta en los mercados americanos. Desde finales del
siglo xviii, el textil inglés que llegaba a México fue etiqueta-
do como textil de produccién local para evitar los impues-
tos que sufrian las mercaderias extranjeras en los puertos
mexicanos.”

¢) El textil inglés para el consumo social amplio en His-
panoamérica. El tercer factor, y el mds importante, que nos
permite comprender la desintegracion de aquel principio
de complementariedad se dio con el ingreso masivo de los
tejidos de algoddn ingleses. La historiografia demuestra con
creces que los navios neutrales de los ingleses y los que salie-
ron desde las costas estadounidenses alcanzaron el Atlin-
tico mexicano y el Caribe con grandes cargamentos de tex-
tiles europeos. Por ejemplo, en 1807, el valor de los tejidos
extranjeros, mayormente ingleses, que se importaron por

7> BERNECKER, Contrabando, pp. 69-70.
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Veracruz alcanzaban la extraordinaria suma de 10000000 de
pesos, cuando dos afios antes era de apenas 1000000.” Un
caso representativo de la composicion de los cargamentos de
estos barcos fue el del navio Mensajero, que por estos afios
descargé la mercaderia en el puerto de Veracruz. Su valor
total era de 1200000 reales y el grueso se compone de breta-
fas, zarazas, medias de algodon, muselinas y panas de algo-
dén, todo inglés, pero también contaba en menores dimen-
siones con textiles de China.”” El caso del Mensajero es un
ejemplo tipico de la transicién comercial: la atlantizacién del
comercio de textiles asidticos pero que, poco a poco, se vie-
ron desplazados por el algodén inglés. Con todo, la verda-
dera “inundacion” de textiles britdnicos respondi6 al consu-
mo social amplio, de trabajadores y trabajadoras urbanos y
sectores medios de la poblacidn hispanoamericana. La pro-
duccién textil local cay6 con crudeza por todos los rincones
manufactureros de Hispanoamérica. Junto con las porcio-
nes de telas, tejidos y ceramica asidtica procedente del Paci-
fico, los textiles locales se vieron desplazados del mercado
de consumo popular a causa de las bretafias y pafios produ-
cidos en Inglaterra.

El enclave inglés en Jamaica sirvié de trampolin para
la redistribucién del tejido de algodén inglés en México,
Centroamérica y el norte de Sudamérica. Hacia 1811 sus
comerciantes instalados en las islas introducian 45000000
de pesos por concepto de manufactura textil a través de
los circuitos del istmo de Darién y por todo el Pacifico
por “haberlas acostumbrado a su consumo” en la regién

76 MARICHAL, La bancarrota, pp. 206-207.
77 MARICHAL, La bancarrota, pp. 206-207.
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hispanoamericana.”® En 1818, Basilio de Arrillaga, asesor y
secretario del Consulado de la Ciudad de México, sefialaba
que en Veracruz una vara de pafio inglés costaba 10 reales,
por lo que irénicamente se preguntaba: “;como han de sub-
sistir las fabricas de Querétaro, de México, de Guadalajara 'y
de otros lugares valiendo los similares que alli se producen
182”7 En Lima, Buenos Aires y Panamd sucedia un pro-
blema similar. En 1812, el editorial del periddico E/ Peruano
apuntaba que el comercio y el consumo de tejidos de algo-
dén ingleses daban cuenta del estancamiento de la produc-
ci6n textil local. Las consecuencias eran evidentes:

[...] 50 mil familias que antes se ocupaban y mantenian en
manufacturar tocuyos, bayetas de la tierra, bayetones y otras
telas ordinarias de gran consumo, tanto en el virreinato como
fuera de él, se vean hoy reducidas a la indigencia y a la deses-
peracién [...] al pais aniquilado del todo, sin que experimente
otra ventaja que la aparente suma baratura y abundancia de los
géneros de algodén ingleses.®°

Estas tltimas citas ponen al descubierto la posicién pro-
teccionista de los tradicionales consulados hispanoameri-
canos frente a la apertura indiscriminada de los produc-
tos extranjeros que circularon y se expandieron por cada

78 Correo de Londres de septiembre de 1817. FLORESCANO y CASTILLO
(eds.), Controversia, pp. 250-251 y 270.

7 De Arrillaga, Informe que dieron los seriores José Ruiz de la Barce-
na; José Maria de Echabe y Gregorio Saenz de Sicilia, prior y consules del
Real Tribunal del Consulado de México, a Juan Ruiz de Apodaca, virrey,
gobernador y capitin general de Nueva Esparia (1818). FLORESCANO y
CastiLLo (eds.), Controversia, pp. 295-296.

8 Frorescano y CasTiLLO (eds.), Controversia, p. 294.
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rincén de las incipientes naciones iberoamericanas. La tltima
cita también sugiere el destino socialmente amplio del tex-
til inglés. En la gobernacién de Tucumdn y Buenos Aires el
reemplazo de la vestimenta local por la inglesa ya se advierte
desde la segunda mitad del siglo xvirr. La tradicional indu-
mentaria de los mestizos compuesta de ropa de la tierra, lien-
zos, cordellate y bayetas fue relevada por los lienzos, breta-
flas, angaripolas y otros textiles europeos y orientales que
ingresaban a bajos precios.?! Para el periodo de las emanci-
paciones iberoamericanas, repasemos lo sefialado por Hal-
perin Donghi sobre los productos britdnicos importados
en la sociedad rioplatense. Entre 1814 y 1819 la parte de los
productos de consumo popular en la exportacion britdnica
al Plata oscil6 entre 60.3 y 42.3% (Unico aflo en que se ubicé
por debajo de 50%).% Aunque no dispongamos de una cuan-
tificacidn tan precisa para el caso de Chile, el trabajo de Llor-
ca-Jafa muestra sé6lidas pruebas de que el algoddn britdnico
(particularmente las muselinas y el calic6) fue, por mucho,
el rubro dominante de la canasta de importacion destinada
a la poblacién popular de Chile en las primeras décadas del
siglo x1x.%3 Los casos de México, Buenos Aires y Chile expre-
san la pauta general de los cambios acaecidos en la cultura del
consumo en todas las naciones iberoamericanas.

En suma, presenciamos una suerte de rotacién de las
lineas de circulacion en el comercio global y continental.

81 ARCONDO, El ocaso, pp. 103-227; ASSADOURIAN, E/ sistema, pp. 191-
207; JuMAR, Le commerce, pp. 147-155.

82 HavperiN DoNGHI, Guerra y finanzas, pp. 91 y 127-128.

8 LLoRCA-JARA, The British Textile, pp. 96-114. Hacia la cuarta década
del siglo, las importaciones de textiles britdnicos representaban 40% de
las importaciones para el consumo nacional de Chile.
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En términos de cultura econémica del consumo, reiteramos
una premisa fundamental: hasta 1750 el Atlantico abastecid
de bienes suntuarios a Hispanoamérica y se encontraba con-
dicionado por el comercio del Pacifico que proveia de mer-
caderias a un universo social amplio y divergente. A partir
de la segunda mitad del siglo xviir y durante todo el xix el
Pacifico sufrié una “atlantizacién”, pues Europa tomard la
funcién de abastecedor de bienes de consumo masivo sobre
el mercado hispanoamericano, fenémeno que serfa simul-
tineamente contrajo y frend el desarrollo de la produccién
industrial local y nacional de los emergentes estados ibe-
roamericanos. En 1815 se elimind la relacidn transpacifica
directa entre México y Filipinas realizada por el galeén de
Manila. Las relaciones transpacificas directas entre China y
América se verdn diluidas, reforzando un proceso de retrai-
miento y contraccién a nivel global de la economia asidti-
ca. Estados Unidos se ubicard como escala intermedia de la
mayor parte de los contactos mercantiles que México esta-
blecerd con China, una modalidad de relacién que perdura-
rd, cuando menos, hasta finales del siglo x1x.

EL LIBRE COMERCIO, APERTURA DE PUERTOS,
REGIONALIZACION ECONOMICA, DESINTEGRACION
DEL MERCADO Y EL FIN DEL PODER DE LOS TRADICIONALES
MONOPOLIOS CONSULARES

Ya hemos realizado numerosas referencias sobre los efec-
tos que causaron en el mapa comercial hispanoamericano
el libre comercio y las aperturas portuarias aplicadas por la
Espafia borbénica. En las pocas lineas que restan del trabajo
valga una breve reflexion sobre otros cambios econémicos
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y politicos que contribuyeron a la pérdida de la funcién
central de la Ciudad de México (y sus comerciantes). Nos
referimos a la regionalizacién-desintegraciéon del mercado
novohispano/mexicano y a las luchas de poder que se sus-
citaron entre los tradicionales consulados y los mercaderes
regionales y locales en pleno ascenso. El modelo comercial
colonial con epicentro en la Ciudad de México sé6lo podia
funcionar si operaba la facultad monopdlica de los consula-
dos de la Ciudad de México y de Lima en la redistribucion
de los bienes extranjeros por los mercados internos de sus
respectivos virreinatos. Si bien estas instituciones comercia-
les fueron la garantia para el sostenimiento de la Carrera de
Indias, también se convirtieron en los principales patrocina-
dores para que aquel modelo funcionara.

Monopolizadores del circulante amonedado, los merca-
deres integrantes de los consulados controlaron con exclusi-
vidad las importaciones, siendo, como hemos advertido, las
ciudades de México y de Lima centros de acopio y redistri-
bucién de bienes. Los comerciantes menores regionales y
locales de Nueva Espafia contaron con muy poco margen de
accién para participar en las ferias que se celebraban anual-
mente en Jalapa/Veracruz y en Acapulco. En gran medida,
estos agentes mercantiles dependieron del suministro de
mercancias extranjeras que les enviaban sus colegas des-
de la Ciudad de México para poder surtir su mercado local.
Una situacién similar ocurria hasta 1750 en el virreinato del
Perd. Los comerciantes de Lima controlaban y monopoliza-
ban las mercancias extranjeras importadas al virreinato, ya
fueran las procedentes de México como las que eran canali-
zadas legalmente via Portobelo desde Espaia. Por ejemplo,
hasta las primeras décadas del siglo xvir1 los comerciantes de
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Chile y de Buenos Aires estaban, en tltima instancia, suje-
tos y dependientes de las cargas de bienes que se enviaban
desde el centro de Lima.**

El escenario mercantil se transformé a partir de 1750.
Las reformas borbdnicas de la segunda mitad del siglo xvir
reformularon las antiguas redes sociales que se habian tejido
entre México y Pert por el Pacifico. También se reconstru-
yeron las redes comerciales internas trazadas por la Nueva
Espana, debilitando el papel central de los comerciantes de
la Ciudad de México. Los tradicionales mecanismos apo-
yados en el control de la circulacién de la plata dejaron de
funcionar y, como efecto de arrastre, los propios almacene-
ros novohispanos perdieron el manejo de las importacio-
nes y la intervencién-regulacién que generaban en la oferta
y la demanda sobre el mercado.® El fenémeno de regiona-
lizacién y fragmentacién econdmica que se vivié en México
y en el resto de Hispanoamérica en las tltimas décadas del
siglo xv1Ir originé un bloqueo de los tradicionales circuitos
mercantiles interregionales. Las consecuencias de estos cam-
bios nos llevan a reiterar algunas premisas: la gravitacién de

8% La afirmacién no supone en lo absoluto desconocer el contraban-
do y los recurrentes permisos comerciales de que gozaba Buenos Aires
desde el siglo xvi1, prictica que beneficiaba a los comerciantes portefios
en detrimento de los limefios. Sin embargo, nadie podria dudar que, al
menos hasta mediados del siglo xvi11, los limefios mantuvieron la capaci-
dad de mantener su predominio comercial en el virreinato. En el caso de
Chile, ya hemos mencionado en las primeras paginas del trabajo la con-
troversia historiografica en torno al momento en que logr liberarse de la
dependencia del comercio peruano.

8 La historiografia demuestra con creces que, al perder gran parte del
poder mercantil, los integrantes del Consulado se replegaron hacia otras
actividades econémicas, como la agricultura, la minerfa y las finanzas.
Pirez HERRERO, “Actitudes”, pp. 97-182.
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los comerciantes de la Ciudad de México decayd, al verse
cuestionado su poder politico por los nuevos comercian-
tes surgidos al calor del libre comercio. Desde entonces, su
papel como punto conector entre las economias del Atlin-
tico y del Pacifico se fracturd. En términos espaciales, la
capital perdia relevancia como “corazén” redistributivo de
mercancias extranjeras por todas las plazas del virreinato.

El libre comercio, junto con la apertura de nuevos puer-
tos al trafico externo, ofrecié nuevas oportunidades a los
mercados internos regionales. Las plazas mercantiles inicia-
ron un abastecimiento directo de bienes gracias a la presen-
cia de los comerciantes extranjeros en las costas, sin necesi-
dad de que intervinieran los comerciantes de la Ciudad de
México. La prictica de “tierra adentro”, la frecuente movi-
lidad de los agentes del interior hacia las tiendas, almace-
nes y depdsitos ubicados en la Ciudad de México duran-
te el funcionamiento del modelo precedente, comenzé a
ser una estrategia econémica excepcional. Desde la segun-
da mitad del siglo xvr11, para disponer de mercancias euro-
peasy de Asia, el agente regional, al tener disponibilidad de
plata, se abastecié desde los diferentes puertos autorizados.
En 1792, el Consulado de la Ciudad de México lo manifes-
taba muy claramente:

[...] el principal motivo del atraso del comercio de México con-
siste en que los mercaderes de tierra adentro no vienen ya a
surtirse a esta Capital de lo que necesitan para el giro de sus
comercios, como lo ejecutaban antes, sino que bajan en dere-
chura a Veracruz para el efecto. Y este hecho se comprobard
con evidencia si se cotejan las pocas Guias que se despachan
en Veracruz con destino a esta capital, con las muchas que se
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dirigen en derechura a los lugares de la tierra adentro, de modo
que en el dia s6lo vienen a México lo que necesita para su con-
sumo, careciendo los comerciantes de la capital de las utilidades
que antes le rendfan los negocios de la tierra adentro.%

El movimiento “tierra adentro” no debe confundirse con
las “internaciones” peninsulares. Si a partir de la segunda
mitad del siglo xviry, la circulacién de agentes locales hacia
la capital novohispana se tornaba una prictica extrafia, las
“internaciones” peninsulares fueron cada vez mds frecuen-
tes y regulares. Con legislacion a su favor, los comerciantes
espafioles que llegaban con sus navios de registro o con la
propia flota de Veracruz penetraban sistematicamente en los
mercados regionales, rompiendo con el blindaje monopdli-
co que hasta entonces habia logrado imponer el Consulado
de la Ciudad de México.

En el espacio del Pert se vivié un proceso muy similar. La
caida de las ferias de Portobelo desmantel6 la regla por la cual
el comisionista peninsular debia esperar y limitar su accién
comercial en el lugar y al tiempo circunscripto de la celebra-
cién de la feria. Cuando se inaugurd la ruta por el Cabo de
Hornos y se liberaron al trifico directo los puertos de Buenos
Aires y del Pacifico sudamericano, el mercader peninsular se
introdujo a los mercados internos regionales para vender sus
productos. El Consulado de Lima veia cuestionada su facul-
tad monopolica de redistribucién de bienes por el virreina-
to. Ahora, el agente espafol podia negociar directamente con
el mercader local, evitando la mediacién de los mercaderes

8 “Representacién del Consulado al Virrey Revillagigedo, apoyando la
peticién de los comerciantes, 2 de enero de 1792”. FLorREscaNoO y CAsTI-
LLo (eds.), Controversia, pp. 253-254.
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limefos. Si bien requiere mayor fundamentacién, es posi-
ble suponer que las internaciones espaiiolas, institucionali-
zadas y protegidas por el reformismo borbénico, se hayan
constituido en el antecedente inmediato que permitié a los
comerciantes britdnicos y de otras naciones europeas movi-
lizarse, instalarse y dominar el mercado de bienes y plata por
Hispanoamérica durante las primeras décadas del siglo xix.

Deciamos en pdginas previas que a partir de la segunda
mitad del siglo xviir las importaciones de bienes extranje-
ros a la Ciudad de México se limitaron al consumo interno
de la plaza capitalina. El sobreabasto de mercaderias, prin-
cipio rector del anterior modelo comercial, habia dejado de
funcionar. La falta de excedente de productos en la Ciudad
de México podria comprenderse a partir del abastecimiento
directo que los europeos ofrecian a los comerciantes regio-
nales por cada puerto autorizado. De tal manera, los princi-
pales beneficiarios de las politicas borbdnicas de libre comer-
cio y posteriormente del liberalismo econémico promovido
por los ingleses y estadounidenses fueron, ante todo, las éli-
tes econdmicas locales que cuestionaban el poder tradicional
de la Ciudad de México y de Lima. Asi, la apertura de nue-
vas rutas maritimas y puertos en ambas costas de Iberoamé-
rica crearon verdaderos polos de arrastre costeros que sumi-
nistraban productos extranjeros destinados a los centros de
concentracién demografica y mercantil de relevancia. Lo que
ocurrid para el caso de Veracruz (que hemos visto en la men-
cién tltima) podria extenderse hacia la region del Pacifico y
Sudamérica. Ya mencionamos el crecimiento del comercio
libre y directo que se practicé desde el puerto de San Blas,
surgidero por donde se alent6 el proceso de autonomia eco-
némica de la ciudad de Guadalajara y de Tepic en relacion
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con la Ciudad de México. Para el caso de Sudamérica, sobre-
salen Buenos Aires y Santiago de Chile.

La fracturacién de grandes zonas econémicas a partir de
la segunda mitad del siglo xviir anticipé la configuracion
de nuevas demarcaciones politico administrativas. Piénse-
se en las intendencias y en perspectiva mayor en los esta-
dos nacionales. El declive de la capacidad estructurante de
la Ciudad de México y de Lima fue paulatino y con rasgos
particulares. Estas diferencias posiblemente puedan expli-
car los elementos disimiles de las entidades politicas repu-
blicanas surgidas en México y en el Perd.?” Sin embargo, no
creo que debamos opacar los elementos y procesos comu-
nes que se vivieron por toda Hispanoamérica.

La fragmentacién econémica y el descenso de la Ciudad
de México y de Lima como espacios estructurantes de gran-
des zonas alentaron la institucionalizacién de corporacio-
nes mercantiles por cada una de las regiones que se vefan
beneficiadas de la politica de libre comercio borbénica. En
este marco, deberiamos comprender la “catarata” de fun-
daciones consulares: Manila (1769), Caracas (1793), Gua-
temala (1793), Buenos Aires (1794), Montevideo (1794), La
Habana (1794), Veracruz (1795), Santiago de Chile (1795),
Guadalajara (1795), Cartagena de Indias (1784) y, més tar-
de, Puebla (1821). La institucionalizacién de los intereses de
las élites regionales manifiestan al menos tres fenémenos que

87 Segtin la historiadora Cristina Mazzeo, la impronta del liberalismo fue
mds notoria en el caso mexicano que en el peruano. En el caso del Consu-
lado de Lima, su poder perduré por mucho mis tiempo que el de la Ciu-
dad de México, hasta el punto de haber sido el antecedente mds concreto
de los organismos estatales del pais para la época independiente. MazzEo,
Gremios mercantiles.
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ocurrieron simultineamente: 1) el descenso de la Ciudad de
México y de Lima como polos econémicos y politicos que
articulaban grandes espacios econémicos; 2) la concentra-
cién de capitales y bienes en las corporaciones mercantiles
locales en ascenso, gracias al apoyo, negociacién y alianza
con los mercaderes europeos (primero con los peninsulares
y, mds tarde, con los ingleses y estadounidenses); 3) los puer-
tos como unidades costeras generadoras de mercados locales
y promotoras del desarrollo de la politica de libre comercio.

La fragmentacién y regionalizacién mercantil, con la
consecuente divisién politico administrativa, nos resulta
relevante para comprender aquellas titdnicas navegaciones
transcontinentales que desde finales del siglo xvrir realiza-
ron los navios ingleses y estadounidenses saliendo desde
Europa o desde Boston, costeando cada puerto del Atlin-
tico, cruzando el Cabo de Hornos y ascendiendo por cada
surgidero del Pacifico mexicano (mapa 2). La politica de
reforma administrativa aplicada por el gobierno borbéni-
co (como era el caso de las intendencias), y posteriormen-
te las luchas y conflictos generados por las emancipaciones
hispanoamericanas, profundizaron los inconvenientes sur-
gidos en el periodo borbénico para las conexiones de los
mercados regionales, desvaneciendo la integracion mercan-
til de la Nueva Espafia y el Peru hasta la primera mitad del
siglo xviir. En el caso mexicano, la desintegracion y la autar-
quia del mercado perduré y se agudiz6 durante el segun-
do cuarto del siglo x1x.*® El sistema de transporte interno

88 CARDENAS, Cuando se origind el atraso, pp. 72-90. Hacia 1830 la situa-
cién de caos econémico continuaba presente. Véase al respecto TuTINO,
“El debate”, pp. 1119-1124.
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mexicano colapsd, aumentando los costos de transporte,
fragmentando atin mis el mercado interno y aislando las
diversas regiones del pais.*

Recapitulemos lo expuesto en una sintesis. En el primer
apartado se expusieron las principales lineas y elementos
que dieron vida al modelo de comercio con epicentro en la
Ciudad de México y el Pacifico. Se propuso que dicho teji-
do se mantuvo vigente hasta mediados del siglo xvir, gra-
cias al monopolio comercial para la importacion de bienes
ultramarinos y la exportacion de metilico que detentaban
los grandes mercaderes de la Ciudad México y de Lima por
Hispanoamérica. Su quiebre estructural y definitiva des-
composicidn aparecieron con las medidas borbénicas de
apertura portuaria y libre, que dieron via libre a la inter-
vencién de los agentes hispénicos por el Pacifico y, en par-
ticular, a la formalizacién de la ruta transocednica del Cabo
de Hornos. El nuevo circuito de larga distancia que desde
1740-1750 comunicé a Europa con el Pacifico y el Oriente
asidtico generd un efecto disruptivo en la posicién geopo-
litica y econdmica privilegiada que, hasta entonces, habia
conservado México. Su posicién de centro gravitante en la
economia colonial hispanoamericana, operado por medio de
su papel de entronque Acapulco/Ciudad de México/Vera-
cruz decling, cayendo en la inactividad hasta y durante las
guerras de independencia.

La disolucién de la centralidad mexicana en el comercio
continental y global se vio acompafiada y en intima relacién
con la “atlantizacién” del Pacifico. La “atlantizacién” del
Pacifico lo entendemos aqui como su europeizacién (primero

8 Ortiz, Caminos y transportes, pp. 143-182.
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operada por Espafia y luego por Inglaterra). Este gran fend-
meno histérico rompid la marcada identidad indiana que has-
ta 1750 goz6 el Pacifico y erosioné también su caracteristica
principal: autonomia. Podrfamos sintetizar el fenémeno de la
siguiente manera: hasta 1750 el Atldntico se vio “pacificado”
en raz6n de que el drea maritima occidental hispanoamericana
influyé —ya sea para alentar (México) o condicionar (Pana-
mé)— los grandes flujos trasatlanticos del comercio monopd-
lico espafiol. Luego de esa fecha, el Pacifico se “atlantiz6”: se
vio determinado por los circuitos del Atldntico controlados
por los europeos, iniciando su proceso de “europeizacién”.
El fenémeno descrito contribuyé a la decadencia del galeén
de Manila, a la intromisién de agentes, companias y barcos
europeos y, fundamentalmente, a la conquista europea del
mercado consumidor peruano/sudamericano, que despla-
26 a la Ciudad de México como polo proveedor de bienes.
Estarfamos en presencia de un cambio de paradigma
mercantil sobre la insercién de Hispanoamérica en el con-
cierto imperial y global; una transformacién que se man-
tuvo y trascendié los cambios politicos generados por las
revoluciones de independencia. Mds atin, éstas vinieron a
fortalecer un fenémeno mercantil preexistente, originado
durante la segunda mitad del siglo xvi1r. De tal manera, mis
que discontinuidades en las relaciones comerciales, las inde-
pendencias latinoamericanas contribuyeron a profundizar
—eso si, con nuevos agentes— un proceso anterior. Entre
1750 y 1790 fueron predominantemente navios de compa-
fifas peninsulares los que tomaron el dominio de las aguas
del Pacifico. Desde los tltimos afios del siglo xv11r serdn los
ingleses y los estadounidenses los agentes econémicos fun-
damentales que dinamizaron y controlaron el Pacifico.
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La transformacidn de las relaciones econémicas no sélo se
explicaria desde el plano de los circuitos y rutas. La descom-
posicién del modelo cuyo centro era la Ciudad de México
obedecié también a cambios registrados en el proceso pro-
ductivo y en la cultura del consumo por Hispanoamérica.
En aquel tejido, el eje transpacifico de bienes asidticos, jun-
to con la produccion local de textiles y lozas, respondieron
al consumo masivo y popular. La via trasatlintica de bienes
europeos se dirigi6 especialmente a responder a la demanda
de productos lujosos y terminados solicitados por un redu-
cido circulo espafiol y criollo. A partir de 1750, con el fend-
meno de la “atlantizacién”, el consumo socialmente masivo
comenzd a proveerse desde Europa, con la movilizacién de
bienes asidticos, de sus imitaciones europeas y, en especial,
del textil de algod6n de la India y luego inglés. Esta canasta
amplia y variada de productos propicié una decadencia de
la produccion manufacturera local, sector econémico que,
en el periodo colonial, fue relativamente tolerado y en cier-
tos momentos promocionado por la corona espafiola para
responder a la demanda de los sectores medios y pobres del
universo hispanoamericano.

Por otra parte, y para finalizar, nos atrevemos a propo-
ner una periodizacién de larga duracién respecto a los ejes
transocednicos americanos; esos nudos o conductos que
comunicaron, condicionaron o estimularon la relacién de
los flujos del Atldntico y del Pacifico. Hasta 1750 fue la
Ciudad de México, con sus brazos hacia Acapulco y Vera-
cruz, el eje geopolitico y econémico dominante del conti-
nente americano. En él se integré el espacio peruano para
conformar un gran eje geohistérico del Pacifico que, si bien
fue considerado marginal por el poder peninsular, resulté
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de gran relevancia en la evolucién del comercio imperial y
global. De ahi, la definicién “la centralidad de lo marginal”
que brindamos en trabajos anteriores en referencia al Paci-
fico hispanoamericano.” Desde 1750 hasta 1840, se erigi6
como nudo de trdnsito prioritario el Cabo de Hornos, des-
plazando a la Ciudad de México como eje transcontinental
y posicién politica privilegiada. El paso por el estrecho aus-
tral se posiciond como la ruta mis transitada en la movili-
zacién de los europeos y estadounidenses para conectar las
economias de ambos océanos. En este contexto, el comer-
cio del Pacifico se vio subsumido, condicionado, a la eco-
nomia mercantil europea, perdiendo esa funcién central de
que goz6 hasta 1750. Ahora, el Pacifico sufria una efectiva
posicién de periferia en la economia global europea. Final-
mente, luego de 1840, etapa que aqui no se ha analizado, el
eje de Panamd serd la via privilegiada para que los europeos
y los estadounidenses accedan a la riqueza de oro de Cali-
fornia y al comercio con China. En este marco de relacio-
nes comerciales globales se verd inserto el Pacifico mexica-
no continuando en una clara posicién periférica.
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