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Resumen: Desde la segunda mitad del siglo xvii se hizo cada vez más evidente el distanciamiento entre
la legislación real que giraba en torno a la Carrera de Indias y la actividad
asociada al comercio y a la navegación que en esta se practicaba. Esto hizo que
la Corona se viera en la situación de servirse de un instrumento que permitiera
recuperar cierta posición en cuanto al beneficio obtenido por la fiscalidad
regia: el indulto. Esta adaptación de la fiscalidad al funcionamiento de la
Carrera de Indias no fue desconocida para el Galeón de Manila, una travesía
para la que también fue propuesto como acuerdo entre las partes. En este
proceso intervinieron tanto el rey como los vecinos y comerciantes indianos
quienes, como interesados principales, contaron con la participación necesaria
e imprescindible de las autoridades virreinales entre las décadas de 1670 y
1680 en un nuevo marco reformador de la Carrera del Pacífico.
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Abstract: From the second half of the 17th century, it was increasingly
evident the distance between the royal legislation that revolved around the Carrera de Indias and the activity linked to the
trade and navigation practised in it. This forced the Crown to use an
instrument that lets it recover a certain position in terms of the benefit
obtained by royal taxation: the pardon. This adaptation of taxation to the operation of the Carrera de Indias was not unknown by the
Manila Galleon, a route for which it was also proposed as an agreement between
both parties. Not only the king interceded in this process, but also neighbours
and traders who, as mainly interested, had the necessary and indispensable
participation of the viceregal authorities between the 1670s and 1680s in a new
framework to reform the
Carrera del Pacífico.
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Introducción


La fiscalidad impulsada por la Corona para la Carrera de
Filipinas durante el siglo xvii
se caracterizó por la rebaja gradual de la estimación del valor de las piezas
contenidas y transportadas en los galeones que surcaron las aguas del océano
Pacífico. Esta continuidad descendente fue amparada por la situación comercial
que, desde las islas, diferentes voces autorizadas presentaran más críticamente
como punto decisivo de la supervivencia castellana en Asia.


En las siguientes páginas mostraremos cómo, por parte de las
autoridades indianas de diferentes niveles y espacios, se intentaron articular
soluciones similares a las que ya habían tenido plasmación en la Carrera de
Indias y que, desde comportamientos comerciales parecidos, tenían cabida
también en la relación transpacífica entre Manila y Acapulco. Esta correlación,
basada en el traslado de un mecanismo fiscal concreto[1]
que funcionaba como un pacto entre las diferentes partes interesadas y, por
tanto, con una negociación reconocida, había sustituido paulatinamente a la
imposición unilateral de la fiscalidad soberana. En último término, se trataba
del establecimiento de un asiento[2]. El indulto se convirtió
así en el instrumento manejado por varias manos como las de la Corona, el
Consulado de  Sevilla y la Casa de la Contratación para reordenar la influencia
y la capacidad de decisión en torno al comercio y su aprovechamiento según los
diferentes réditos que podía proporcionar a todas las partes.


Este cambio, con sus condiciones propias de un modelo
atlántico, se transfirió y adoptó como medida aplicable ante la revisión del
comercio transpacífico. Pasó, primero, por fijar su atención en la fiscalidad
introducida hasta ese momento para, posteriormente, presentarse como la opción
más satisfactoria para las diferentes aspiraciones de todos los implicados
reunidos en torno al comercio del Galeón de Manila. Este seguimiento se apoyaba
en la visión y participación de diferentes autoridades indianas que activaron y
priorizaron distintos puntos integrantes de dicho comercio. Para ello, nos
centraremos en dos períodos. En primer lugar, y considerando las medidas
tomadas para la Carrera de Indias, mostraremos el contraste de algunos
elementos materiales del comercio transpacífico con los valores de su fiscalización[3]
a mediados de la centuria (entre las décadas de 1650 y 1660) y, después, para
los años transcurridos entre 1677 y 1685, nos fijaremos en las decisiones que
condujeron al nuevo pacto fiscal. Estos dos períodos observados estuvieron
atravesados por la devaluación practicada desde la primera mitad del siglo xvii hasta el cambio de tendencia en la
extensión del indulto hacia la travesía transpacífica.







1. La fórmula del indulto en la
 Carrera de Indias durante la segunda mitad del siglo xvii: consolidación y
continuidad


La práctica comercial de la Carrera de Indias se fue
distanciando de su marco oficial, incluso, desde el siglo xvi. Esto se hizo más evidente en la
siguiente centuria cuando, de forma más clara, el recurso al indulto
proporcionó un mecanismo de doble intencionalidad, produciendo, al mismo
tiempo, una reasignación real de la exacción del tráfico indiano y una propuesta
adoptada como solución más adecuada de un pacto fiscal entre sus principales
interesados. Este proceso cobró visos de transición desde la imposición de unas
condiciones[4] a una negociación basada
en aportaciones voluntarias o acordadas, favoreciendo y reforzando con ello la
posición socio-económica, y también institucional, de los grupos comerciales
representados en el Consulado de Cargadores a Indias[5].


Pero, antes de llegar a ese punto de interferencia fiscal
habría que matizar que la posición de la
 Corona no fue estática, sino que la presión se hizo sentir con aumento sobre la
 Carrera de Indias y fue esta, precisamente, la causa principal por la que el
fraude aumentó en la misma proporción a esa medida. Su existencia anterior se
vio animada durante la privanza del conde-duque de Olivares (1621-1643) hasta
alcanzar cotas antes nunca vistas[6]. Los propios perjudicados
dieron testimonio del punto de inflexión en la década de 1630, y el Consulado
de Sevilla fue aún más lejos al datar el inicio del proceso en 1637 con el
empréstito negociado por Bartolomé Morquecho[7]. Díaz Blanco
puntualiza que durante la década de 1640 no hubo ninguna situación de riqueza
creciente, sino que la ocultación era la única forma de salvar y mantener con
vida al comercio atlántico de un intervencionismo desmesurado[8],
como hizo saber al Consejo de Indias Juan de Góngora, en 1641, al indicar que el
reconocimiento de la plata oculta se había convertido en una tarea difícil de
llevar a la práctica, incluso a través del recurso a las cédulas de
manifestaciones[9].


Como podemos ver, la supervivencia de la Carrera de Indias se
acompañaba de la debilidad con la que contaba a esas alturas la fiscalidad
regia, primando desde entonces el principio de ahorro transaccional que hiciese
del indulto un mal aceptable. Por la otra parte, se comprende la ventaja para
los cargadores por el menor coste que suponía el indulto, ya que de no
alcanzarse este, la mejor opción para estos radicaba en la vulneración de las
disposiciones fiscales tal y como las habían practicado hasta aquel momento.
Posiblemente, el recurso a este, que se empezó a aplicar a partir de la década
de 1650 de forma más destacada, fuese un indicador de esa recuperación y la
aceptación por parte de la Corona del fracaso de sus altas cotas de presión
durante la década anterior, e incluso antes[10].


La primera tentativa a mediados de la centuria se produjo en
1653 y contó todavía con el disimulo de la procedencia original de la
propuesta, pero con el impulso decidido de la Corona[11].
No fue hasta 1655 cuando se practicó el indulto con éxito[12]
por un valor de 150 000 pesos, y del que los comerciantes obtuvieron unos
beneficios nada desdeñables con el perdón sobre toda la plata y mercancías que
venían sin registrar. Siguiendo esta pauta volvió a aplicarse otro sobre la
flota del marqués de Villarrubia por Real Cédula de 9 de enero de 1659,
acompañada de otra posterior en mayo aprobando el acuerdo y la cantidad de 226 350
pesos, cuyas gestiones habían comenzado a finales del año 1658[13].
No obstante, este paso era muy diferente del que se había dado unos años antes,
en 1649, cuando se impuso a los cargadores la entrega de 1 000 000 de ducados.
La cantidad final que se acordó fue bastante menor, 140 000 pesos[14],
muy en consonancia con la otorgada en 1655. Pero, si quedaban reticencias por
vencer todavía, estas no tardaron en disiparse al materializarse dos indultos
en menos de cinco años en esa misma década, prueba de ese cambio de actitud y
del reconocimiento del poder que cada una de las partes podía hacer efectivo[15].


Esta forma de rédito fiscal aportaba al rey una suma
suficiente en lugar de lo que podía esperar del cumplimiento debido de la
organización comercial oficial como opción ideal de extracción de recursos, a
pesar de la reiteración de leyes, disposiciones, avisos y castigos. Para la
otra parte, como apunta Oliva Melgar, «no pasaban de ser más que unas pérdidas
asumidas y unos costes calculados, siempre inferiores, desde luego, a lo que
les habría supuesto la fiscalidad ordinaria legal y la imprevisible avería tradicional».
 La Corona no fue capaz de desarrollar una alternativa fiscalizadora potente
que continuara sujetando el comercio ultramarino en manos gubernamentales,
notándose el deterioro en las funciones y el papel que hasta entonces tuvo el
principal agente en este asunto, la Casa de la Contratación[16].
La continuidad de esta práctica y el refuerzo de las posiciones obtenidas
alcanzaron hitos destacables como la enorme cifra aprobada por Real Cédula de
19 de enero de 1692 de 2 500 000 pesos escudos de plata[17].
Durante estas décadas, y al amparo de esta fórmula, el pacto y las propuestas
acabaron sustituyendo al procedimiento original.


Por otro lado, la negociación sobre la avería[18]
constituía la parte del león para afianzar el control ascendente de la
 Universidad de Cargadores sobre el comercio real del régimen de exclusividad.
Este último asalto tuvo lugar en la siguiente década, por lo que la trayectoria
iniciada en 1653 dejó el camino expedito a su triunfo, aunque las negociaciones
se venían produciendo desde la década de 1640. El acuerdo final fue bautizado
como Nuevo Asiento de la Avería por Real Cédula de 31 de marzo de 1660,
pero también fue conocido como Indulto de la Avería[19].
Con el acuerdo real, la fiscalidad regia sobre el comercio de Indias fue
subvertida, tornándose las prácticas en consenso fiscal desde ese momento y
obteniendo como el mayor beneficio la eliminación de la obligatoriedad del
registro de los retornos. Un paso complementario más se dio cuando, a raíz de la
  Real Cédula de 4 de julio de 1667 para la flota de 1668, se desplazó a la
 Casa de la Contratación de la última parcela de intervención de la avería al
nombrar el Consulado a tres diputados como encargados de asignar a cada
interesado el aporte que le correspondía respecto a esta[20].
Culminaba así una trayectoria ascendente en el control de la Carrera de Indias
ya que, hasta ese momento, hubo dos afluencias de capital diferentes en cuanto
a su finalidad, que no habían entrado en consonancia, sino que chocaban entre
sí: el capital destinado al comercio y el capital que lo hacía posible. Con la
apropiación del Consulado y la liberación de la principal restricción para los
intereses mercantiles, como fue el registro, el rechazo mantenido por los
cargadores hacia los costes del apresto y protección de las flotas y galeones
se fue disipando, haciendo, aparentemente, más confluyentes ambos aportes[21].







2. La transformación de la fiscalidad transpacífica en la primera
mitad del siglo xvii


El triunfo del Consulado a este respecto, como ejercicio de
influencia en la dirección comercial de la Monarquía, no fue ajeno a otros
espacios de relación marítima entre sus partes. No obstante, el ascenso
privilegiado de un organismo rector del comercio se intentó equilibrar con esa
aceptación de un marco nuevo de correspondencia de beneficios y recursos.


El prolongado ciclo bélico de la
  Monarquía Hispánica con las Provincias Unidas, al que se sumó a partir del
año 1640 la secesión portuguesa de la unión ibérica, tuvo graves complicaciones
para la continuidad de la presencia castellana en Extremo Oriente.
Incrementadas poco después por la fragmentación y desaparición del estado de la
dinastía Ming ante la invasión manchú[22]. Las turbulencias
continentales dejaron una huella profunda en el papel que el movimiento de las
mercancías y mercaderes chinos habían tenido hasta entonces. El punto de
partida desde el cual podemos aproximarnos a la restitución del comercio
transpacífico fue bajo los gobiernos de Manuel de León (1669-1677)[23]
y de Juan de Vargas Hurtado (1678-1684), quien «pudo corresponder a los
deseos y esperanzas comunes»[24]. Sin embargo, este clima
optimista no desterró viejas prácticas que, con anterioridad, se habían
integrado en la realidad cotidiana comercial de las islas y que iban más allá
de los límites fijados por la Corona[25].


La participación en el comercio transpacífico, ya fuese
directamente para beneficio propio o como agentes del virreinato novohispano,
se convirtió en una de las funciones de los gobernadores de las islas
Filipinas. Una intervención que no podía circunscribirse únicamente a la lucha
contra el fraude y el contrabando, sino también a la oposición de complejas y
difusas redes de difícil seguimiento documental, que rivalizaban por el control
del Sistema del Galeón. Si la recuperación proporcionaba y atraía, cada vez en
mayor cantidad, la plata americana, sería muy difícil al gobernador apartarse
de dicha actividad por muy clara y tajante que se mostrara la legislación
indiana al respecto, siendo el mismo Juan de Vargas un ejemplo incluso en los
últimos días que estuvo en el cargo, entre la preparación y salida del galeón Santo
Niño en 1684 y la llegada del Santa Rosa procedente de Acapulco. En
qué medida esta intromisión se convertía en un estorbo o se mantenía en
sintonía con la realidad mercantil del resto de cargadores es algo de difícil
precisión[26].


Durante la década de 1670 hubo dos hitos a destacar en lo que
se refiere a la recuperación comercial: la reapertura del comercio con Macao[27],
de donde provenían uno o dos navíos al año, y la incorporación al comercio
exterior de las islas de la costa de Coromandel y de Malabar «que ha aumentado
mucho los caudales de los vecinos de Manila»[28]. Además, el
contacto de Macao era la antesala para el trato con Cantón, detalle que no
descuidó el gobernador Manuel de León al atraer de nuevo hacia Manila a los
somas[29] del puerto chino. Otro
puerto conectado también al favor del comercio manilense fue el de Ningpú
(Ningbó) «donde se cría la mayor parte de la seda que abastece al universo»[30].


El foco principal del choque entre los intereses comerciales
de la élite mercantil manileña y, por extensión, novohispana, y los intereses
fiscales de la Corona era el registro de las mercaderías a partir de cuyo valor
se tomaban las exacciones. Según el fiscal de la
 Audiencia de México, Pedro de la Bastida, quien por aquellos años, al comienzo
de la década de 1680, hacía relación de esa evolución, la
 Corona rebajó las miras de la presión recaudatoria con el fin de alentar el
asentamiento de los vasallos en las islas Filipinas. Así, a partir de 1621, se
aplicó, en atención a este principio, una regulación que recaería sobre las
piezas que transportara el Galeón y no sobre los géneros y mercaderías que
contuvieran. Bajo esta decisión también se había considerado el fraude
practicado hasta entonces «pasando por géneros de poco valor los que eran de
mucho»[31].


Esa fecha no había sido escogida al azar, pues aquel año
marcaba el final de la tregua con las Provincias Unidas y el escenario
ultramarino de lucha contra los rebeldes holandeses haría necesario volcar más
recursos sobre las aguas indo-pacíficas, por un lado, con el aumento de los
situados y, por el otro, con una evaluación fiscal centrada en el principio de
preservación y poblamiento y menos en la presión sobre la actividad comercial,
comprendidas como inseparables una de la otra.


Esta apreciación, con la mira puesta en reducir el impacto
que dicha práctica de la ocultación del valor real de los carguíos estaba
teniendo en el comercio, tenía su paralelismo oceánico. No obstante, la
 Carrera del Pacífico contó con un condicionante importante que no se
encontraba en la vertiente atlántica y fue la regulación, desde 1593, en una
cantidad fija del valor de la carga que se podía llevar a Acapulco, establecida
en 250 000 pesos y con un retorno de 500 000[32]. Esta restricción
hizo que pronto, con la prosperidad del circuito asiático de intercambios, se
multiplicaran las prácticas relacionadas con la ocultación de mercaderías y el
disimulo de su valor real. A ello contribuyó la no obligación de la revisión de
las piezas en lo que se refería a la apertura e inspección de los fardos por
los oficiales reales, basando el embarque de los géneros y mercancías en
declaraciones juradas de los propios cargadores y comerciantes.


Esta medida, que suponía el cambio de objeto de fiscalización
del contenido al continente, se prolongó hasta el año 1657. Fecha que tampoco
resulta imprecisa ya que, de la mano de los avatares bélicos y del incremento
del situado, la situación varió hacia una reducción en la concentración de
recursos en el archipiélago representada por este después de la paz de Münster
en 1648[33], pero, a pesar del
señalamiento hecho, no se alteró esa tendencia fiscal reductora por el momento,
con un ligero desfase en su confluencia[34]. Posiblemente, se
pensaba compensar esa clara disminución en el envío del situado virreinal
manteniendo la asistencia comercial de las islas con ese mecanismo ya conocido
desde 1621 y es que no podemos olvidar que esa asistencia novohispana se
detraía fundamentalmente del comercio transpacífico. De esta forma,
aparentemente se parecía beneficiar a las islas, aunque no faltaron denuncias y
solicitudes que clamaron por mantener el situado en unos niveles altos, pues en
torno a este y su envío giraban lucrativos negocios también[35].
Además, la paz lograda no iba a suponer de inmediato un apoyo abierto entre
hispánicos y holandeses en las latitudes asiáticas.


Desde ese año de 1657 se tuvo
noticia de la inobservancia por parte de los comerciantes del porte real de los
carguíos, por lo que, si con la relajación fiscal se pretendía erradicar una
práctica contraria al interés del rey, de poco sirvió «que más a lo descubierto
se minoró el nombre de estas piezas en los registros». No se produjeron cambios
hasta el año de 1662, cuando el 4 de julio de dicho año se hizo una nueva
avaluación a través de la resolución de una junta compuesta por un oficial
real, un contador de cuentas y un miembro del comercio, basando esta en los
nombres que traían de registro los carguíos (Tabla 1)[36].





Tabla 1. Avaluación de los carguíos de los galeones de Manila.

Fuente: elaboración propia
a partir de Carta de Pedro de la Bastida, fiscal de la Audiencia de México,
sobre el aumento de los derechos de almojarifazgo de la ropa y géneros de las
islas Filipinas, remitiendo dos testimonios. México, 20 de agosto de 1684, en
Expediente sobre el comercio entre Filipinas y Nueva España, agi, filipinas,
203, n.1, fol. 10r-10v


La tendencia decreciente manifestada durante esas décadas en
cuanto a la previsión y valoración de las piezas no se frenó, sino que
continuó, como puede evidenciarse durante los años siguientes, ya que desde
1666 «se bajó un quince por ciento a esta última avaluación no traen nombre de
fardillo que era la cuarta parte de fardo sino su diminutivo que es medio
fardillo a que solo corresponde de avalúo 85 pesos y de derechos pertenecientes
a v. m. solos 12 pesos por
almojarifazgo, avería, barlovento y fletes de mar en que se menoscababan en más
de tres partes estos derechos». Llama la atención esta rebaja fiscal cuando se
había expresado por diferentes resoluciones de juntas y mandamientos
gubernativos la preservación del derecho del rey «para que si en los venideros
el estado de las cosas o noticia de fraudes pidiese mayor crecimiento se
hiciese»[37].


Esta pérdida, incluso del control por parte de las
autoridades indianas debido a que parecía manifestarse de manera exagerada el
interés de los comerciantes y cargadores del Galeón, pudo tener su punto de
consenso en la coyuntura predominante desde la década de 1640[38].
Una fase crítica para la Monarquía por la guerra abierta y declarada que
mantenía contra las Provincias Unidas desde 1621, año coincidente con la
disminución de los avalúos en la fiscalidad transpacífica, y que entonces se
veía agravada con el alzamiento sangley de 1639[39] y
la posterior secesión portuguesa. Las relaciones ibéricas bajo la misma Corona
en Oriente estuvieron definidas, en varias ocasiones, por la tensión y el
recelo mutuo. La complicada situación de partida, con el interés castellano por
penetrar en el Estado da Índia[40], se fue agravando desde
la caída de Ormuz[41] y la presión del
reformismo olivarista por conducir a los portugueses hacia una mayor
implicación en el ultramar índico de la
 Monarquía Hispánica[42].


Las repercusiones que esto tuvo en el escenario asiático
pudieron llegar a ser dramáticas. A pesar de que el esfuerzo castellano por
proteger la gobernación de Manila impuso una serie de prioridades en la lucha
contra los holandeses, pero sin desatender el Estado da Índia ni la
posición sino-portuguesa de Macao, los acontecimientos peninsulares iban a
obligar a un replanteamiento de la relación castellano-portuguesa en el frente
oriental, concretándose el impacto desde 1642. Con esta ruptura ibérica Manila perdía
su mayor activo complementario y colaborador comercial como había sido Macao y
el rosario portugués del Índico[43].


Si este cortocircuito dio lugar a unos años complicados[44],
en los que no dejaron de producirse reajustes para mantener conectado el ciclo
comercial transpacífico, no se pudo obviar su fragilidad y dependencia, más si
cabe cuando Manila actuaba como puerta receptora del enorme flujo comercial
oriental[45]. Dichos reajustes
estuvieron presentes en la mente del gobernador Sabiniano Manrique de Lara
(1653-1663) para quien el objetivo principal fue diversificar y atraer a los
mercados proveedores asiáticos que podían surtir al Sistema del Galeón[46].
El trato directo desde Manila fue potenciado con aquellas regiones que, como
Tonkín, Cochinchina, Siam, Camboya y Macasar, podían reducir la influencia
sangley tanto en el comercio interior como exterior, cuya dependencia se había
manifestado de forma excesiva[47]. La iniciativa del
gobernador no tuvo impedimentos entre los comerciantes de la capital, sin
embargo, las proporciones fueron modestas en el traslado de la iniciativa
comercial entre los vecinos para hacer de su participación un elemento activo y
presencial en los reinos y destinos mencionados[48].


Hubo opiniones contrarias como la del fiscal Juan Bolívar y
Cruz, pero no cerraron la puerta a la actividad del gobernador, llegando a
Manila desde los diferentes reinos numerosas mercancías, siendo las más
llamativas los tejidos de algodón, y predominando en cantidad y diversidad de
procedencia. Esto permitió reducir el golpe del descenso del comercio chino en
los últimos años del gobierno de Manrique de Lara y asegurar así la fluidez y
trato transpacífico, aunque en una proporción y tipo diferente al que se había
conocido hasta el momento[49]. Esta medida se
convirtió en una línea de actuación que impregnó el quehacer de sus sucesores
hasta culminar en el gobierno de Vargas y Hurtado y paralela, a la vez, con la
reducción de los avalúos que se aplicó desde 1662. En ello hay que tener
presente, también, la crisis con el comercio chino, primer abastecedor del
Sistema del Galeón.







3. ¿Crisis exagerada o crisis matizada?


La relación del fiscal Pedro de la
 Bastida ponía al año de 1657 como una de las fechas límite en la que se había
tenido constancia del incumplimiento de la medida de la valoración adoptada en
1621. En ese preciso año de 1657, el decadente comercio chino se manifestó en
una casi paralización debido a los graves problemas continentales: la dinastía
Ming iba a tocar a su fin con la invasión y posterior victoria final de los
manchúes. Las consecuencias se hicieron notables en Manila cuando Zheng
Chenggong prohibió el comercio de Fujian, así como otras partes de la costa
china, con Filipinas. Pero el cese no fue total y las negociaciones entre las
autoridades españolas y el embajador de los Zheng abrió la posibilidad de
recuperar el trato. Con todo, no se pudo evitar la transformación en los tipos
de las manufacturas chinas. Entre 1657 y 1659 predominaron las mantas y los
lienzos de algodón, contándose por miles las cargadas por los juncos hasta
Manila. Además, las propias circunstancias continentales chinas hicieron que
muchos productos que transportaban no se hubieran producido allí, sino que eran
llevados desde otras regiones asiáticas, destacando las mantas japonesas
blancas, azules o pintadas, y otras de Cochinchina. Esto llegó a dar cierta
estabilidad al comercio de Fujian con las islas hasta el año de 1662 cuando
volvió a decaer[50].


Aquel mismo año, el poder marítimo de los Zheng desplazó a la
voc[51]
de su reducto taiwanés y se hizo con el control de toda la isla. Esta fue una
maniobra estratégica condicionada, pero necesaria, que permitió dar continuidad
a su influencia comercial regional e internacional, convirtiendo a la isla en
el centro de sus operaciones y empujados, en gran medida, por la presión
ejercida desde el continente por los Qing. Así, una previsible y esperada
invasión de Filipinas se convirtió en una oportunidad de alianza mutua desde la
segunda mitad de 1663, en la que convergieron intereses defensivos y
comerciales ante un escenario interdependiente y cambiante en el que el curso
marítimo comercial para Manila se había visto muy afectado entre 1662 y 1663,
cuando el registro oficial de los navíos llegados a las islas de un año a otro
había pasado de ocho a tres. El eje comercial trazado entre Taiwan, Filipinas y
Japón desde ese momento se vio alterado poco después, en 1664, por las
restricciones impuestas sobre la salida de la plata japonesa[52].


Este no era un elemento menor. Japón había sido hasta la
década de 1660 el principal productor asiático de plata y abastecedor de la
demanda china durante el siglo xvi
y buena parte del xvii. La media
anual de exportación se situó en 39 toneladas durante esa centuria, cifra que
se sumaría, y que no estaría lejos del balance repasado por Carlos Martínez
Shaw, a un total de 200 toneladas de plata americana exportada hacia Asia y de
las que una cuarta parte correspondería a la vía Manila-Acapulco para el
período 1550-1700[53]. Por tanto, este fue un
factor que atraería, más si cabe, la plata de origen americano hacia Asia y que
nos llevaría a pensar que la crisis, aun contando con años de descenso
pronunciados, sería corta y sucedida por una fase de sostenida recuperación.


Si nos fijamos en los retornos de los galeones durante este
período, la llegada de plata a las islas no nos lleva a pensar en una debacle
mercantil incipiente, y especialmente prolongada, ni en una reducción
categórica del comercio transpacífico entre Manila y Acapulco. Un accidente
vino a dar luz sobre los niveles comerciales que arrojaban los galeones a
mediados del siglo xvii. En
septiembre de 1655, de regreso a las islas, dio fondo en la bahía de Boronga el
galeón San Francisco Javier con la intención, por parte de su general,
de hacer aguada. Este decidió esperar órdenes del gobernador, pero el mes
siguiente el galeón acabó hecho pedazos por las peñas y arrecifes de aquella
accidentada zona[54].


Esto provocó una investigación por parte del oidor Francisco
Samaniego Tuesta, así como la intervención del fiscal Juan de Bolívar y Cruz.
Por este último sabemos que el barco había conducido hasta aquel paraje de
Boronga 1 180 875 pesos y 5 tomines, además de 225 000 pesos remitidos por el
virrey de Nueva España para el socorro de las islas y 11 649 pesos registrados
para la fábrica de la catedral de Manila. Sin embargo, se supo que solo 418 323
pesos y 4 tomines vinieron registrados y que la cantidad manifestada era 578 185
pesos[55]. El exceso era más que
evidente y, seguramente, no hubiera dejado tanto detalle si no hubiese sido por
el accidentado retorno. El comercio transpacífico seguía conduciendo hacia
Manila muchas más cantidades de plata que las permitidas oficialmente.


Este suceso no nos aporta muchas pistas sobre si este volumen
descubierto, que superaba las cifras oficiales permitidas, se trataba de una
cantidad mermada como muestra de una crisis del Sistema del Galeón o la quiebra
de una tendencia. El destrozo del San Francisco Javier nos ofrece la
imagen de una gran pérdida para las islas porque:


Perdióse toda la carga, y la plata que era mucha, menos que
la que se pudo buscar. […] y solo salieron gananciosos los indios de aquella
Provincia, que como prácticos en aquellas costas y diestros en la habilidad de
buscar, sacaron tanta plata, que la apreciaron en más de cien mil pesos, sin lo
mucho que les quitó de las manos el rigor del oidor juez de aquella comisión, y
muchos años después estuvieron muy a salvo sacando plata[56].


La plata salvada del agua en aquella ocasión fue mucho mayor
de la que nos pueden dar a entender estas líneas. Según informaba la
  Real Audiencia de Manila en 1656 se habían logrado rescatar más de 700 000
pesos. Sin embargo, aunque se pudo reducir el impacto de una pérdida general,
no faltaron otras desgracias que empequeñecieron el logro. A esto se unió la
pérdida el mismo año de un galeón fabricado en Camboya en 1654 cuando intentaba
llegar a las islas, junto a la arribada protagonizada el año siguiente de 1656
por el galeón Nuestra Señora de la Victoria[57].
En menos de dos años la ciudad de Manila tuvo que soportar la interrupción de
su viaje comercial, así como la pérdida de dos grandes galeones, dejando muy
desprotegido su comercio, aunque las irregularidades denunciadas en 1659
parecían dar muestras contra la decadencia comercial de las islas[58].


Los desconsuelos del archipiélago no quedaron ahí ya que en
1660 y 1661 se produjo una doble arribada protagonizada por el galeón Nuestra
Señora de la Concepción[59], unas dificultades que
se repitieron al año siguiente[60], y una tercera en 1664
del galeón San Sabiniano, que había partido desde las islas el año
anterior[61]. Por tanto, podemos ver
una alta concentración de años de viajes incompletos a Nueva España en apenas
una década, a lo que habría que sumar la pérdida del San Francisco Javier
con una parte destacable de su carga en aguas isleñas.


Una interrupción anual, equivalente a la pérdida de un viaje,
podría ser un mal menor siempre y cuando las inversiones hechas en el navío no
se perdieran en el fondo del mar. Por tanto, sería adecuado observar si, en los
casos en los que no se pudo hacer viaje, pero no se perdieron las cargas, al
realizarse al año siguiente tendría, además, el factor añadido de tratarse de
un navío preparado para la recuperación del año anterior, aparte del beneficio
que le correspondía al viaje anual de aquel en concreto. Ahora bien, si tenemos
presente el tema de las avaluaciones no podemos dejar de señalar algunos
aspectos, como la relación que estas tuvieron con el contexto del comercio
exterior descrito y si respondían a este como consecuencia del mismo o, más
bien, se trataba de una medida utilizada y monopolizada por unos intereses
mercantiles determinados, a pesar de un origen de crisis coyuntural.


El año 1662 marcaba ese descenso dentro de la estabilidad
lograda unos pocos años antes cuando los indicadores del abastecimiento
mercantil chino iniciaron una tendencia decreciente en 1658. Dicho año de 1662
se produjo un gran cambio en la nomenclatura y valor de las piezas cargadas en
el Galeón ya que, prácticamente, se redujeron a la mitad. La estupefacción se
hizo notar al otro lado del océano, sobre todo entre los oficiales reales de
Acapulco, cuando comprobaron la diferencia de pesos declarados y la multiplicidad
de piezas conducidas en el Galeón, variedad no conocida antes en el puerto
novohispano. A lo que se sumó en 1663 el que no se declarara ningún producto de
seda entre la carga, extrañeza que motivó una revisión a fondo que, finalmente,
no tuvo alcance[62].


Una mala coyuntura comercial, como fue la crisis dinástica
Ming, en lo que a Filipinas respecta, entre otras cosas, pudo justificar e
impulsar el descenso mencionado en las avaluaciones. En tal caso, el elemento
chino-sangley[63], como complemento del
Sistema del Galeón, daba muestras de una influencia notable, pero compensada,
como la renovación por parte del gobernador Diego de Salcedo (1663-1668) del
dispositivo de diversificación comercial emprendido por Manrique de Lara y que
tuvo durante su gobierno el contacto camuflado con Batavia[64].
No obstante, ¿qué punto de gravedad podía suponer este descenso como para que
se llegara a aprobar una reducción tan grande de los avalúos de las piezas de
los carguíos en 1662?


El peso de esta no recaería únicamente en la realidad de la
crisis comercial, sino que una reducción estaría acompañada, también, de la
búsqueda de una disminución de los costes fiscales por la relación directa de
estos con las avaluaciones y la correspondencia de la medida reductora con la
transformación apuntada de la tipología de las mercaderías concentradas en
Manila, como mostró, asimismo, el pago del almojarifazgo en la capital. En los
primeros años de la década de 1660 su satisfacción por un pico de seda cruda
era de 40 pesos y por el de una manta o lienzo de algodón no superaba los diez
reales[65]. La reducción de los
avalúos pudo estar relacionada con este aumento de las piezas de algodón de
menor valor. Sin embargo, habría que ver si la denominación tenía aplicación
material sobre las piezas conformadas para la carga del Galeón o si el fraude continuaba
siendo el mismo, o incluso mayor, al mantener la declaración que hicieran los
mercaderes y cargadores. Posiblemente, pudo cambiar el nombre de la pieza, pero
no sus medidas reales.


Esta posibilidad incrementaría el número de mercaderías que
se cargaban en el galeón aprovechando el menor valor de los textiles de
algodón, por lo que si las medidas de los fardillos y el resto de piezas no
cambiaban y se había pasado a nombrar el fardo por medio fardillo con su
respectivo cambio de avalúo, no obstante, dicha pieza mantenía su mismo volumen
y medidas pero un menor coste reconocido oficialmente. Esto permitiría
compensar la reducción de la llegada de los productos chinos, entre ellos, de
los que tuvieran más valor con otro tipo de mercaderías, pero procurando que
los retornos de plata desde Acapulco se mantuvieran en unos niveles notables,
compensando ese posible déficit cualitativo por otro cuantitativo de predominio
del algodón.


Esto podemos observarlo en la infraestructura material del
transporte comercial como eran los propios galeones. Podríamos pensar que una
reducción en el comercio transpacífico como la que pudo derivarse de la caída
del contacto con los champanes chinos a finales de la década de 1650 y el
indicador que pudo suponer, en 1662, la reducción de las tipologías para las
avaluaciones, deducidas de su denominación y asociadas a una reducción en la
exacción, llevarían aparejada una disminución en el tamaño de los galeones,
meramente por los propios costes de su fabricación y mantenimiento. Sobre todo,
cuando la construcción, carenado y puesta a punto condicionaban enormemente a
las cajas reales de las islas[66]. Cabe añadir que la
década de 1660 parece que no fue nada propicia para los viajes comerciales
transpacíficos. Por ello, todos estos factores nos llevarían a pensar en una
reducción de los navíos, incluso mirando por la mejora de sus condiciones
náuticas en su menor tonelaje.


Sin embargo, observamos que esto no fue así. Después de las
vicisitudes comerciales negativas que se siguieron en la primera mitad de la
década mencionada, el gobernador Diego de Salcedo ordenó la construcción de un
galeón en la provincia de Albay que estuvo terminado en 1667. Esto no tiene
nada de extraordinario, pues era normal que los gobernadores dispusieran y
tomaran estas medidas cuando este tipo de navíos se hacían necesarios en las
islas. El hecho destacable era el tamaño de dicho galeón, ya que, si la
reducción del tonelaje de carga como manifestación de un declive comercial
parecería una consecuencia lógica, ocurría todo lo contrario porque «en poco
más de un año se fabricó el mayor y mejor galeón que hasta aquellos tiempos se
había hecho en aquellas Islas, y en los mares de Europa se habían visto muy
pocos tan grandes, y rara vez mayores», como fue el caso del galeón nombrado Nuestra
Señora del Buen Socorro[67]. Pero no terminaban aquí
los detalles de sus dimensiones ya que «era admiración su grandeza, hermosura y
velocidad. Tenía dos estanques de agua tan grandes, que el uno sobró para
abastecer a todos en el viaje de ida a Acapulco, y el otro sirvió en la vuelta,
y sobró mucha agua, comodidad grande para el mar, donde se padece tanta falta
de ella»[68].


Lo primero que nos puede sugerir el que en las islas se
hicieran galeones enormes en esa década[69] es que el comercio
entre Manila y Acapulco no se hallaba en una coyuntura tan grave como las
circunstancias parecían presentar. Por lo tanto, esos enormes buques
significarían un aumento material del comercio, en cuanto al volumen y cantidad
de mercaderías y frutos transportados. Lo segundo en lo que podemos pensar es
en el cambio de la tipología ya mencionada de las mercaderías.


En esos años se produjo un incremento de los tejidos de
algodón transportados en los galeones que surcaban las aguas del Pacífico. Este
predominio pudo repercutir en la necesidad de un mayor espacio para transportar
las mercaderías de este tipo de materia prima. Además, su menor valor haría que
se procurase hacer un mayor acopio para compensar los precios y potenciales
beneficios que se pudieran obtener de otros géneros y frutos de mayor
apreciación y valor que en aquellos años era más difícil conseguir en Manila.
Sin dejar de apuntar que un mayor margen de aceptación de la ocultación
derivado de esos mecanismos tomados para los avalúos sirviera como una acción
renovadora por mantener, dentro de la realidad comercial de la travesía
transpacífica, la atracción de productos de alta estimación y menor tamaño,
pero mucho más camuflados por el algodón, elemento especialmente subrayado en
1663, como parecía apuntar la sorpresa de las autoridades novohispanas.


Asimismo, estos desmesurados navíos también podían responder
a uno de los aspectos concretos que se habían manifestado con mayor frecuencia
en las islas en los últimos años del gobierno de Sabiniano Manrique de Lara,
como fue la concentración de viajes comerciales fracasados, acumulándose tres
arribadas en cinco años, entre 1660 y 1664.


Todo esto nos ayuda a entender el aumento del tamaño de los
galeones, el cual se habría podido deber a esa irregularidad manifiesta en las
travesías, produciéndose la necesidad de que, en caso de realizar un viaje
comercial con éxito, este produjera los mayores beneficios posibles y retornara
grandes cantidades de plata con las que poder compensar esos años malbaratados.
Los metales preciosos no requerían de un enorme buque para su vuelta a Manila,
pero sí eran necesarios para llenar los mercados americanos del gran surtido
oriental y más cuando podrían transcurrir uno o, incluso, dos años entre la
llegada de un galeón y otro a Acapulco. De esta forma, aunque pueda resultar
contraproducente por el aumento de los riesgos que podía representar un galeón
de mayor tamaño, o el más grande de todos hasta el momento, en la navegación, y
más si lo hacía sobrecargado, la irregularidad de las travesías se volcó hacia
esta adaptación, a pesar de que esta pudiera verse incrementada por las mismas
condiciones de un galeón como el Nuestra Señora del Buen Socorro, al
margen de las que propiciaran los elementos o la falencia humana.







4. La intermediación virreinal y el camino hacia el indulto en la
Carrera del Pacífico


El colofón de la devaluación alcanzado en 1666 fue una
muestra clara de la capacidad de intervención del sector comercial sobre la
fiscalidad real, privilegio adquirido informalmente por el apoyo financiero que
pudieran prestar a los representantes del rey en el gobierno de la
  Real Hacienda ultramarina. Una relación que, como hemos podido ver, se dio
claramente en la Península entre el Consulado sevillano y el monarca. Sin
embargo, esta no sería una situación permanente, de tal forma que en vista de
la recuperación comercial se hizo necesaria la revisión del pacto fiscal[70].


El año de 1682 se intentó cambiar esta situación. El virrey
conde de Paredes, solicitando la asistencia del Tribunal de Cuentas, proveyó un
auto para que se enviasen desde las islas Filipinas las medidas
correspondientes a las piezas transportadas en los galeones que hacían la
travesía transpacífica. Con ello se esperaba poder realizar el cotejo de las
piezas en Acapulco con las medidas remitidas y que pudieran aumentarse los
derechos reales del exceso reconocido[71]. Sin embargo, la posible
colaboración esperada desde Manila no satisfizo las expectativas de las
autoridades novohispanas.


El año 1684, pasando por alto el debido cumplimiento de las
órdenes despachadas por el virrey, los oficiales reales de Manila «remitieron
solo unas varas de bronce diciendo ser aquellas las medidas sin especificación
de la que correspondía cada carguío»[72]. Esta sospecha del
fiscal de la Audiencia de México, Pedro de la
 Bastida, se acompañaba por su parte en la petición hecha ese mismo año para
que los medios fardillos se avaluasen como fardillos en 170[73]
pesos cada uno y que a las medias marquetas y el resto de piezas con nombre
diminutivo se las identificara como piezas enteras por las decisiones
justificadas en las noticias recopiladas y los autos hechos desde el año 1677[74].


En vista del panorama escasamente colaborador que se mostraba
por una parte y la continuidad de «la malicia en ocultar el legítimo porte de
estos carguíos» se empeñó el fiscal en reiterar los autos de 1682, medida
adoptada en Junta General del 6 de mayo de 1684. La insistencia de estas
órdenes se hacía más perentoria debido a que por la información obtenida de
testigos se hallaba probado que:


fardillo y medio fardillo envoltorio y liachuelo tienen un
mismo porte y que lo mismo es cajón que medio cajón y petaca que media petaca y
marqueta que media marqueta y que la disminución cuanto al nombre la había
introducido el comercio y habiendo manifestado que no solo resultaría de esta
regulación, perjuicio a los interesados, sino que quedando ellos beneficiados
como siempre lo han estado pues la menor de las piezas de encerado referidas
según los testigos valía más de 250 (pesos)[75].


Esta situación daba pie al fiscal para concluir que se hacía
necesaria la revisión al alza de las avaluaciones tomando el cargamento y punto
de partida por piezas enteras. Proponía que los medios fardillos, liachuelos y
envoltorios fueran considerados por fardillos y con un valor de 170 pesos,
deduciéndose de estos el derecho de almojarifazgo (Tabla 2).


Indicaba el fiscal que esta era la parte principal para
reformar teniendo un papel más discreto las tinajas, balsas y medias balsas por
su menor cantidad en las bodegas de los navíos[76]. Pero a pesar de
las advertencias hechas por Pedro de la Bastida, y del celo que quería mostrar
en este cometido a través de su misiva, la base del pacto fiscal entre las
autoridades del poder real y los implicados en la actividad comercial no se
veía alterada. Los cambios apuntaban a apreciaciones de grado, aunque no a la
estructura sobre la que se asentaban desde 1621, asegurando la influencia y
posición destacada de los protagonistas del comercio entre Manila y Acapulco.


Los pulsos entre las partes, por tanto, se centraban más en
la cuota correspondiente a la fiscalidad regia sin desentrañar hasta la última
de sus partes un comercio oficioso que alcanzaba, incluso, a los propios
servidores del rey y directos responsables de los derechos reales como eran el
castellano y los oficiales reales de Acapulco. Así, la capacidad impositiva
como orden indiscutida, y de obligado cumplimiento a quien afectara, se diluía
entre las redes políticas y socioeconómicas de ultramar[77],
ya tuvieran estas una definición institucional formal tanto como informal.





Tabla 2. Reevaluación propuesta por el fiscal de la
  Real Audiencia de México (1684)

Fuente: Elaboración propia
a partir de Carta de Pedro de la Bastida, fiscal de la
 Audiencia de México, sobre el aumento de los derechos de almojarifazgo de la
ropa y géneros de las islas Filipinas, remitiendo dos testimonios. México, 20
de agosto de 1684, en Expediente sobre el comercio entre Filipinas y Nueva
España, agi, Filipinas, 203, n.1, fol. 11v-12r


Igualmente, se mantenía inamovible que la base de la
fiscalidad transpacífica descansaba sobre el valor de las piezas por su forma y
tamaño, de tal manera que se había tomado el continente por el contenido. De
esta forma, el mayor interés de los cargadores se encontraba en saturar los
recipientes que utilizaban como piezas de las mercaderías que ocuparan un menor
espacio pero que tuvieran el más alto valor. Y no solo, ya que el fraude
principal se había señalado en el nombramiento que se hacía de esas piezas,
cuando en realidad no correspondían materialmente a su titulación. Además, uno
de los desenlaces que animaba las pesquisas del fiscal se apoyaba en alcanzar
la estandarización que hacía confluir la apreciación volumétrica y su
fiscalización, aplicando, por tanto, un cotejo global al reducir las
diferencias que hasta ese momento se habían practicado entre los dos grandes
espacios marítimos de la Monarquía: el Atlántico y el Pacífico[78].


Sin embargo, todo este examen partía de dos puntos concretos.
La mirada virreinal en lo que parecía un interés creciente en el Sistema del
Galeón tuvo su inicio en la década de 1670, casi coincidente y atraída por la
revitalización comercial que se había dado durante los gobiernos de Manuel de
León y Juan de Vargas y Hurtado, acompañados por la inestabilidad interior de
China. En esta ocasión, sí favorecía a la gobernación de Manila al quedar sin
efecto el edicto de prohibición del comercio marítimo y restablecerse el flujo
mercantil entre Guandong y Fujian con Filipinas. Una recuperación que se
advertía tímida, pero constante e influida por los acontecimientos asiáticos
vecinos[79].


Ya se ha mencionado que la recopilación de autos se inició en
1677 según el testimonio aportado por el fiscal de la
 Audiencia de México. Parece que la preocupación fue en aumento, o al menos los
virreyes entendieron que dicha cuestión no se relacionaba con las cotas
crecientes que estaba alcanzando el intercambio de mercaderías y metales
preciosos, lo que desde el punto de vista del gobierno indiano podía traducirse
en el manejo de unos recursos crecientes en nombre del rey. Aquel año de 1677
el fiscal anterior, Martín de Solís, ya se pronunció sobre el «reparo de los
nombres diminutivos». De su intervención se proveyó auto a los oficiales reales
de Filipinas y al contador de cuentas que asistía en Manila. Un procedimiento
abierto que seguía a la espera de respuesta desde la
 Península, así como la serie de diligencias que tuvieron lugar en los años
sucesivos[80].


El año siguiente de 1678, el contador de cuentas Juan
Bautista Mendrice elaboró un informe en el que propuso dos medios: uno de ellos
era la aplicación de un indulto por los derechos de entrada en Acapulco en
cantidad de 70 000 pesos[81]. Lo cual suponía el 14 %
del beneficio fijado por la legislación indiana de los 500 000 pesos de retorno
permitidos. La otra opción, sin éxito aparente, que dio el contador fue la de
que se costeara por los comerciantes la conducción del situado y gente de
socorro que cada año embarcaba hacia las islas Filipinas[82].
Aquí podemos observar ya la idea de indulto tal y como se había concebido en la
 Carrera de Indias unas décadas antes, apoyándose sobre esta el proceso de
reevaluación iniciado por el fiscal de la
  Real Audiencia de México.


Al informe presentado por el contador le siguieron dos Reales
Cédulas del año 1681 por las que el rey procuraba poner orden en la inspección
del comercio transpacífico «sobre la forma de registros y claridad en los
carguíos»[83]. Estas órdenes reales
son las que dieron pie al conde de Paredes (1680-1686) para intervenir; no
obstante, su capacidad real de cambiar determinadas pautas se hallaba
fuertemente condicionada por la escasa influencia y alcance que podía tener
sobre la gobernación de Manila y sus mercaderes principales como foco decisorio
de origen y ejecución de prácticas comerciales que, una vez iniciadas,
repercutían encadenadamente en las siguientes y, cuando se procuraba actuar en
Acapulco, se daba una situación compleja y difícil de alterar, como pudo tener
constancia de ella el fiscal Pedro de la Bastida.


Pese a los pocos resultados, en el contenido de las órdenes
reales de 1681 parecía deslizarse la idea del acuerdo con los vecinos y
comerciantes de Manila[84]. El primer intento sobre
la nao que había llegado a Acapulco en 1684 con las varas de bronce apenas se
quedó en los pedimentos del fiscal, quien en enero de 1685 presentó otro
escrito para el cargamento que debía llegar aquel año al puerto novohispano. En
este hacía un recorrido por lo que había sido la práctica de los avalúos desde
el año 1627, señalando los perjuicios causados a la Real Hacienda «por los
menoscabos en los derechos de almojarifazgo como en la regulación de fletes de
mar»[85].


La insistencia del fiscal se materializó también en un auto
para la convocatoria de una junta que se encargaría de la avaluación de las
mercaderías para los derechos de almojarifazgo. Esta junta estuvo formada por
el fiscal, el contador más antiguo, un oficial real y un miembro del comercio[86]
y la cantidad estimada por estos superaba los 80 000 pesos, incluyendo también
los fletes de mar, para el galeón de aquel año Santo Niño y Nuestra Señora
de Guía[87], primer viaje de este y
último que despacharía desde las islas el gobernador Juan de Vargas y Hurtado.


Las reclamaciones de los comerciantes de las islas no se
hicieron esperar, alegando que la cuestión se hallaba pendiente en el Consejo
de Indias de una resolución e incluso pedían al virrey su mediación para que se
llegara a un entendimiento en la
  Península. No era este un paso descuidado porque, en primer lugar, suponía el
retraso de una decisión inconveniente y, en segundo lugar, procuraba atraer a
la autoridad virreinal hacia los intereses de los comerciantes intentando
suavizar el impacto de cualquier posible medida alejada de su margen de
conveniencia en el proceso negociador del pacto fiscal que se estaba abriendo.
Para ello, habían dado un argumento de sobra conocido, pero que, no por
reiterado, era menos efectivo: «que en año [1685] que no habían tenido feria en
Acapulco y que los géneros estaban sin ningún corriente ni valor; se les
agravaba en innovar en las avaluaciones que serviría de atrasar y destruir los
moradores de aquellas islas»[88].


Así, el segundo intento por parte del conde de Paredes
también acabó sin resultados. Al final el avalúo para el cobro de los derechos
reales siguió al de los antecedentes por despacho del propio virrey, de tal
forma que el producto extraído del galeón Santo Niño fue de 45 000 pesos[89].
Sin embargo, procuraron tomar la iniciativa y no dejarla únicamente en manos
del fiscal de la Real Audiencia de México, cuyos pedimentos se centraban en la
reevaluación al alza de las piezas. Una inquietud que más que por el aumento de
valor, fuese este mucho o poco, dejaría poca capacidad decisoria al Cabildo
secular de Manila y sus intereses comerciales, ya que podría sentar un
precedente del rearme de la imposición real en materia fiscal y del virrey como
su ejecutor.


La ocasión no fue desaprovechada y, con la llegada a finales
de diciembre de 1685 del navío Santa Rosa, se acompañó la petición
apoyada por el gobernador de Manila, la
  Real Audiencia de esta y el Cabildo y regidores de la ciudad de que se «admita
a indulto la navegación de sus mercaderías»[90]. De esta forma
trataba de recuperar el Cabildo una de las propuestas hechas por el contador
Mendrice en 1678. Una opción que para el virrey y el fiscal de la
 Audiencia no había tenido un peso directo a la hora de intervenir. La cantidad
ofrecida fue de 70 000 pesos, la misma que hiciera Mendrice, pero incluyendo
los derechos de navegación, fletes, alcabalas de puerto y de tierra adentro. La
respuesta del fiscal fue que para la nao Santa Rosa solo se aprobase esa
cantidad por los derechos de almojarifazgo y fletes de mar, si no, que se
aplicaran las avaluaciones que tenía propuestas. Y si el indulto se convertía
en medio general, más allá de un año y un galeón concretos, este debía
aumentarse hasta los 100 000 pesos como compensación de los derechos de entrada
y de salida en los puertos y de las alcabalas como producto de la venta en
ellos, pero que se vieran obligados a comerciar a su costa, incluyendo la
conducción del situado y gente de socorro. La postura del fiscal fue la
aprobada por el Tribunal de cuentas de México, pero la última decisión tomada
por el virrey fue la de aplicar el indulto de los 70 000 pesos para aquel año y
los venideros, hasta una última resolución real, incluyendo los derechos de
entrada en el puerto, venta en él y retorno a Manila[91].
La última cantidad mencionada es ligeramente superior según el Tribunal de
Cuentas, 74 000 pesos[92]. Nos quedamos con esta
ya que también fue mencionada por el conde de Galve y sobre la que aplicó una
rebaja[93].


La apuesta de Manila prevaleció, pero, si se miran las cifras
respecto al año anterior, podrá advertirse el crecimiento que suponía, de un 55,5
%, al pasar de los 45 000 pesos del galeón Santo Niño de 1685
 a los 70 000 que se aplicaría al navío Santa Rosa en 1686 ―porcentaje que se elevaría
al 64,4 % si consideramos la cantidad de 74 000―.
Las cifras barajadas superiores a esta no caerían en el olvido, más si cabe
cuando las avaluaciones estimadas las proporcionaban sin ningún tipo de
exageración, e incluso mayores.


Vista la intervención del conde de Paredes sobre la
fiscalidad transpacífica, esta se definiría por un aumento creciente sobre los
navíos que navegaron de Manila a Acapulco entre 1682 y 1686[94],
apuntando que solo en 1683 no hubo viaje comercial. El primero fue el navío San
Antonio cuya avaluación y fletes produjo 42.000 pesos, pero se procedió
como en los años antecedentes. Los navíos San Telmo y Santa Rosa
de 1684 tampoco produjeron novedades. Para el Santo Niño y Nuestra Señora de
Guía se había llegado a la estimación de 83 000 pesos, pero si en el caso
del San Antonio ya se había considerado beneficiosa la cantidad de 42 000
pesos por su aumento a la Real Hacienda, al final este del año 1685 se quedó en
45 000 pesos[95]. No olvidemos que los
comerciantes alegaron aquel año que no se había celebrado feria, además del
escaso valor de sus mercaderías, para contener cualquier novedad en las
avaluaciones. Así hasta llegar al indulto de los 74 000 pesos. Este ascenso
destacado de las cantidades compensatorias de los derechos reales da prueba de
que el valor real del comercio transpacífico superaba con creces su
estipulación oficial, especialmente cuando esta tendencia alcista no se
interrumpiría con el fin del gobierno del conde de Paredes, sino que continuó
con sus sucesores.


Este nuevo marco de actuación abría una etapa diferente sobre
la comprensión y atención que se iba a dedicar desde entonces al comercio
transpacífico y, especialmente, a lo que respecta a los intereses reales, pues
no escapaba a oídos de la Corona la tendencia cambiante que estaba teniendo
lugar y en la que se podía obtener buen provecho como parecían mostrar todos
los interesados. Culminaba así, también bajo este indicador, lo que Mariano
Bonialian ha denominado la estabilidad del sistema bipolar trasatlántico
(1640-1680)[96] para adoptar, bajo el
dinamismo de la plata novohispana[97], la fase segunda de pacificación
del Atlántico (1680-1740)[98] ante las que los
responsables novohispanos y la Corona trataban de adecuar su actuación con el
flujo comercial que ya parecía haberse despertado tras una pasada etapa
irregular en la navegación transpacífica en la década de 1660.


El mayor interés sería el de conseguir el equilibrio
perseguido por la autoridad virreinal en la multiplicidad de intervenciones que
se daban en la Carrera del Pacífico y que, no sin dificultad, podían plantear
situaciones de confrontación como había sucedido pocos años antes, entre 1675 y
1678[99], y que depararan
resultados que escaparan al control de los interesados, una oportunidad que se
procuró fijar bajo el marco del indulto transpacífico.







Conclusión


El comercio marítimo entre Manila y Acapulco en la segunda
mitad del siglo xvii reflejó, más
allá de una posible crisis, el acceso e incorporación del indulto como nuevo
marco de relación fiscal. Esta readaptación que traspasó la Carrera de Indias
permitió mantener y asegurar a sus protagonistas principales su participación
e, incluso, procurar destacar sus posiciones ante la Corona. Por lo que
respecta al caso virreinal, se presentó el aumento del cómputo extraído como el
incremento en la eficacia de la gestión fiscal y el criterio negociador de la
autoridad novohispana.


La creciente atención que atrajo el flujo comercial de la
Carrera del Pacífico fue una consecuencia clara de la desproporción vigente
entre las apreciaciones del valor estimado del comercio del Sistema del Galeón
y la realidad de su actividad. Esto, además de aceptar y enfatizar el período
de recuperación iniciado en la década de 1670, cristalizado en el indulto, nos
lleva a reconsiderar la crisis abierta entre las décadas de 1640 a 1660 y qué
mecanismos fueron adoptados, no solo para mantener el flujo de plata desde
Nueva España, sino, incluso, para asegurar el beneficio de una de las
navegaciones comerciales más lucrativas de la época.


Esta correspondencia oceánica en la extensión del indulto nos
sugiere un estrechamiento de los vínculos comerciales, las formas de su
articulación e integración, en las que la participación múltiple entre varios
actores y distancias fue una muestra clara de una misma cultura del contrato
fiscal. Se convirtió así en un espacio participado y en una extensión comercial
en la que se daban cabida las posibilidades financieras al mismo tiempo que la
extracción del rédito del rey, pero de supervisión colectiva. Una asociación de
atracciones que, bajo diferentes vías de explotación, tanto fiscal como
comercial, esencialmente, daba vida a un dilatado viaje marítimo en estrecha
relación con la Carrera de Indias.
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[1] Los tipos de fórmulas que
se alcanzaron fueron diversos. La realidad el tráfico comercial, tal y como
había sido concebida en el siglo xvi,
ya no se encuadraba en las restricciones formales dadas por la Corona. El
fraude y el contrabando se convirtieron en elementos consustanciales de su
práctica, García Fuentes, 1980, pp. 124-158. El procedimiento empleado a
iniciativa de los cargadores, siguiendo las descripciones de Veitia Linaje,
pueden verse en Oliva Melgar, 2004a, p. 62,
Oliva Melgar, 2004b, pp. 459-461. Bajo planteamientos renovados no
podemos dejar de referirnos a Heredia López, 2021, Lamikiz Gorostiaga, 2023,
pp. 213-248. Una aproximación reciente a su tipología y estructura en Díaz
Blanco y Hernández Rodríguez, 2021, pp. 133-162.







[2] Así se refiere Vila
Vilar, 1997, pp. 28-29 a los indultos, haciendo una clara diferencia entre
estos y las cédulas de manifestaciones: «El indulto era otra cosa. En realidad,
se trataba de una especie de asiento, mediante el cual, el estado interrumpía
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