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Un rasgo saliente caracteriza a la navegacién comercial

del Pacifico Sur durante el siglo XVIII: la reversién de las

rutas maritimas. En el intércambio con Europa la via def Cabo

de Hornos desplaza a la del istmo de Panamd. Como conse-
cuencia de ello, el Callao pierde su posicién tnica de centro
distribuidor de mercaderias europeas, pero retiene un puesto
relevante, sostenido ahora por el comercio dire¢to con Espafia.

Los puertos del litoral chileno, y Valparaiso en’ particular, de-

jan de ser solamente puntos de llegada para convertitse, ade-
mds, en escalas del tréfico de Espafia con América.

El intercambio reciproco entre los paises de la costa del
Mar del Sur completa la fisonomia de la vida mercantil en la
zona. A partir del altmo decenio del siglo XVII, éste expe-
rimenta una considerable alza en su volumen. Durante toda
la centuria siguiente se mantiene en un alto nivel, pese a las
interrupciones 'y recelos de los comerciantes idos por
los conflictos con Inglaterra (1701-1713, 1740-1748, 1779-1783,
1796-1802). A su posicion estratégica como marCa protectora
del Pert, Chile afiade un papel econémico de primera impor-
tancia como productor de géneros agricolas destinados al con-
sumio del vitreinato. Se sitha como el principal centro de abas-
tecimiento de trigo (150.000 fanegas anuales) y' de sebo.
Importa en retorno, de la produccién peruana, azicar, tabaco
y “pafios de la tierra”. La zona tiene vida comercial propia,
tan estable y sostenida como para que pueda decirse que Ysin
Chile Lima no existiera”. Todo este trifico se -hace por via
maritima entre los puertos chilenos y el Callao y es el tnico
al que pueden dedicarse los barcos de ambos paises.

* Este escrito fue pressmtado ¢o-  Maritimas, “orn-m‘o'"d",lgwhb
mo colaboracién del Seminasio al  cieté Jean in, 3¢ realizo en Bru-
Congreso sobre Bstudio Histérico y selas del 15 af 19 de octobee de 1968.
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La comunicacién directa de los puertos del Pacifico con
Europa por el Cabo de Hornos y el establecimiento de un co-
mercio sélido y regular entre Chile y Perti no constituyen fe-
némenos aislados. Estos hechos forman parte de un cuadro
mds amplio configurado por factores diversos que en el curso
del siglo XVIII trastornaron por entero-la vida econémica de
la porcién austral del continente americano y aun de todo el
conjunto’ integrado por Espafia y los reinos de Indias. Sélo
dentro de este panorama general pueden comprenderse las pro-
yecciones de los fenémenos antes sefialados, la nueva situacién
en que se hallaron los puertos del Pacifico Sur y las sucesivds
variaciones del régimen juridico de la navegacién comercial
en esta zona. Finalmente resulta indispensable una breve indi-
cacion sobre las condiciones de este comercio antes de la época
analizada. S o

I. Las flotas y el régimen del comercio en los siglbs'XVl
y XVl o e

La utilizacién de las vias maritimas como medio de co-
municacién data en América de la penetracién europea. Fueron
los espafioles y portugueses quienes inauguraron el aprove-
chamiento del mar para el trifico. Sin embargo, como lo
atestigua el emplazamiento de los principales centros urbanos
por ellos fundados, los espafioles mostraron marcada prefe-
rencia por el asentamiento en las regiones de tierra adentro.
No resulta extrafio, entonces, que hasta el siglo XVIII el co-
mercio maritimo discurriera, en lineas generales, por los mis-
mos derroteros que sirvieron de cauce a la expansion espaiiola.

‘Por lo que toca a Sudamérica, el intercambio con Europa
se hacia partiendo de Espafia hasta llegar al Caribe, es decir,
por la ruta abierta por Colén, que, después de todo, era la.més
corta entre los dos continentes. En cuanto al Pacifico Sur, se
alcanzaba hasta sus orillas por el istmo de Panami, cruzado
a Jomo de mula, para reembarcar en seguida desde alli hasta
el Callao, repitiendo, por asi decirlo, el trayecto hecho por Pi-
zarro y ‘Almagro. Finalmente se alcanzaban los puntos extre-
mos, sea por las vias terrestres hacia el interior, sea hacia Chile
por via maritima. El Pacifico Austral era, desde ¢l punto de
vista comercial, un mar cerrado conectado con la navegaciéon
transatlintica a través de Panam4.
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. Lima se convirtié asi en el centro mercantil de la parte
meridional del continente, por el cual llegaban los productos
europeos y se expedian los americanos y su puerto, el Callao,
en el finico puerto de entrada y salida. Por esto mismo, el Cono
Sur, incluyendo el Alto Perd, el interior de Argentina y Chile,
result6 ser la comarca més alejada de Europa, el altimo con-
fin de América espafiola cuya comunicacién con Europa y el
resto del mundo se hacfa a través de Lima. Toda la navega-
cién por el Pacifico Sur constituia un sistema tributario de la
via que por el Caribe unia los dos continentes. o

_ Diversos factores cuyo anilisis no corresponde aqui con-
tribuyeron a que la totalidad del comercio de ultramar se or-
ganizara mediante expediciones anuales —las flotas— que
debian atravesar el Océano en épocas preestablecidas y seguir
un derrotero asimismo determinado. Se prohibi6 la navega-
cién de barcos aislados o entre puertos distintos de los sefiala-
dos para la flota, con lo cual el comercio se concentr6 en esos
puntos. De este modo la legislacién sancion6 y fij6 de modo
definitivo como tnica ruta de comunicacién entre Sudamérica
y Espaiia la de Sevilla - Portobelo que se continuaba al otro
lado del itsmo, entre Panami y el Callao. -

Es este sistema de las flotas y su obligada consecuencia
en el Pacifico Sur, el trifico a ellas subordinado, el que hizo
crisis a fines del siglo XVIL Imperativos geograficos, econémi-
cos y politicos impusieron en la siguiente centuria la inversién
de las rutas y un obligado replanteamiento del régimen juridi-
co del comercio. R

I. Del comercio ilicito al nuevo régimen legal del #rifico
maritimo ‘ :

Como es sabido, para la corona espafiola el cambio de
siglo coincidi6 con el cambio de dinastia, y, con ello, con la
aparicién de una nueva orientacién politica que se hizo sentir
tanto en los reinos europeos como en los americanos. Pero en
todo el mundo occidental, el siglo XVIII trajo consigo una
variacién no s6lo de las concepciones econdmicas, sino también
‘de sus propios supuestos. Recordemos que el aumento de la
poblacién y el auge manufacturero de la época incrementan
el consumo e incitan a buscar nuevos mercados, lo que para
América significa dar un nuevo valor a los territorios con. pro-
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ducciones anédlogas a las europeas. El intercambio de articulos
manufacturados por metales preciosos y productos exdticos
tiende a ser superado por el de aquellos por materias primas.
En un mundo geogrificamente tan variado como la América
espaiiola, este vuelco de la vida econ6mica trae consigo una
alteracién en la importancia relativa de sus distintas regiones
desde el punto de vista comercial.

La presién de los hechos, manifestada en el colapso del
sistema de flotas y en el auge del contrabando, se conjuga con
los esfuerzos reformistas borbénicos. Es por esto que la politi-
ca gubernamental y las medidas concretas que se adoptan de-
ben estudiarse en funcién de la totalidad del mundo integrado
por los paises de habla castellana de los dos continentes.

Durante la primera mitad del siglo las reformas legisla-
tivas parecen ir a la zaga de la realidad. No consiguen dominar
la situacién. La transformacién se opera mds por la fuerza de
los hechos que de la politica oficial. Los progresos nduticos,
el mejor conocimiento de los derroteros maritimos y el des-
arrollo del contrabando, que viene a llenar necesidades peren-
torias, configuran situaciones incompatibles con el régimen
legal, a pesar de las medidas encaminadas a actualizarlo.

Entre 1700 y 1740 el abastecimiento de articulos europeos
en los paises del Pacifico se hace por la via del Cabo de Hor-
nos y casi exclusivamente mediante el contrabando. Este comer-
cio ilicito, practicado por extranjeros, sefialadamente franceses
de Saint-Malo, prosper6 al favor de la interrupcién de las flo-
tas y merced a la impotencia o complicidad de los gobernantes
locales. Con él se inauguré pricticamente el trayecto por el
Cabo de Hornos. Concepcién, Valparaiso, Coquimbo, Arica,
Callao, Guayaquil y otros puertos menores recibieron merca-
deria europea a precios mucho mis bajos que las transporta-
das por las flotas. Aunque el consumo aumentd, su abundan-
cia superé la capacidad del mercado.

Por su parte desde Espaiia el gobierno central, ademds
de reiterar la vigencia de las normas que prohibian el comer-
cio con extranjeros, adopt6 una serie de medidas destinadas
a regularizar el movimiento de las flotas y paliar los efectos
de sus intermitencias. Terminada la Guerra de Sucesién se dic-
t6, en 1720, el Proyecto para galeomes, que, aunque inspirado
en el propésito de normalizar las flotas, reglamenté también
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la existencia de los llamados “barcos de registro”. Este paso
represent6 una innovacién en varios sentidos: permitié la tra-
vesia de barcos aislados y su llegada a distintos puertos ame-
ricanos, que quedaron asf legalmente abiertos al comercio con
la peninsula. ‘

En consecuencia la corriente del intercambio legal tendi6
a volcarse por las vias naturales de comunicacién, hasta enton-
ces frecuentadas sélo por contrabandistas, y a diversificarse
hacia multiples puertos americanos, uniéndolos directamente
con Espafia, Hasta el punto de que en 1735 el comercio de
Lima y el de Cédiz, grandes beneficiarios y sostenedores del
régimen de las flotas, llegaron a solicitar que se difiriese su
salida. Las hostilidades de los ingleses y de otras potencias en
las Antillas terminan de arruinar la via de Panamd.

A partir de 1740 la corona abri6 la ruta del Cabo de Hor-
nos a los navios de registro. Desde entonces el trifico licito
hacia los puertos del Pacifico tomé ese derrotero. El abarata-
miento de los precios produjo un sensible aumento del con-
sumo, con lo que el volumen del comercio legal crecié a su
vez. Como contrapartida, las exportaciones de los pafses ribe-
refios del Pacifico tuvieron un substancial incremento. La
afluencia de articulos europeos originé periédicas saturaciones
del mercado, como las que venian produciéndose desde que el
contrabando inici6 la comunicacién directa. Paulatinamente el
comercio legal se encontré en condiciones de entrar en compe-
tencia con el ilicito.

111. - El *libre comercio” emtre Espaiia y América

La nueva reglamentacién del trifico del Caribe en 1765,
la creacién en 1776 del Virreinato del Plata, que arraste6 al
Alto Pert a la érbita de Buenos Aires, y la generalizacién del
llamado régimen del libre comercio, a partir de 1778, fecha
en que se le hizo extensivo al Cono Sur, constituyen pasos de-
cisivos en el encuadre juridico del comercio americano. Por
una parte se crea un drea de intercambio libre y protegido
entre Espaiia y los reinos americanos y, por otra, se faverece
el encauce del trifico por las vias naturales de comunicacién
2 través de miiltiples puntos de intercambio o escalas principa-
les del transporte maritimo.

El Reglamento de 1778 y sus disposiciones complementa-

~
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rias configuran un nuevo régimen comercial: se habilité para
el trifico entre Espafia y América a mds de una decena de puer-
tos peninsulares y, en el Pacifico Austral, de sur a norte, a
Concepcién, Valparaiso, Arica, el Callao y Guayaquil. Se sim-
plificaron los trimites de despacho e internacién y el sistema
tributario. Se suprimieron gravimenes, llegindose a la libera-
cién completa para determinados productos espafioles y ame-
ricanos, mientras a otros se les daba proteccién aduanera.

Al favor de estas reformas el comercio de América Aus-
tral gané en aglhdad y aceleré su expansién. Buenos Aires
experiment6 un crecimiento sorprendente. En el litoral del Pa-
cifico los puertos chilenos, escala obligada por su mayor pro-
ximidad con Europa, ven notoriamente intensificadas sus
actividades. Entre ellos Valparaiso adquiere un lugar de privi-
legio. Barcos especialmente dedicados al efecto le unen a Cédiz
e incluso sirve de salida a una incipiente linea de trifico que,
después de cruzar por tierra el continente desde Buenos An'es,
se prolonga por via maritima. Al declinar la centuria la im-
portancia creciente de sus almacenes de depésito, destinados
a mercancias en transito, anunciaba el papel que tendria en la
navegacién del Pacifico durante la primera mitad del siglo
XIX. Pero la expansién del comercio maritimo chileno estuvo
en todo momento limitada por la falta de desarrollo de la
economia interna. Perd, en cambio, tenia en este sentido una
clara superioridad. El Callao mantuvo por esto su puesto pre-
dominante aunque tanto Chile como las regiones del interior
del continente que gravitaban hacia Buenos Aires hubieran
dejado de depender de él. El intercambio directo con Espafia
fue su principal actividad e incluso, a través de él, se export6
parte del cobre chileno destinado a la peninsula. Guayaquil,
aunque situado en forma desventajosa respecto de la via del
Cabo de Hornos, conocié mejores dias e incluso desarrollé dé-
bilmente la construccién de barcos.

En general el comercio maritimo de la zona tanto regional
como transocedanico sufrié los inconvenientes de la legislacién
que reservaba a barcos matriculados en puertos espafioles el
trifico con Europa, como lo testimonia el hecho de que a veces
los navios americanos debieran hacer viajes sin cargamento de
retorno. Pero el problema mis serio que enfrenté la navega-
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cién mercantil bajo el régimen de.libre comercio fue la impo-
sibilidad de regularizar el trifico- con Europa. Como. venia
ocurriendo desde comienzos del siglo, se produjeron peri6dicos
excesos de mercaderia, que en ocasiones hicieron descender los
prec10s por debajo de los que tenian en Europa. Por ello el
sentir de los comerciantes se inclin6 a ‘'solicitar, aunque sin
éxito, del gobierno central que atemperara la libertad con una
regulacién de los embarques desde Espafia. La inestabilidad
de los negocios, si-bien no impidi6 el desarrollo del comercio
dentro del 4rea, 1mp1d16 que ésta se consolidase en forma que
el intercambio reciproco dentro de ella privara de pos:bxllda-
des al comercio ilicito.

- En los postreros afios' de la época, las complicaciones in-
temac1onales forzaron a la propia corona a establecer excep-
ciones en la politica de mantener el trifico circunscrito a los
reinos que formaban parte de ella. Asi en la costa del Pacifico
comenz6 a existir un incipiente comercio legalizado con Asia.
De la misma manera; las“franquicias‘en favor de balleneros
norteamericanos que por este tiempo comienzan a aparecer en
la zona, dieron lugar a que éstos se sumasen al contrabando
practicado por barcos de otras potencias interesadas en entrar
en el mercado. El intento de crear un mercado comiin cerrado
entre Espafia y América se resinti6. Las medidas transitorias
de fines del periodo que relajaron el régimen legal no llega-
rona eliminarse de modo que se restableciera aquél en su plena
vigencia. La independencia de los paises- hlspanoamencanos lo
impidié. Desde entonces hasta ahora, en que se habla de inte-
gracién americana, no volvi6 a haber una politica econémica
y comertial de conjunto. La linea ascensional de los puertos
del Pacifico en el'siglo XVIII les llevé a conocer durante la
primera: mitad. del siglo: XIX una prosperidad inigualada. De
entre ellos, por su cércania con Europa, Valparaiso alcanzé el
primer lugar hasta que fue desplazado por San Franc1sco de
Cahforma

W Aspevtos 1urzdwas de la regulaczén comercial

_ Los antecedentes expueéstos, permiten -esbozar el proceso
seguido por el tratamiento juridico del comercio maritimo ‘en
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el Pacifico Sur durante el siglo XVIII. Pueden distinguirse en
él cinco etapas que se esbozan a continuacién.

1. El contrabando por el Cabo de Hornos

Esta primera etapa se extiende desde 1700 hasta 1720.
Comprende la guerra de sucesién (1700-13) y los aiios siguien-
tes hasta la dictacién del Proyecto de 1720. Su caracteristica
mids acusada estd dada por los trastornos ocasionados por el
contrabando francés, que viene a llenar el vacio dejado por la
interrupcién del trifico de galeones. Con él se inaugura el
comercio directo con Europa por la ruta del Cabo de Hornos.

Las expediciones francesas se realizan principalmente al
amparo del capitulo XV de las paces con Francia y de la R.C.
de 11 de enero de 1701. El primero prescribia el buen trato
a los bajeles de esa nacién que aportasen en Indias y que se
les acudiese en lo que fuere menester, en tanto que la segunda,
ademis de autorizar su entrada en los puertos americanos,
permitia proporcionarles bastimentos por su dinero. Con ellas
se abri6 una puerta al contrabando, la que no pudo ser anula-
da por las reiteradas disposiciones del gobierno central recor-
dando la prohibicién del comercio con extranjeros e insistiendo
en su represién. De hecho, desde que se consinti6 a los france-
ses la navegacién frente a sus costas, los gobiernos del Peru
y Chile fueron impotentes para impedirlo. No faltaron casos
de complicidad de los propios funcionarios ni autorizaciones
excepcionales tanto del virrey como del presidente de Chile
y, aun mds raras, del propio monarca.

El problema se agudiza en los afios inmediatos al fin del
conflicto armado, porque los franceses aumentan sus viajes,
confiando en el alza de precios que habria de producirse con
la cesaci6n de su comercio. La guerra de 1718-21, en que Fran-
cia vuelve a ser aliada de Espafia contra Inglaterra, favorece
su reaparicién. Todavia en 1725 hay noticia de la entrada de
un navio francés en el Pacifico, asi como de una escuadrilla
holandesa. Por su parte, el gobierno central, paralelamente a
la reordenacién del comercio licito y como una condicién para
hacerla operante, promueve una efectiva politica de represion,
llevada a cabo en el Peru especialmente bajo los virreyes Mor-
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cillo (1723-24) y Castelfuerte (1724-36) y en Chile bajo los
presidentes Santiago Concha (1717) y Cano y Aponte
(1717-33).

Simulténeamente con la extirpacién del trifico francés en
el Pacifico, se desarrolla por el Rio de la Plata otra via para
la entrada de efectos europeos en la zona. Esta corriente, de la
que hay testimonios por lo menos desde 1700, se ve ahora re-
forzada por el contrabando inglés y portugués. Ambos toma-
ban pie en las concesiones que Espafia habfa debido hacer en
los tratados que pusieron término 2 la guerra de sucesién. El
primero en el asiento para la introduccién de negros, con fa-
cultad de conducirlos por tierra desde Buenos Aires a Chile
y Peri, otorgado a la Compaiifa Real de Inglaterra, y el se-
gundo en la restitucién de la Colonia del Sacramento con su
territorio, convertida ahora en foco de contrabando.

Asi, pues, en esta etapa, el régimen legal del comercio
maritimo se ve sobrepasado por la fuerza de los.hechos. No
puede dejar de observarse que la eficacia de las medidas re-
presivas en sus finales coincide con la saturacién de los mer-
cados provocada por el mismo contrabando y que retrae de
él a sus fautores.

2. Reordenacion del comercio y clasisura del Cabo de
Hornos

Esta etapa va desde 1720 hasta 1741 y comprende lo que
podria llamarse primera fase de la aplicacién del régimen co-
mercial de 1720. Se caracteriza por el cierre legal de la ruta
del Cabo de Hornos que pone en pugna el sistema vigente
con las tendencias naturales del trifico, mercantil. No obstan-
te, el cierre se consigue hacer efectivo y, como consecuencia de
él, dos tendencias compiten en el tréfico mercantil del Pacifi-
co Sur. La de Lima, que una vez suprimida la interferencia del
contrabando francés aspira a recuperar la situacién de que go-
z6 en el tiempo en que constitufa Ia Gnica via de salida de la
zoma, vy la de Buenos Aires, que a través de los registros para
$u puerto y el comercio ilicito inglés y portugués en cierto
modo viene a llenar el vacio dejado por los franceses. ;

" Bl Proyecto para Galeones de 1720 y sus normas comple-
mentarias constituyen un cuerpo orgénico de disposiciones en-
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caminadas a reordenar y restablecer el trifico entre Espaiia y
América. El mds importante, sin duda, desde la época en que
Felipe II organiz6 las flotas. En términos generales, puede de-
cirse que, tal como lo anuncian ya algunas disposiciones ante-
riores, prima en él la consideracién del comercio como una
actividad en s{ misma beneficiosa y no como un simple medio
de abastecimiento de las poblaciones ultramarinas. A tono con
ello el interés primordial de la corona tiende a desplazarse del
provecho inmediato proveniente de los derechos que en el
trifico se causan, al mediato derivado de la prosperidad gene-
ral de sus vasallos. No sélo ampara al comercio como una
actividad licita y necesaria en la que ademds estd comprometi-
do un interés financiero, sino que se propone su estimulo y
fomento. Con este objeto contempla medidas destinadas a agi-
lizar y regularizar la navegacién y a disminuir y simplificar
el cobro de gravdmenes que inciden sobre ella. o

Sin embargo, como lo sefialan las criticas de que fue -ob-
jeto durante su vigéncia, sus disposiciones resultaron insufi-
cientes en relacién a sus objetivos.” Al reordenar las flotas y
galeones mantuvo el puerto tinico de entrada y salida en Euro-
pa y en América y con ello restituyé el manejo del trifico al
comercio de Ciddiz —que desde el traslado de la Casa de Con-
tratacién en 1717 vino a reemplazar al de Sevilla— 'y en Amé-
rica a los de México v Lima. Pero al mismo tiempo regulé por
primera vez en forma orgénica el sistema de barcos de permi-
s0 o registro, esto es. la navegacién de barcos sueltos que, pre-
via licencia real, podian despacharse con su carga baio registro
y sin esperar la salida de las flotas o galeones. cuando asi lo
exigiesen las circunstancias en: algin lugar determinado de
América. En relacién a la desgravacién contemplada en el Pro-
yecto, su mayor deficiencia estuvo en la falta de un arancel
proteccionista adecuado en-favor de las mercaderfas espaifiolas.
Deficiencia que se agravé con la generalizacién del palmeo o
cobro en relacién-a medida superficial para la carga no sujeta
a nimero. peso-o medida -de liquido. Este sistema, a fin. de
cuentas, vino a favorecer a. las mercaderias extranieras. ordinas
riamente de factura m4s fina aue las andlogas esvafiolas. - -

El trifico regional en el Mar del Sur se rigi6 por las dis-
posiciones del Proyecto en cuanto al modo de. despacho y.los
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registros de naves. Los derechos establecidos en favor del con-
sulado de Lima se mantuvieron y mds adelante expenmenta-
ron fluctuaciones, en parte para resarcirle de los préstamos
hechos a la real hacienda con motivo de la guerra.

En cuanto al comercio por la via de Portobelo, aparte
de la minoraci6n general de derechos, se vio favorecido por la
substitucién de todas las antiguas contribuciones por una inica
del 1 por ciento sobre el oro y un 3 por ciento sobre la plata
y demds géneros que se condujeren a la feria desde el Pert.

Cabia esperar que, cerréndose la. ruta del Cabo de Hor-
nos, como resultado de las disposiciones de 1720 que tendian
a restablecer el trifico de galeones, el comercio volviera a en-
cauzarse por la via del Caribe. Pero no sucedi6 asi. Ello se
debi6é fundamentalmente al estado de saturacién de los mer-
cados con efectos provenientes del contrabando en los afios
siguientes a la promulgacién del Proyecto ya las internacio-
nes desde Buenos Aires que. producnan el mismo efecto. Estas
tltimas se alimentaban, como ya se vio, ilicitamente de la.Co-
lonia portuguesa del Sacramento y de los navios mgleses del
asiento. Pero, ademds, existié . una corriente de internaciones
legales a cuyo amparo aquéllas podian deshzarse subrepticia-
mente.

En efecto, al margen de los galeones a Tierra Firme, el
Proyecto de 1720 incluia un capitulo especial sobre fletes des-
de Espafia a Buenos Aires. Este puerto quedaba en comunica-
cién directa con Cidiz mediante registros que, si bien eran
especiales, no por ello resultaron excepcionales en la préctica,
de suerte que Buenos Aires recibia mercaderia europea a pre-
cios varias veces inferiores a aquellas que venian de Lima por
Portobelo. Mis aun, por R.C. de 28 de diciembre de 1721, el
propio menarca autorizé la internacién desde Buenos Aires
de la- considerable suma de 700 mil pesos en ropas valuadas
segiin aforo de Espana, mis otros géneros, a Charcas y a Chile,
permiso que. si bien hubo de ser. revocado, a-instancias del
comercio. limefio.y. de la-Audiencia  de Chile, -antes de que
pudiera cumplirse enteramente, segin. R.C. de 26 de mayo de
1726, no dejé de afectar. seriamente el trafico desde Lima, Las
mismas razones determinaron a la Audiencia de Chile ese afio
a proveer un auto declarando- por de comercio ilicito todas
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las ropas que de Buenos Aires pasasen al reino. Por su parte
los virreyes en el Pert adoptaron una serie de medidas ten-
dientes a cerrar las introducciones desde el Rio de la Plata,
como las prohibiciones de conducir oro y plata a Chile, Tucu-
min, Paraguay y Buenos Aires, que dificultaron el comercio
reciproco entre estas regiones y de ellas con el Perd.

Concretamente en lo que respecta al trifico maritimo
chileno-peruano, tales medidas vinieron a sumarse a las difi-
cultades periédicas en torno al precio y fletes del trigo y sebo
‘que se enviaban al Callao. Desde 1726 quedé prohibido el re-
torno en dinero del producto de estas importaciones, con lo
‘que se obligé a hacerlo en especies, contribuyendo asi a dar
salida hacia Chile a las mercaderias europeas del comercio
limefio.
' Pese a todo, las internaciones desde Buenos Aires hacia
Chile y el Alto Perti continuaron hasta el punto de que tan-
to el comercio de Cédiz como el del Perti terminaron por des-
interesarse del trifico por Portobelo. En 1735 solicitaron la
suspensién del envio de los galeones a Tierra Firme, que se
dispuso por R.C. de 21 de enero. Todavia hubo una mds que
conoci6 un desastroso resultado en 1739, cuando los ingleses,
sin previa declaracién de guerra, tomaron Portobelo y pusie-
ron sitio a Cartagena.

El nuevo conflicto armado que estallé entonces puso fin,
al menos para América Meridional, al secular sistema de ga-
leones y precipité su substitucién en el Pacifico por los regis-
tros sueltos.

3. Los registros por el Cabo de Hornos

Fste perindo se extiende desde 1741 hasta 1778. en que
el réoimen del Provectn de 1720 es reemolazado por el 1lama-
do “libre comercio”. Se caracteriza fundamentalmente por la
apertura del Caho de Hornos a la navegacién comercial. que
trae consieo Ta babilitacién de varine pnertos del Pacifico pa-
ra el comercin ultramarino v la aplicacién del sistema de re-
gistros sueltos en la zona, y por una progresiva facilitacién
del trifico interregional.

Durante la guerra de 1739-48 la actitud del gobierno
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central fue distinta de la adoptada a comienzos del siglo, du-
rante la de sucesion (1700-13). El desarrollo econ6mico de
los paises de ultramar permiti6 buscar el modo de asegurar
la continuidad del comercio en tiempo de hostilidades, man-
teniéndolo en manos de sus vasallos, tanto espafioles como
americanos. De este modo se consigui6é mped.u' un’ repaci-
miento del trafico 111c1t0 de las potencnas extran)eras, aunqne
fuesen aliadas.

Esta vez la corona procedi6 a librar dlversas autodzacio-
nes especiales en favor de vasallos suyos permitiéndefes fle-
tar desde Espafia barcos sueltos con efectos para América y
retornar con mercaderia y caudales. También se autorizé a
los americanos para enviar sus frutos 2 la peninsula y volver
con mercaderia, como lo hizo la R.O. de 28 de octubre de
1742 en favor de los vecinos de Chile. Es interesante destacar
que como Francia no entr6 a la guerra sino un tiempo des-
pués, no faltaron casos en los que se permitié6 1a navegacién
de barcos de esta nacionalidad, libres del derecho de ~xtran- -
jeria v baio bandera neutral, pero fletados por vasallos de Ia
corona. En general se les impusieron las obligaciones de salir y
retornar a puertos espaiioles, de transportar su carga bajo
registrc’ 'y de -pagar los derechos establecidos para flotas 'y
galeones en el Proyecto de 1720 y 1a R.C. declaratoria de 20
de abril del mismo afio. Paralelamente volvieron a autorizar-
se las internaciones desde Buenos Aires hacia Alto Pert. y
Chile. )

De este modo los afios s1gu1entes a 1740 x:esultaron decx-
sivos para la navegacién comercial en el Pacifico Austral..Su-
primidos los galeones y autorizado el viaje de.barcos sueltos
por el Cabo de Hornos, se opera entonces una reversién en las
rutas mercantiles. A partir de entances el Mar del Sur queda
abierto a la navegacién directa hasta la peninsula, de;a de
constituir un mar cerrado, con un trifico puramente interre-
gional, para incorporarse al comercio ultramarino. .

Finalizada la guerra, se consolida el sistema de barcos
de registro. Lima, que en los primeros afios de navegacién
por el Cabo de Hornos habia recibido mercaderia europea des-
de Chile. recuvera su posicién preeminente al concentrar el tré
fico del Pacifico Sur en el Callao. Ello se debe principalmen-
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te a los grandes capitales de que disponia su comercio, a-la
posesién de la dnica flota mercantil del Mar del Sur y, en
relacién a Chile, a su superioridad en cuanto a mercado, casi
tinico para sus exportaciones. Pero a estas causas econémicas,
que reflejan una adaptacién del trifico a las condiciones natu-
rales, debe afiadirse como factor de menor 1mportanc1a la re-
lativa dependencia juridica existente en el comercio y en el
mismo gobierno chileno respecto del consulado y los poderes
virreinales.

Dadas sus limitaciones y las fac111dades del tréflco terres- -
tre con el Rio de la Plata, el mercado chileno estuvo abasteci--.
do con holgura, aunque sus exportaciones para la peninsula
no justificaran el destino de navios especiales a esta carrera
ultramarina. Frecuentemente debié dar salida a -ellas por el
Callao y recibir desde alli los efectos de Espafia. Lo primero.
movié a los mercaderes de Chile a obtener la R.C. de 9 de
junio de 1774, por la que se les autorizé para enviar por cuen-
ta suya un navio al afio o cada dos afios si no hubiese carga
bastante, con efectos destinados a la peninsula. Lo segundo dio
lugar a que sobre las mercaderias de Europa recibidas por el -
Callao se exigiesen derechos en ese puerto v en Valparafso,
sitnacién que fue remediada. a instancias de ‘los mismos. co-
trifico que se reservé a los vasallos de la monaraufa y a barcos
cuva construccién y tripulacién fueran espafiolas o america-
nas. De él se excluvé tinicamerite los efectos europeos interna-
dos por México y Guatemala —paises para los cuales subsis- -
tian entonces las flotas—, los tejidos y géneros de la China y
Ia introduccién a Nueva Fspafia. Panam4 v Nueva Granada
merciantes chilenos, por R.O. de 9 de febrero de 1776.

En los wltimos afios de este periodo las R.C. de 20 de
enero de 1774 y de 10 de julio de 1776, sobre comercio entre
los paises del Mar del Sur y extensién al Rio de la Plata-de
las franquicias concedidas a él, asi como el auto de libre in-
ternacién de Cevallos, de 6 de noviembre de 1777, suprimie-
ron las restricciones legales que beneficiaban al comercio de
Lima. Conforme a la primera disposicién, se permitié el co-
mercio entre los distintos puertos habilitados del Mar del Sur,
desde México hasta Chile, en que hubiese ministros reales,
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de los vinos, aguardientes, vinagre, aceite de olivas, aceitunas,
pasas y almendras de Perti y Chile. Esta cédula viene a gene-
ralizar las medidas anteriores tendientes a facilitar y estimu-
lar el comercio interamericano y la complementac16n econé-
mica de estos paises. - :

Uno de los primeros efectos de su aphcac16n en la zona
que nos interesa fue la abolicién por el virrey del Pert en
1776 de la obligacién de obtener en el Callzio sus registros
para Chile que pesaba sobre los barcos provenientes del Norte
y del Sur del Pert;, ahorréndoles la doble navegacién consi-
guiente. Asumsmo su aplxcac16n perm1t16 a Jos comerciantes
chilenos llevar sus mercaderias europeas a los puertos inter-
medios desde Valparaiso hasta el Callao.

En cuanto al auto de libre internacién de Cevalles, que
fue precedido por otro de 8 de julio de 1777 prohibiendo la
extraccién de oro v plata sin amonedar desde Charcas, Tucu-
min, Paraguav v Buenos Aires por otro puerto que este lti-
mo, redujo a Lima a los mercados de la vertiente del Pacifi-
co. Si a ello se agrega el esfuerzo econémico que le supuso
la expedicién contra la Colonia del Sacramento y la creacién
del Virreinato de Buenos Aires, con la cual perdi6 el Alto
Perti v sus minas de Potosi, en Ins afios 1776-78, se tendr4 una
visperas del estableamlenfo del tihre cémercio. ‘
idea del deterioro que habfa sufride su poderio. comercial en

Vale la pena advertir que las innovaciones referentes al
tréfico interamericano son no menos importantes aue las in-
troducidas en el ultramarinn. A la distancia resulea dificil apre-
ciar lo.que significaba el intento de armonizar entre si: los
mercados indianos, conjugando sus intereses muchas veces con-
trapuestos. Sin embargo. ello resultaba indispensable para la
ulterior extensién del libre comercio, toda vez que éste venia
a'crear un 4rea de reciproco intercambio. -

- Finalmente la R.C. de 1° de marzo de 1777 mbstltuyé .
todos los' derechos que afectaban-al oro, por un 3 por ciento
al quintarse (en lugar de un 20 por ciente) y un 2 por cien-
to a su entrada en Espana con lo que se facilit6. la produccxén
y circulacién del primero de los medms de pago pata las im-
portaciones americanas. _
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4. E} "libre comercio” en el Pacifico

En rigor esta etapa se extiende desde 1778 hasta la inde-
pendencia de los paises de la costa del Pacifico. No obstante,
al 1gual que con la aplicacién del Proyecto de 1720, también
aqui cabe distinguir dos fases, separadas por la admisién de
navios extranjeros a la navegacién en el Mar del Sur en 1790.
La primera de ellas, de la que se pasa a tratar de inmediato,
se caracteriza por la substitucién del régimen de 1720 por el
“libre comercio”, cuyo estatuto se refundié en el reglamento
de 12 de octubre de 1778 y fue perfecciondndose progresiva-
mente en adelante.

Una vez mis la situacién internacional precipité la im-
plantacmn de reformas en el régimen comercial. Ante la inmi-
nencia de un nuevo conflicto con Inglaterra, por R.D. de 2
de febrero de 1778, se extendi6 el asi llamado “libre comer-
cio”, establecido originalmente para las islas de Barlovento
por R.D. e Instruccién de 16 de octubre de 1765, a Buenos
Aires, con mternac1('>n desde alli a las otras provincias. de
América Meridional, y a los puertos habilitados de las costas
del Perit v Chile. El mismo decreto rebajé de un 6 a un 3%
el almojarifazeo de salida de _Espafia para efectos espanoles
sujetos 2 medida superficial, mientras para los extranjeros
mantenia el 7% establecido en 1765. Dicha disposicién fue
completada ese mismo afio por las R.C. de 16 v 22 de febre-
ro. la primera de Tas cuales establecié un arancel para los de-
rechos de los escribanos de Indias por su asistencia al despacho
de naves de comercio, y por el reglamento de 12 de octubre.

Este altimo refundi6 en un cuerpo orgénico todas las
disposiciones ‘vigentes sobre comercio libre e introdujo dos
aranceles, uno para los frutos y géneros espafioles y extramje-
ros que se régistrasen para América y otro para los frutos que
desde esta dltima se traficasen a la peninsula. El primero dis-
tinguia entre mercaderia espanola y extranjera, gravando a
esta Gltima con derechos superlores, y vino a'llenar asi el vacio
de las disposicionies de 1720 y 1765 en cuanto a proteger efec-
tivamente las exportaciones peninsulares frente a las ultimas. -
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- El régimen comercia] regulado en el reglameato de 1778
debe calificarse con propiedad de libre en varios sentidos: en
cuanto cualquier vasallo de la monarquia puede ejercer el tré-
fico, sin necesidad de licencia real especial como la exigida
para los registros de 1720; en cuanto pueden emplearse en ¢l
embarcaciones de cualquier tonelaje; en cuanto ellas pueden
navegar entre cualesquiera puertos habilitados (13 en.Espafia.
v 24 en América, de los cuales 5 en el Pacifico: Concepcién,
Valparaiso, Arica, Callao y Guayaquil); en cuanto pueden
cargarse en ellas las mercaderias que se quisieren, salvo cor-.
tisimas excepciones, y en cuanto los fletes quedan entregados
al convenio entre los interesados. Estas condiciones, unidas a
una sensible minoracién de los derechos Y, simplificacién de
los despachos, tendian a colocar al comercio en situacién de
desenvolverse y adaptarse por si mismo a las necesidades de
los mercados, sin mayores obsticulos legales ‘

 Asi, pues, su orientaci6n por las vias de tréfico mﬁs con-
venientes como su desarrollo segiin las posxbxhdades de inter-
cambio de los diversos reinos y su organizacién misma que-
daban en manos de los propios interesados. La corona se des-
entendia, pues, de la intervencién directa en estos tres aspec-
tos, disminuia la que le cabia en razén de los derechos reales
y se reservaba tan sélo la tuicién general del régimen mercan-
til y el otorgamiento de ftanqmcxas especxales en favor de
determinados rubros o regiones que sin su apoyo languide-
cerian.

En relacién a estos dos Gltimos. aspectos, el régunen mere-
ce ser calificado de protegxdo con no menos justicia que de
libre. En efecto: el ejercicio del trifico se reservaba exclusiva-
mente a los vasallos de la monarquia; la navegacxén debia
hacerse en barcos cuyo dominio les perteneciera sin participa-
cién de extranjeros y, a pastir de dos afios siguientes, se exlgia
ademds que fueran construidos en los reinos de la monarquia;
todos los oficiales debian ser vasallos de la misma y toda la
tnpulac:én habia de estar matriculada en ulguno de sus puer-
tos, sin admitirse mds de un tercio de extranjeros y esto siem-
pre que ellos fueran catélicos; en comparacibn con los extran-
jeros, los géneros espafioles. ¢ indianos pagaban derechos
inferiores en mds de la mitad y en bastantes casos estaban total
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o parcialmente exentos, como ocurria con toda nueva expor-
tacién americana; con objeto de evitarles un aislamiento eco-
némico se acordaba un tratamiento tributario mds favorable
a determinadas regiones americanas, los llamados puertos me-
nores (ninguno en el Pacifico), y, en fin, se prohibia el trifico
de una serie de efectos extranjeros en favor de los anilogos
espafioles.

Debido a la guerra, a la que Espaiia entré en 1779 y que
se prolong6 hasta 1783, la puesta en marcha del nuevo régi-
men se hizo en circunstancias bastante dificiles. Asi por R.O.
de 22 de marzo de 1779 se dispuso el cierre de los puertos
americanos como precaucién a la entrada de Espafia en el
conflicto bélico. Con todo, las franquicias que contemplaba mo-
vieron al comercio a desarrollarse en plena guerra sin que en
el Perd, por ejemplo, se sintieran las consecuencias de un ais-
lamiento. Ademds, entre las medidas adoptadas para evitar
la interrupcién del trifico, se autoriz6 el comercio entre Bue-
. 'nos Aires y la peninsula en barcos bajo bandera neutral.

- Las-disposiciones del reglamento de 1778 se referian tan-
to al intercambio ultramarino como al interamericano, segiin
habr4 podido advertirse. En virtud de ellas, la porcién austral
del continente se comunicé con Europa por Buenos Aires en la
vertiente atldntica'y por Concepcién, Valparaiso, Arica, Callao
y Guayaquil en la del Mar del Sur. Asi, entre sus efectos so-
bre el comercio regional por el Pacifico debe sefialarse la acen-
tuacién de las tendencias existentes: por una parte la intensi-
ficacién del trafico terrestre entre Chile y el Rio de la Plata
y por otra la decadencia de las exportaciones del Perti hacia
Chile, sin que las de este pais hacia aquél disminuyeran. En
cuanto al intercambio con Europa, aumenté considerablemente
de volumen hasta el punto de que su mayor problema consis-
ti6 en el exceso de mercaderias por encima de las posibilida-
des de consumo. La regulacién automitica, esto es, no dirigida,
de las importaciones y la demanda tropez6 con la limitacién
del mercado y con los habitos del comercio establecido, acos-
tumbrado desde épocas anteriores mds bien a acumular exis-
tencias y darles salida paulatina a precios remunerativos, que
a la concurrencia constante y abierta. No faltaron, pues, tanto
en Chile como en Perd voces pidiendo que se temperara la
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libertad con alguna intervencién de la corona eni los despachos
desde Espaia. : . _ o
" Pero no fue ésta-la politica-seguida, sino la de mantener
el comercio libre, perfeccionando sus disposiciones y reforzan-
do su aplicacién. Asi, por R.O.-de 28 de octubre de 1779, se
rebaj6 a un 3% la alcabala de los géneros y frutos europeos
introducidos en América y por la de 8 de agosto de 1782 se
modificé el art. 25 del reglamento y se revoc6 la R.O. circular
de 17 de marzo de 1780 para disponer que el cobro de la alca-
bala de internacién sobre esos efectos se hiciese como el almo-
jarifazgo, sobre los valores sefialados en el arancel 1° del
reglamento, suprimiendo y prohibiendo en adelante las ava-
luaciones en el puerto de destino que antes servian de base a
_ esa exacci6n. Ademds, concedi6 seis meses de plazo para el pa-
go de la misma alcabala, de modo que pudiese hacerse con el
producto de las ventas. Respecto del trafico de estas mercade-
~ rias de Europa entre los puertos del Pacifico, conforme a una
disposicién del visitador Areche de 1° de diciembre de 1781,
se habfa_permitido hacerlo pagando el 3% de su valor en el
puerto de salida y libres en el de entrada. En cuanto a los
efectos procedentes de Chile que se comerciasen en el Mar del
Sur, por R.O. de 26 de septiembre de 1785 se les rebajé del
5 al 3% el almojarifazgo de entrada, con la sola excepcién de
los tejidos de lana, cifiamo, algodén y lino fabricados en estos
reinos. .
Respecto de la introduccién de negros esclavos, por R.C.
de 2 de junio de 1787 se autoriz6, a modo de ensayo, a la
Compaiiia de Filipinas para traerlos en naves inglesas, ‘pero
_bajo pabellén espafiol directamente de Africa a Montevideo
v puertos de Chile y Pert, en ese afio y el siguiente; por RO. -
de 11 de abril de 1788 se le permiti6 el regreso de cuatro de
estas naves con carga de frutos directamente desde Buenos
Aires a Inglaterra y por R.O. de 14 de marzo de 1789 se libe-
16 de derechos de entrada y demds de trinsito hasta Chile y
Lima a los negros conducidos desde Africa a ‘Buenos Aires
por dos barcos de la misma compaiiia. Lo

Los desétdenes que se suceden en Francia a partir de 1789
y que culminan con la deposicién de Luis XVI interrumpen

sus estrechas relaciones con la monarquia hispanoindiana, abo-
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cando a esta Gltima a una dificil eleccién entre la alianza con
Inglaterra, potencia siempre hostil, o con los gobiernos revo-
lucionarios del otro lado de los Pirineos. Una vez mds la si-
tuacién internacional repercute sobre el régimen comercial ace-
lerando las reformas o imponiendo medidas de excepcién.

5. Apertura del Pacifico a la navegacion extranjera

Esta etapa se extiende desde 1790 hasta 1810, esto es,
hasta los inicios de la crisis politica de la monarquia hispano-
indiana en ultramar. Las luchas de la independencia y la des-
integracién final del cuerpo politico constituido por Espaiia y
América espafiola hicieron desaparecer el régimen comercial
comin estructurado en 1778. Con él desaparecié también, al
menos hasta nuestros dias, el planteamiento juridico del tra-
fico mercantil americano dentro de un 4rea unitaria y protegi-
da frente al extranjero. Los distintos estados auténomos de
América espafiola reemplazaron el comercio libre dentro de
un drea comin por la apertura general de sus mercados a to-
das las potencias o libertad de comercio.

En su Gltima fase de vigencia, el libre comercio se carac-
teriza por la interferencia extranjera que compromete el es-
fuerzo de consolidacién del drea mercantil hispanoindiana. El
estado de guerra es casi permanente, primero contra Francia
(1791-95) y luego contra Inglaterra (1796-1802 y 1804-
1808) y a él sigue la invasién francesa de la peninsula en
1808. Se interrumpen y trastornan las comunicaciones norma-
les y resurge el contrabando. Presionado por aliados y enemi-
80s, el gobierno central antes de sucumbir en 1808, como tam-
bién los gobiernos particulares de América, se ven obligados
a recurrir a medidas de excepcién que relajan la aplicacién del
régimen vigente. De esta suerte, no s6lo en el hecho sino tam-
bién de derecho se ve comprometido el incipiente proceso de
articulacién reciproca entre las economias de los distintos rei-
nos de la monarquia.

El Pacifico, cuya navegacién nunca habfa estado juridi-
camente permitida a barcos extranjeros, se abre primero a In-
glaterra por la convencién de San Lorenzo el Real de 28 de
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octubre de 1790, que la autoriza a navegar, pescar y desem-
barcar en lugares no ocupados para comerciar con los natu-
rales, sin ocasionar perturbaciones ni formar establecimientos
permanentes. Luego, en virtud del tratado de 27 de octubre
de 1795 los Estados Unidos obtienen también derecho de pes-
ca y navegacién. Desde el ptnner momento se advierte que
el efecto prictico de estas concesiones supera su limitado al-
cance )uridxco Junto con los barcos ingleses aparecen los de
otras naciones: de Francia y de Estados Unidos y hasta vienen
de Australia. Las islas de San Ambrosio, entre Chile y Pery, y
de Mis Afuera, en Juan Fernindez, se convierten en centros
de confluencia, respectivamente, de balleneros y loberos. Si
originalmente fue la pesca el mévil de su presencia en estos
mares, bien pronto, aprovechando las dificultades por las que
atraviesa el comercio legal, extienden sus operaciones al con-
trabando. La significacion juridica de los tratados referidos
radica en que, dadas las circunstancias, al reconocerse en favor
de cualquier potencia un derecho a navegar por el Pacifico, se
legalizaba de un modo xrrevetsxble la presencu de barcos ex-
tranjercs en sus aguas.

No obstante, tampoco cabe exagerar su alcance. Ni el go-
bierno central ni los del Perti y Chile renunciaron a mantener
el régimen vigente. Por R.O. de 5 de junio de 1794 el primero
previno a los segundos de que, a pesar de la alianza con Ingla-
terra, continuaba vigente respecto de los ingleses la prohibi-
cién de comerciar con los reinos americanos. De su lado, tanto
en Peri como en Chile, en cuanto los medios lo consintieron,
se mantuvo una celosa vigilancia de las costas. Ademis, lo que
sin duda es de mayor importancia, se prosigui6 perfeccionando
el comercio libre y se adoptaron medidas de emergencia.

Entre las primeras se cuenta la habilitacién de nuevos
puertos como el Grao de Valencia, habilitado en 1792 exclusi-
vamente para el tréfico de productos espaiioles y americanos,
y Ferrol, en 1802, en la peninsula, y en América, San Blas,
habilitado por R.C. de 2 de mayo de 1796 para el comercio con
los puertos del Pacifico, incluidos los vinos, aguardientes, vi-
nagre, aceite de olivas, aceitunas, pasas y almendras del Perd
y Chile, prohibidos, como se vio, por la R.C. de 20 de enero
de 1774, y Paita y el Callao, habilitados por R.C. de 2 de mayo
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de 1795 como puertOs terminales para el comercio negrero
directo por via maritima. Ademds, prosigue la politica de des-
- gravacién con diversas disposiciones de distinta indole. Entre
ellas la R.O. de 15 de marzo de 1793, que liber6 de almojari-
fazgo a los frutos que se traficasen entre los puertos chilenos,
las de 10 de abril de 1793, 10 de diciembre de 1802 y 23 de
junio de 1804, sobre exencién de derechos de introducci6n, ex-
traccién y alcabala de primera venta a las carnes saladas y sebo
que se trafican entre los puertos americanos; la R.O. de 26 de
marzo de 1796, que extiende al Pacifico la liberacién de dere-
cho de extraccién en Espaiia y de introducci6n y trafico en Amé-
rica establecida por R.C. de 4 de marzo de 1794 en favor de
las herramientas y ttiles de hierro destinados a haciendas e
ingenios y en general de los articulos destinados al beneficio
de estos ramos, siempre que vinieren de puertos habilitados de
Espaiia; la R.O. de 3 de diciembre de 1801 que rebaja al 3%
el derecho de entrada y salida en los tejidos y frutos de los
paises americanos; la de 20 de septiembre de 1802, eximiendo
de derechos a los tejidos de algodén fabricados en la peninsula
y la R.O. de 2 de julio de 1804 que liber6 en general de dere-
chos de consulado a todos los efectos exentos de derechos rea-
les. En cuanto al trifico ultramarino, la R.C. de 12 de enero
de 1798 rebajé a la mitad el derecho de salida de Espafia y de
. entrada en América en las expediciones mercantiles que se hi-
cieren desde puertos nacionales. Finalmente, en la zona en es-
- tudio' debe mencionarse asimismo la creacién de los consulados
de Buenos Aires en 1794 y de Chile en 1795, que aplican las
Ordenanzas de Bilbao, c6digo unificador borbénico en materia
de comercio.

Si no puede negarse el impulso propulsor del libre co-
metcio que evidencian las disposiciones anteriores, ]unto a
ellas debe considerarse otro orden de medidas, en parte im-
puestas por las condiciones anormales imperantes y en parte,
tal vez destinadas a ensayar futuras reformas. Unas y otras
contribuyen a relajar la aplicacién del régimen-vigente.

Entre estas ultimas deben destacarse las autorizaciones
concedidas a los americanos para el trifico directo con puertos
extranjeros, medidas que revelan el desarrollo adquirido por
las plazas comerciales americanas desde comienzos del siglo.
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Ahora podfa intentarlo el gobierno central sin que significara
la entrega de estos mercados a las potencias. extranjeras. Asi
la R.C. de 24 de enero de 1793 ante la inminencia de la guerra
autoriz6 a los vasallos espafioles y americanos para traer ne-
gros directamente de Africa, saliendo de cualquier puerto de
* Espaiia o América, siémpre que el capitin y los dos-tercios de
la tripulacién fuesen naturales. Por R.O. de 19 de septiembre
de 1793 se permitié la exportacién directa de frutos, no oro
ni plata, a paises extranjeros de Europa o América para la
importacién de negros. Por R.O. de 4 de marzo de 1795 se
otorgd por via de ensayo al virreinato de Buenos Aires per-
miso general bajo ciertas condiciones para el comercio con co-
lonias extranjeras y por R.C. de 18 de noviembre de 1797 se
otorgé a los naturales de los reinos americanos facultad de
introducir efectos de licito comercio en barcos neutrales desde
paises extranjeros, también neutrales, medida que, sobre todo
en este Ultimo extremo, supera ampliamente a las anteriores
autorizaciones para navegar bajo bandera neutral, concedidas
durante las guerras de 1739 y 1779, a que se ha hecho referen-
cia en su oportunidad. Los nocivos efectos de esta ultima con-
cesién que derivé “en dafio general del estado y particulares
de los vasallos de América y Espaiia y en aumento de la indus-
tria y comercio enemigos, poniendo en sus manos la fuerza
mis poderosa para continuar la guerra”, impusieron su revo-
cacién por R.O. de 20 de abril de 1799. Por R.C. de 20 de
julio de 1793 se permiti6, bajo determinadas condiciones, ha-
cer el comercio de géneros y efectos de Manila a América Me-
ridional durante la guerra, a la Compafiia de Filipinas. Para
terniinar, por R.C. de 23 de agosto de 1796 se autoriz6 a los
espafioles americanos hasta nueva providencia para hacer ex-
pediciones a los puertos habilitados de la peninsula en buques
propios, con carga de frutos y retorno de géneros, conforme
al reglamento de 1778 y por R.O. de 10 de diciembre de 1800
se rebajé a la mitad los derechos que debian pagar en Espafia
y en Aniérica los buques que hicieran expediciones en tiempo
de guerra, pagando el total de los que fueren y retornaren en
salvamento. . : :
La abundancia y complejidad de la legislacién eri este Gl-
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timo periodo en el que se entrecruzan innovaciones permanen-
tes, medidas de emergencia y ensayos de reforma y, sobre
todo, el colapso del gobierno central en 1808 y la subsecuente
desintegracién de la monarquia, hacen dificil determinar en
cada caso su verdadero caricter. Con todo, considerindola en
conjunto, parece discernirse una orientacién general encami-
nada no s6lo a mantener el comercio libre y protegido, sino, en
cuanto las circunstancias lo consienten, a propulsar su conso-
lidacién.

Puede decirse que hasta el final y aun en las peores cir-
cunstancias, la monarquia no abandoné su intento de consti-
tuir entre los reinos espaiioles y americanos un 4drea comercial
unitaria y protegida frente al extranjero. Fueron los gobiernos
auténomos que la sucedieron en las distintas regiones ameri-
canas quienes abrieron sus mercados en forma indiscriminada
a las potencias extranjeras, abandonando bien pronto sus pri-
meras intenciones de solidaridad reciproca. De ahi que hasta
ahora el régimen mercantil del siglo XVIII aparezca como un
interesante intento, malogrado antes de alcanzar su plena rea-
lizaci6én.

V. Breve nota sobre Fuentes y Bibliografta

1. Fuentes legales basicas

1. Ordenanzas del Tribunal del Consulado de esta ciudad
de los Reyes y Reinos del Perd, Tierra Firme y Chile. Impren-
ta Nueva, Lima 1768, 66 fs.

2. R. D. de 12 de mayo de 1713, aprobatorio de un art.
adicional sobre navio anual de permiso en favor de la Com-
paiiia Real de Inglaterra.

3. R. C,, Madrid 5 de abril de 1720: Proyecto para ga-
leones y flotas del Perd y Nueva Espafia y para navios de re-
gistro y avisos que navegaren a ambos reinos, Madrid, Juan
de Ariztia, 1720. (Adviértase que la palabra “proyecto” se
emplea aqui en un sentido técnico, distinto del que le da el
uso corriente).
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4. R. C., Madrid, 20 de abril de 1720: Deslaracidn de
los derechos que por vazén de alcabala antigua, y moderns,
deben satisfacer e Cartagena y Portobelo los géneros que fue-
rom de Espafia en Galeones y Navios sueltos, y de los que bos
caudales, y géneros que baxdarem de Lima, y Panamd, a Por-
tovelo debew comtribuir en el Boguerom. Madrid, Juan de
Ariztia, 1720, 6 fs. ‘ ' ' '

5. R. C., Madrid 23 de junio de 1720, sobre arancel de
contribuciones por los autos y diligencias de despacho en Es-
paiia y por los registros y despachos en los ‘puertos de Indias.

6. R. C., 21 de enero de 1735, suspende el envio de ga
leones a Tierra Firme. «

7. Ordenanzas de la Ilustre Universidad y Casa de Con-
tratacion de ls muy Noble y muy llusitre Villa de Bilbso. Ma-
drid 1737. o :

8. R. C., el Pardo 20 de enero de 1774. Real Cédula
de S. M. mandada publicar en forma de bando para que en
los cuatro reinos del Persi, México, Nuevo Reyno de Granada,
y Guatemala, se alse la probibicién del comercio reciproco por
el Mar del Sur, Lima, s/f, 5 fs.

9. R. C., el Pardo. 1.o de marzo de 1777, sobre rebaja
de los derechos del oro al quintarse y a su entrada en Espafia,
inserta en las R. C. de 22 de febrero y de 12 de octubre de
1778. vid. o o R

10. R. D., el Pardo 2 de febrero de 1778: Real Decre-
20 em que S. M. ba resuelto ampliar la Concesion del Comer-
cio libre, comtenida en el Decreto de 16 de octubre de 1765,
Instruccicn de la misma fecha, y demds Resoluciones poste-
riores, que sélo comprendieron las Islas de Barloveénto y Pro-
vincias de Campeche, Santa Marta, y Rio del Hacha, inclu-
yendo abora la de Buenos-Aires, con internacidn por ella a los
Puertos babilitados en las Costas de Chile, y el Perd, etc. Ex-
pedido en 2 de febrero de 1778. Madrid, Juan de San Martin,
1778. o
11. R. C., el Pardo 16 de febrero de 1778, sobre aran-
cel de los escribanos de registros en los puertos de Indias dog-
de s& permite el comercio libre, inserta en la R. C. de 22 de
febrero de 1778, vid. ’ T :

12. R. C., el Pardo 22 de febrero de 1778: Rea! Cédsla

de S. M. y Sefiores del Comsejo on que se.estiondé ol Comercio-
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Libre de los puertos babilitados de Espafia, é Islas de Mallor-
ca y Canarias, a Buenos Aires, con internacion a las provincias
interiores, y a los puertos también babilitados del Perd y Chi-
le: se insertan asimismo las dos Reales Cédulas que tratan de
la rebaja que S. M. se ba servido conceder en los derechos del
Oro, y el arancel que deben observar los escribanos de regis-
tros en los puertos de Indias, en que se permite el comercio-
libre entre éstos, y aquellos Dominios, Madrid, Pedro Marin
1778, 14 fs. - v ’

13. R. C,, 12 de octubre de 1778: Reglamento y arance-
les reales para el comercio libre de Espaiia a Indias de 12 de
octubre de 1778, Madrid, Pedro Marin, s/f, 272 fs. ‘

14. R C,, San Ildefonso 8 de agosto de 1782, sobre que
la alcabala de internacién se cobre sobre los precios sefiala-
dos en el arancel para el almojarifazgo.

2. Bibliografia fundafﬁental

Obras generales: Todavia resultan ttiles las obras de
ANTUNEZ Y ACEVEDO, Rafael, Memorias histéricas sobre la
legislacion y gobierno del comercio de los espafioles con sus
colonias en las Indias Occidentales, Madrid 1797; de ALSEDO
Y HERrRrERA, Dionisio, Présupuestos y consecuencias de la
extincién de galeones para los puertos de tierra firme y re-
tardacién de flotas para los de Nueva Espafia y de la conti-
nuacidn de los registros particulares en los tiempos de paz
como en los de guerra, publicado por Fray Justo de Zaragoza
en el volumen Piraterias y agresiones de los ingleses, Ma-
drid 1775 y de CampomANES, Pedro Rodriguez de, Discurso
sobre la educacién popular de los artesanos y su fomento,
Madrid 1775. Entre los autores modernos: HARING, Claren-
ce H., Comercio y navegacién entre Espasia y las Indias en la
época de los Habsburgos, versién castellana de Emma Salinas,
México 1939, y los capitulos finales de El Imperio Hispinico
en' América, traduccién de Horacio Pérez, Buenos Aires 1958,
que destina al sistema comercial en su tdltima fase; LEVENE,
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Ricardo, Investigaciones acerca de la ‘Historia econdmica del
Virreinato del Plata, en muchos aspectos o superado;
MARTNER, Daniel, Estudio de Politica comercial Chilena e
Historia Econémica Nacional, vol, I, Santiago 1923 y BARROS
ArANA, Diego, Historia- Genersl de Chile, vols. V a VIII,
Santiago 1885-87. Trabajos especializados: Una visién sucinta
con investigacién de primera mano en VILLALOBOS, Seigio,
Comercio y contrabando en el Rio de la Plata y Chile 1700-
1811, Buenos Aires 1955. Sobre el contrabando francés: del
mismo, El-contrabando francés en el Pacifico 1700-1724, en
Revista de Historia de América; vol. 51, México 1961;
VicnoLs, Leén, .El-.asiento francés (1701-1713) e inglés
(1713-1750) y el.comercio. francoespaiol desde 1700. hasta
1730, én Anuario de Historia del Derecho Espa#iol (AHDE)
vol. 'V, Madrid 1928 y Frézier, Rélation-du voyage aux cétes
du Chili et du Perou fait pendant les années 1712, 1713 ¢t
1714, dedié a S. A. R. Monseigneur le Duc d’Orléans, Régent
du Royaume, Paris 1716. Sobre el comercio negrero es fun-
damental la obra de Stuper, Elena F. S. de,.La frata de ne-
gros er el Rio de la Plita durante ¢l siglo' XVIII, Buenos
Aires 1958, Sobre el régimen comercial es interesante el juicio
de Céspepes DEL CastiLro, Gitillermo, en Lz Averia en ¢l
comercio de - Indias, Sevilla-1945. Sobre el libre comercio:
RobriGUEZ Casapo, Vicente, Comentarios al Décreto y Real
Instruccion de 1765 regulando las reldcionés comerciales de
Espafia e Indias, en AHDE vol. XIII, ‘Madrid 1936-41, don-
de analiza la memoria-inédita -de la comisién que preparé el
citado documento. Otro-tanto hace con-el informe del conta-
dor Ortiz de Landdzuti de 6 de diciembre de 1776 respecto
del reglamento de libre comercio de 1778, MuNoz P£REZ,
José, en La publicacion del reglamento de comercio libre a
Indias de 1778, en Anuario de Estudios Americanos (AEA)
vol, TV, Sevilla 1947. Sobre comercio chileno-peruano en el
Pacifico: Bravo DE LAGUNA Y CasTILLA; Pedro, Voto consul-
tivo que ofrece al Excmo. Sr. D. Joseph Antonio Manso de
Velasco, Conde de Super-unda cavallero de la Orden de San-
Tiago, Gentil-hombre de la Cimara de Su Magestad, Teniente
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General de sus Reales Ejércitos, Virrey, Governador y Capitin
General de los Reinos del Perd, el doctor. . ., Lima 1755 y
2% ed., Lima 1761; Ramos, Demetrio, Trigo chileno, navieros
del Callao y hacendados limefios entre la crisis agricola del
siglo XVII y la comercial de la primera mitad del XVIII,
Madrid 1967, y VicuRa MACKENNA, Benjamin, Historia de
Valparaiso, 2 vols., en Obras Completas vols. III y IV, Santia-
go 1936. Son también importantes: CESPEDES DEL CASTILLO,
Guillermo, Lima y Buenos Aires. Repercusiones econémicas
y politicas de la creacién del Virreinato del Plata, en AEA
vol. III, Sevilla 1946; MEza ViLLALoOBos, Néstor, La con-
ciencia politica chilena durante la monarquia, Santiago 1958,
que aporta abundante documentacién inédita; Riveaux Vi-
LLALOBOS, Sergio, La justicia comercial en el Reino de Chile.
Notas para su estudio, Santiago 1955; UcArTE, Catlos, El Ca-
bildo de Santiago y el comercio exterior del Reino de Chile
durante el siglo XVIII, en Estudios de Historia de las Insti-
tuciones Politicas y Sociales, N° 1, Santiago 1966; GILDAs,
Bernard, La Casa de Contratacién de Sevilla, luego en Cidiz
en el siglo XVIII en AEA vol. XII, Sevilla 1955; PerEIRA
SaLas, Eugenio, Bugues norteamericanos en Chile a fines de
la era colonial 1788-1810, Santiago, 1936 y Las primeras re-
laciones entre Chile y Australia, en Boletin de la Academia
Chilena de la Historia, N° 53, Santiago 1955. Estando ya re-
dactado este trabajo ha aparecido la obra de ViLrLaLoBOs R.,
Sergio, El comercio y la crisis colonial. Un mito de la inde-
pendencia, Santiago, 1968, en el que entre otra documenta-
cién inédita se utiliza por primera vez la correspondencia de
los comerciantes. '





