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LA REAL COMPANIA DE INGLATERRA Y EL TRAFICO
NEGRERO EN EL VERACRUZ DEL SIGLO XVIII, 1713-1748

ANTONIO GARCIA DE LEON

EXPOSICION DE MOTIVOS

El “asiento inglés”, la concesion exclusiva de la trata negrera otorgada a
los ingleses por la Corona espaiiola desde 1713, sefiala el fin de la intro-
duccién masiva de negros a Nueva Espaiia. La compaiiia inglesa hizo las
ultimas importaciones a gran escala, muy relativas también si se
les compara con las del siglo anterior, en una Nueva Espaiia cuya pobla-
cion de indios y castas se reponia demograficamente. La sociedad mexi-
cana de aquel entonces vivia un crecimiento sostenido gracias al auge de
la plata, en donde la fuerza de trabajo indigena se hallaba en franca recu-
peracion y en donde los procesos de movilidad social y mestizaje hicie-
ron que la poblacion de origen africano fuera rapidamente absorbida en
el conjunto de una muy variada sociedad novohispana. Lo que esto im-
plica en términos de la coyuntura general histérica (y de la conforma-
cion de esa sociedad en el siglo xvii), va a trascender hasta el futuro,
pues de hecho marca muchas de las diferencias actuales en el peso y
composicion de la poblacion entre México y gran parte del Caribe insu-
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lar, las cuales se explican por esta decreciente importancia de la trata de
esclavos africanos desde mediados de un siglo marcado por las reformas
borbonicas.

LAS HUELLAS DE LA COMPANIA INGLESA

Asimismo, la vida veracruzana de los primeros afios del siglo XvIi esta
fuertemente influida por las actividades de la Real Compaiiia inglesa
—Tla South Sea Co. o “Compaiiia de los Mares del Sur”—, que después
de los Tratados de Utrecht (1713) obtuvo de la Corona espafiola la con-
cesion para introducir esclavos negros en la América colonial espafiola.
Veracruz fue uno de los principales puertos autorizados del continente
para este trafico durante los 28 afios que durd el contrato: de hecho, hasta
la guerra de 1739, con efectos posteriores hasta 1748 y 1750, cuando la
Corona se vio obligada a indemnizar a la Compaiiia... Los demas puertos
americanos habilitados para este trafico fueron La Habana, Santiago de
Cuba, Cartagena de Indias, Portobelo, Panama y Buenos Aires. En trafi-
cos locales, la trata inglesa penetré también a Campeche, Maracaibo,
Caracas, Guatemala, Puerto Rico, Santo Domingo y Rio de la Hacha.

Es posible reconstruir ahora los montos y los origenes de las cargazo-
nes de esclavos que se comerciaron en Veracruz en esos afios, gracias a
una rica documentacién hallada en el Archivo General de la Nacidn,
—principalmente en los ramos de Marina, Reales Cédulas Originales e
Inquisicion—, en el Archivo General de Indias de Sevilla, y en algunos
registros existentes en Londres (British Museum y Public Record Offi-
ce), que, combinados, permiten precisar tanto el numero de “piezas de
Indias” introducidas a la América espafiola en general, y a Veracruz en
particular, como sus origenes en la costa occidental de Africa y en algu-
nas posesiones britanicas o portuguesas del Caribe insular. De hecho, los
centros de acumulacidn y reparto de negros fueron instalados en las islas
Barbados y en Jamaica, que eran muy importantes como puntos de dis-
tribucién de contrabando inglés, ademas de las islas de Curazao, San
Cristobal y San Eustasio, que aparecen también como centros de origen
en los registros tanto ingleses como novohispanos.
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En todas estas fuentes se pueden detectar también las denuncias de
contrabando que la compafiia realizaba paralelamente, el monto global
de sus operaciones en América y los privilegios econémicos y politicos
que los factores o representantes de la compafiia lograron acumular en
Veracruz y en toda Nueva Espafia.

El contrato original, impreso, permite evaluar la profundidad de las
desventajas de Espafia ante Inglaterra, y la forma en que los ingleses,
—utilizando el trafico de esclavos como un caballo de Troya—, penetra-
ron a fondo el mercado interno de la Nueva Espafia y los de otras provin-
cias americanas, poniéndolos a su disposiciéon para la venta de sus
manufacturas (ropa, licores, papel y herreria, principalmente), para con
ello, sentar las bases del posterior boom de la Revolucion Industrial que,
como sabemos, estuvo centrada en la industria textil, y que en gran me-
dida fue financiada por estas actividades y por la transferencia hacia In-
glaterra de una buena parte del “tesoro americano”.

LA REAL COMPANIA EN EL CONTEXTO INTERNACIONAL

La hegemonia de Inglaterra en el contexto de la paz de Utrecht marca el
fin de la “Primera Guerra Mundial” por el reparto del planeta. La pene-
tracidn inglesa al mercado de las Indias espafiolas, un deseo largamente
acariciado, se vio ampliamente favorecido por el resultado de esta guerra.

La guerra de sucesion espaiiola (1702-1713) que marcé la sustitucion
de la dinastia de los Austrias por la de los Borbones, fue de hecho un
combate entre las potencias por el cuerpo inerte de la monarquia espafio-
la, una Primera Guerra Mundial de reparto del mundo usando como pre-
texto la sucesion de un imperio decadente. Y es que el primero y més
inmediato problema con que tuvo que enfrentarse la nueva dinastia bor-
bénica de Espafia, representada por Felipe V, antes Felipe de Anjou, nie-
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to de Luis XIV de Francia y de Maria Teresa (la hija de Felipe IV de
Espafia, cuyo matrimonio habia logrado una de las alianzas dinasticas
mas importantes del siglo XviI), fue que su ascenso al trono de Espafia
—al morir sin hijos el ultimo de los Habsburgo, Carlos II—, desencade-
nd la Guerra de Sucesion espafiola. Esta contienda puede ser considerada
la primera guerra mundial, ya que los cuatro beligerantes principales
(Espafia, Inglaterra, Francia y Austria) lucharon en toda Europa y en sus
respectivos imperios ultramarinos, pero sobre todo en territorio america-
no. La inoperancia de Francia para defender a la decadente monarquia
espafiola, y su derrota en esta guerra, propiciaron el advenimiento hege-
monico de Inglaterra. Al terminar el conflicto, Espafia se encontraba sin
una armada de guerra adecuada, y dependia de los buques franceses para
sus contactos comerciales y para proteger sus flotas, asi como para el
envio a Espafia del tesoro anual de las Indias. Privada de la mayor parte
de sus antiguas posesiones europeas (sobre todo Napoles y los Paises
Bajos), fue literalmente forzada a ceder una participacion oficial en el
comercio imperial a través del asiento de negros, a su principal enemigo,
la pérfida Albion... obligada también a romper el anterior contrato con la
compafiia francesa, la Compariia de Guinea, que hasta entonces tenia
la concesion de un mercado esclavista bastante deteriorado...

La Compaiiia de Guinea fue asi bruscamente suplantada, y por cédula
del 26 de marzo de 1713, la compaiiia inglesa entrd en el ejercicio del
nuevo asiento. En virtud de este contrato, los ingleses se comprometieron
a introducir en los dominios espafioles de América 144 mil esclavos ne-
gros en treinta afios, contado el tiempo a partir del 1 de mayo y a razon
de 4 800 anuales. Se contarian en “piezas de Indias”: de 7 palmos de es-
tatura (de 9 pulgadas cada palmo, lo que daria una medida ideal de 63
pulgadas, es decir, 1.60 metros de estatura), no siendo viejo ni con defec-
tos. Pagarian 33 pesos escudos de plata y un tercio, en lo que estarian
cubiertos todos los derechos sin que se les pudiese pedir otro. Este im-
puesto recaeria sobre los 4 mil introducidos cada afio, y del impuesto de
los 800 restantes “le hacia merced el rey a la compaiiia”, es decir, no se
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cobraba. En Nueva Espafia y tierra firme, los esclavos introducidos
se podrian negociar a mas de los 300 pesos por cabeza masculina.'

El contrato obtenido era muy ventajoso a los intereses de Inglaterra,
pues el factor inglés, en cualquiera de los puertos autorizados, podria,
previo permiso de los gobernadores de cada plaza, visitar las naves de
cualquier nacionalidad que llegaran a las costas americanas, y los negros
de contrabando que encontraran en ellas (llamados “piezas de precio”)
serian decomisados —siendo previamente “indultados” como si fueran
ellos los infractores—, y entregados a la compaiiia sin costo alguno. Los
rezagos de productos perecederos que llegasen en los buques negreros,
que habian servido para el alimento de la tripulacion y la carga, podrian
venderse con intervencion de los oficiales reales. Las naves de la compa-
fiia gozaban también de la facultad de poder ir libremente de un puerto a
otro, libertad que no tenian ni siquiera las propias naves espafiolas, y de
regresar indiferentemente a Espafia o a Inglaterra. Tanto el rey de Espafia
como el de Inglaterra serian accionistas de esta “compafiia por acciones”,
duefia de un mercado tan cautivo como sus mercancias humanas, y am-
bos monarcas designarian dos directores que residirian en Londres.”

Pero a pesar de que hay bastante precision en las condiciones del con-
trato, lo que habra a lo largo de los 27 afios efectivos que durd, sera una
constante pugna, pues el monarca espafiol tratd por todos los medios,
cuando no cedia en exceso, de sacudirse las condiciones impuestas. In-
glaterra, por su parte, que se quejaba de que los espafioles le imponian
impuestos locales y otras trabas, abusé de sus derechos en muchas oca-
siones, y buscé por la via de la fuerza nuevas ventajas. El contrato, que

! Arcila Farias, Eduardo, Reformas econdémicas del siglo Xviil en Nueva Espafia, Sep
Setentas, 117, México, 1974, pp. 70-73.

? Liss, Peggy K., Los imperios trasatldnticos. Las redes del comercio y de las Revolu-
ciones de Independencia, Fondo de Cultura Econdmica, México, 1989.
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debia concluir y renovarse en 1743, cesd en la practica a partir de la lu-
cha desatada en 1739, con el estallido de la “guerra de la oreja de Jen-
kins”, cuya responsabilidad recae casi enteramente sobre la compafiia.3
Los ingleses incumplian en el pago de impuestos y derechos al fisco es-
pafiol y de las utilidades debidas al rey. Por su parte, los funcionarios
reales espafioles de cada puerto ponian multiples trabas y pretendian co-
brar a la compaiiia derechos que no aparecian en el contrato. El rey de
Espafia tampoco habia cumplido con el reintegro de ciertas sumas y am-
bas partes interpretaban cada una a su manera tanto el plazo de caducidad
del monopolio como aspectos diversos de las condiciones pactadas.

Pero la compaiiia no sélo obtuvo el comercio exclusivo de negros, si-
no que logr6 también un permiso para conducir todos los afios un navio
con 500 toneladas de mercaderia inglesa, el llamado navio de permision
que llegaba a Veracruz, Cartagena y Portobelo. Pasados los afios, el na-
vio era acompafiado por toda una flota multiplicada que introducia de
contrabando més del tonelaje autorizado.* Otra licencia le permitia intro-
ducir un navio de 300 toneladas en las islas Canarias. Y como durante
los afios de 1714 a 1716 la compaiiia no pudo despachar el navio de In-
dias, dejando de embarcar 1 500 toneladas, se convino que para “indem-
nizarla” durante los diez afios siguientes, hasta 1727, el navio seria de
650 toneladas, con algunas libertades, como veremos.’

La relacion entre este mercado cautivo, —que en realidad poco tenia
que ver con la prédica sobre el “libre comercio”™—, el trafico de esclavos
y el auge de la manufactura y la Revolucién Industrial inglesa, son tam-
bién un tema apasionante de esta antigua “globalizacion” del planeta.
El desarrollo y la forma como Inglaterra dominé al mundo y resemantizd

\

3 Liss, op. cit.

* Sobre estos abusos, véase, por ejemplo: AGN, Reales Cédulas Originales, 44, 122:
291-296, v. 3 de diciembre de 1724, “Contra excesos de la Real Compaiiia...”

3 Comunicacién de José Patifio, Sevilla, 21 de julio de 1732: “...que se haga el arqueo,
y que si excediese en 6, 8 o 10 toneladas, no se haga novedad, pero que pasando éstas
haya de ser con la reserva a rebatir las del inmediato bajel las que en estas se hallaren de
mas. Si hubiera 50 toneladas mas de las 650 se impugnara su admision...”, AGN, Reales
Cédulas Originales, 55, 29/30: 91-107v.



LA REAL COMPANIA DE INGLATERRA Y EL TRAFICO NEGRERO... 159

el comercio hacia 1760, dandole otro sentido a la frase “libre comercio”,
tienen su arranque en esta onerosa concesion, cuyas bases eran en reali-
dad poco competitivas.

En esto, Adam Smith, en el capitulo VII, referente a las colonias, de
su monumental Investigacion sobre la naturaleza y causas de la riqueza
de las naciones, y cuya primera edicién se remonta a 1776 (precedida de
multiples trabajos escritos),’ considera que la existencia de las compa-
filas mas bien entorpecid el libre mercado y el desarrollo industrial: la
trata esclavista era mas una rémora que un factor de avance, y pesaba
demasiado sobre el verdadero cuerpo del proyecto hegemonico inglés,
que pretendia el control de los mercados interiores de las Indias-espafio-
las, y en especial de la Nueva Espaiia: el precio a pagar era tan alto, que
el mismo Smith, gran promotor del crecimiento de la economia inglesa,
omite hablar al detalle del trafico negrero que factores de su pais realiza-
ban en Africa. Y por sobre todas las versiones actuales que atribuyen a la
administracion colonial espafiola un alto grado de ineficiencia y corrup-
cién en su trato con la compaiiia, Adam Smith arremete mas bien contra
los mismos vicios, pero poniendo el acento en el lado inglés. Y es que la
compaiiia tenia serias dificultades con los accionistas, con otras compa-
fiias inglesas, con la Corona briténica y con los armadores de Bristol y
Liverpool.

Segtiin Adam Smith, es falsa la idea de que es necesario el gran capital
de una sola compaiiia para desarrollar una economia nacional. Y es que
en el caso de la South Sea Co., ésta se inscribe dentro de un proceso de
concentracion de capitales que se estaba dando en Londres, entre ricos
comerciantes, sociedades anénimas y bancos: o entidades no muy defini-
das que realizaban todo tipo de actividades financieras desde finales del
siglo XvI1, y que a la postre llevarian a que en el siglo siguiente (para

¢ Cf. Adam Smith, Investigacion sobre la naturaleza y causas de la riqueza de las na-
ciones, Fondo de Cultura Econdmica, México-Buenos Aires, 1958.
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unos en 1713 y para otros en 1760), Londres se convirtiera en el centro
del capitalismo mundial desplazando a Amsterdam, posicién hegemoénica
que acapararia por dos siglos, por lo menos hasta la crisis de 1929:

En 1695 existian en Inglaterra al menos 140 compaiiias con un capital total de
4 250 083 libras esterlinas, el 50% del cual estaba invertido en tres empresas, la
East India Company, la African Company y la Hudson’s Bay Company, todas ellas
con sede en Londres. En 1717 el Banco de Inglaterra, con un capital de sélo
720 000 libras esterlinas en 1695, estaba valorado en 5 500 000 libras esterlinas, y
el capital total de las compaiiias que existian por entonces superaba los veinte
millones.”

La clave, para el desarrollo posterior del capitalismo inglés, es que mu-
chas compaiiias se habian creado precisamente con el propdsito de atraer
capitales para la industria. En gran medida, y segiin Smith, estos prome-
tedores comienzos fueron opacados por las especulaciones de la Compa-
fifa que introdujo esclavos africanos a la América espafiola, la que creé lo
que hoy llamariamos una “burbuja” inflacionaria: a la que no por nada se
le llamaba también la “South Sea Bubble”, la quimera de los mares del
sur. De alli que el posterior auge industrial més bien se apoyara en prés-
tamos bancarios y en alianzas familiares y religiosas. Y es que segun
Smith, las compaifiias son monopolios opresores, como la Real Compafiia
Africana, que al perder sus privilegios exclusivos y someterse a la com-
petencia, terminaron por fracasar. Asi también, Smith considera que el
famoso navio de permision que los ingleses introducian en Nueva Espa-
fia, no garantiz6 el éxito de la mision comercial britanica, antes bien,
demostré las ventajas de la misma competencia inglesa para el desarrollo
ulterior del capitalismo.
Segun él, la South Sea reunia...

(...) un capital muy cuantioso dividido entre innumerables accionistas (...) Sus pro-
yectos extravagantes y poco regulares en el manejo de acciones son de todos cono-
cidos (...) El primer negocio a que se dedic6 consistia en proveer de negros a las
Indias Occidentales espafiolas, en virtud de un privilegio exclusivo que dimanaba

7 Smith, op. cit,, parte III, pp. 639-716.
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del contrato de “asiento”, otorgado a los ingleses en el Tratado de Utrecht. Pero co-
mo no era de esperar un gran beneficio en este comercio, ya que los portugueses y
franceses que antes lo tuvieron se habian arruinado, hubo de concedérseles, en com-
pensacion, el privilegio de enviar anualmente un barco de cierto tonelaje y carga-
mento (...) de los diez viajes que le fueron permitidos hacer a este navio, inicamente
fue muy beneficioso el que realiz6 la Royal Caroline en 1731, pero perdié en todos
los demas. Sus factores y agentes atribuyeron el fracaso a las dificultades y extorsio-
nes por parte del gobierno espafiol, aunque mds bien creemos que se debe atribuir a
la profusion y depredaciones de estos mismos empleados y agentes, algunos de los
cuales adquirieron, segun se dice, caudales considerables en un solo ano...t

Ya para 1724, nuestra compaiiia, en algo que demuestra las bajas utilida-
des obtenidas, empez6 a diversificarse dedicandose maés bien a la pesca
de la ballena en las costas de Groenlandia, o al trafico de marfil hacia el
mercado europeo... “En 1748”, agrega Adam Smith, “y en virtud
el Tratado de Aquisgran, caducaron todas las reclamaciones que tenia la
compaiiia contra el rey de Espafia, derivadas del asiento de negros, con-
siderandose todas ellas canceladas a cambio de €sa compensacién (mas
de cien mil libras esterlinas). Asi cesé su trafico con las Indias Occiden-
tales espafiolas, y el resto de sus fondos se convirti6 en anualidades, sus-
pendiendo la compaiiia todas sus operaciones mercantiles”.” Fue hacia
1719 el mejor periodo en las ganancias del monopolio, pero éste pronto
mostré sus debilidades, que eran las mismas de las anteriores compafiias
que habian tenido que ver con el asiento espaiiol.

La guerra de 1739 obligé también a la Corona espafiola a firmar algu-
nos asientos limitados, que no implicaban exclusividad, con algunos
particulares, con el fin de garantizar el flujo de esclavos. Estas concesio-
nes rompieron de hecho con el monopolio de la compaiiia, aunque gene-
ralmente los obtuvieron mercaderes espafioles que debian recurrir a
representantes y apoderados de la misma compafiia o de otros introducto-

¥ Smith, loc. cit.
% Idem.
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res ingleses. Y mientras los espafioles se quejaban del dafio que hacia el
navio de permisién sobre sus ganancias en la Feria de Jalapa, Adam
Smith, considera que esta competencia americana contribuyé mas bien a
la ruina de la Compaiiia, ruina que es atribuida por Smith a la incapaci-
dad de enfrentar la libre concurrencia:

Merece la pena que llamemos la atencién sobre el hecho de que en el comercio que
hacia la Compaiiia de los Mares del Sur por medio del barco anual —nico ramo en
el que podia prometerse una ganancia importante— nunca se vio libre de competi-
dores, tanto nacionales como extranjeros. En Cartagena, Puerto Bello y Veracruz
siempre tropezaba con la competencia de los comerciantes espafioles, que llevaban
desde Cadiz a aquel mercado, géneros europeos de la misma especie de los que
transportaba el navio inglés, y en Inglaterra, la de los comerciantes nacionales
que conducian también desde Cadiz los mismos articulos de exportacién de las
Indias espaiiolas. Es cierto que tanto los efectos espaiioles como los ingleses estaban
sujetos a impuestos bastante gravosos. Pero las pérdidas ocasionadas por negligen-
cia, prodigalidad y malversacion de los empleados de la Compaiiia constituyeron
sin duda, una carga mds insoportable que la de los mismos impuestos: parece pues
que es contrario a toda experiencia que una compafiia por acciones pueda prospe-
rar en cualquier rama del comercio exterior donde tropiece con la competencia de
comerciantes particulares."

El contrato leonino del asiento inglés generd también, como era de espe-
rarse, las mds virulentas reacciones entre las autoridades de la Nueva
Espafia, que no alcanzaban a entender el grado de debilidad de la metré-
poli. Y es que ademads, el Tratado de Utrecht incluyé una promesa de
Espafia de nunca transferir sus territorios americanos a ninguna otra na-
cién, y una promesa de Inglaterra de protegerlos contra tal enajenacion:
es decir, nada menos que un antecedente britanico de la posterior Doctri-
na Monroe...

10 Idem.
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EL ASIENTO INGLES Y SU FUNCIONAMIENTO GLOBAL

El funcionamiento general de la South Sea Company, la estructura del
trafico entre Africa y América, estaba garantizado con un contrato parti-
cular con la Royal African Company, que seria la proveedora de la mer-
cancia humana en las costas occidentales de Africa. El antecedente mas
fuerte de relacion con el mercado espaiiol provenia de la costumbre ante-
rior de proveerse de esclavos en Jamaica y Barbados, en un trafico de
muchas mercancias que habia ido creciendo hasta poco antes de la insta-
lacién de la concesion. Y mas alld de las dificultades entre ambas com-
pafiias, o incluso con las mismas autoridades inglesas de Jamaica que no
consideraban el trafico esclavista como la vocacion exclusiva de la isla,
el numero de ingleses que participaron en el trafico esclavista se incre-
mentd. Muchos de estos tratantes tuvieron su base en Bristol, Liverpool y
Londres y competian seriamente entre si. Desde alli armaban los barcos
y cargaban mucha de la mercaderia que seria introducida por permisién o
contrabando, y alli organizaban a sus tripulaciones. Los buques debian
ser capaces de transportar y mantener vivos al numero de esclavos
contratados y cruzar con ellos el Atlantico, procurando hacerlo en las
mejores condiciones para asegurar la carga. Generalmente la compaifiia
contrataba para pagar al duefio del barco un determinado flete por un
numero dado de esclavos. Una vez enrolada la tripulacion, proveia los
bienes a ser intercambiados por esclavos en Africa, proporcionaba las
provisiones para los cautivos y la tripulacion que serian consumidas en el
viaje. En algunos casos la compafiia hizo sus propios arreglos en Africa
para la obtencion de esclavos, comprandolos de los factores residentes de
la Compaiiia Africana, o el mismo capitdn contratado los compraba di-
rectamente de los tratantes locales.

La compaiiia procuraba que los capitanes de cada barco se responsabi-
lizaran de la seguridad de la carga humana. Es por ello que en 1715 la
compaiiia decidié que cada capitan de buque enlistado podria recibir cua-
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tro esclavos como comision en cada 104 que entregara vivos, sanos y
salvos. Esto motivé a los capitanes a un trato més benevolente; pero aun
asi, los esclavos caian victimas de enfermedades contagiosas agravadas
por la pobreza de la dieta, o por los cambios alimenticios que implicaba
el cautiverio. Los capitanes empezaron a preocuparse por la variedad de
la dieta, que incluia tabaco, aceite de coco, carne de res y bebidas espiri-
tuosas. Los esclavos debian de preferencia ser de entre 10 y 30 afios, y,
en la medida de lo posible, ser proporcionalmente la misma cantidad de
hombres que de mujeres. La sobrecarga disponible del buque fue usada
en Africa para transportar oro y marfil, que a su vez se vendia en Buenos
Aires o Veracruz, y, de ser posible, introducir el restante en Inglaterra.
Colin Palmer, en su ensayo sobre la trata britdnica hacia la América es-
pafiola,'' menciona el caso del capitan Nathaniel Smith, quien alcanzé
rasgos de gran efectividad en el transporte debido a que lavaba muy fre-
cuentemente la cubierta durante la travesia, usando vinagre como desin-
fectante,'? y que permitia y procuraba que los esclavos fueran divertidos
con musica y juegos para su “mejor preservacion” y salud, mientras se
prohibia a la tripulacién que mezclara agua de sal con la comida de los
cautivos, pues esta practica era considerada “muy insalubre para los ne-
gros”.

En 1722, por ejemplo, la Real Compafiia Africana se comprometié a
entregar 400 esclavos al navio Carteret en Cabinda. Seis séptimas partes
debian ser mayores de 16 afios y la séptima parte restante nifios y nifias
entre diez y quince. En Veracruz, por ejemplo, los nifios menores de diez
todavia eran llamados con los términos de la trata portuguesa del siglo
anterior: “bambos”, y “muleques” los de entre 10 y 15 afios. El Carteret
transportaba para sus 400 esclavos 320 chests de maiz, 200 libras de pi-
mienta malagueta, 16 bushels de sal, 80 galones de aceite de palma y
algunas otras minucias. Entre 1714 y 1738, el destino de 134 navios de la
Compaiiia de los Mares del Sur era, en orden de importancia hacia Africa

"' Colin Palmer, Human Cargoes. The British Slave Trade to Spanish America, 1700-
1739, University of Illinois Press, Urbana-Chicago-London, 1981.
12 Palmer, op. cit., p. 13.
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los siguientes: Angola, Costa de Oro, Costa de los Esclavos, Senegam-
bia, Windward Coast, Madagascar y otros.'®

En el recorrido de Africa a las Indias espafiolas, el cautiverio y el
transporte fueron un excelente “nicho” para la proliferacion de enferme-
dades infecciosas: viruela, sarampion, escorbuto, variedad de fiebres,
“flujo del cuerpo” o disenteria y conjuntivitis fueron las principales afec-
ciones. Es por ello que los buques debian guardar una cuarentena de
quince dias antes de vender la carga una vez arribados a los puertos ame-
ricanos. El problema de la dieta estaba asociado a estas enfermedades.
Ya desde 1705, los factores de la Compaiiia Africana en Whydah reco-
mendaban como racion maiz, flames, malagueta y aceite de palma como
los mejores alimentos para los esclavos, a lo cual debian agregar frijoles,
pan, queso, carne seca y harina traidos de Inglaterra, a mas de que varios
registros incluyen papas y arroz. Para minimizar el escorbuto se agrega-
ban limones y limas. Y si los esclavos eran afortunados, podian tener
extras de los llamados refreshments: platanos, cocos, licor de malta, ron
y brandy. Dependiendo de la composicién étnica de la carga, los flames y
el arroz remplazarian al maiz como alimento base... Pero un viaje que
durara més de ocho o diez semanas invariablemente llegaba corto de
provisiones, obligandolo al racionamiento y aun al hambre. Se recomen-
daba también que los esclavos se mantuvieran limpios y conveniente-
mente vestidos:

“When your ships have great mortality”, decia un documento, “un-
less occasioned by the smallpox, you may be assures it’s through care-
lessness of your captains, mates, surgeons and cooks usage”.'* Otras
evidencias nos hacen ver que el paso atlantico fue muchas veces tan mor-
tal para los esclavos como para la tripulacion: como el Queen Elizabeth,

13 Palmer, op. cit, p. 31.
' Palmer, op. cit, p. 55.
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que en 1714 dejo Sierra Leona, tardo 15 meses en llegar a Jamaica y per-
dié cinco capitanes.

La resistencia de los cautivos en la travesia era otro de los problemas
a los que se enfrentaba la compaiiia. De acuerdo con Snelgrave, un factor
de Senegambia, “las mujeres son las mas inquietas y resueltas contra
nosotros, hostigandonos con el ruido y el clamor que suelen hacer...”"
Otras formas de enfrentar el cautiverio eran dejarse morir sin probar ali-
mento, lo que los tratantes llamaban fixed melancholy, cuando los escla-
vos se quedaban pasivos y rechazaban las. comidas y las bebidas. La
resistencia a la deshumanizacién adquiria muchas formas y los registros
son elocuentes acerca de como esto afectaba el destino final de la carga.

Las autoridades de Jamaica y Barbados, colonias britanicas que
habian sido convertidas en gigantescos “criaderos” y depésitos de la
compaiiia, se quejaban de que alli sélo se quedaban los rechazados, los
que no cumplian las caracteristicas del contrato, que esto afectaba sus
propias economias de plantacién, y pugnaban por una mayor participa-
cién en el negocio. Los compradores americanos tenian también sus pre-
ferencias en la apariencia fisica de los cautivos, especialmente de las
mujeres. La Compaiiia Africana hacia notar desde 1704 que los plantado-
res de Barbados las preferian jovenes y de grandes pechos, en tanto que
los espafioles americanos insistian en que fueran fenotipicamente negras
yno racialmente mezcladas. En 1736 el agente Merewether escribi6 a
Jamaica que estaba seleccionando esclavos que no fueran de la “casta
amarilla”, para el mercado cubano. Thomas Butcher, un factor de Cara-
cas, recomendaba que los esclavos que se le enviaran debian ser “de los
mas finos negros, de preferencia del Congo y Angola, sin cortes en la
cara y sin dientes afilados, los hombres de mediana estatura ni muy altos
ni muy bajos... las mujeres de buena estatura y sin que tengan los pechos
caidos... y de preferencia y en la medida de lo posible, deben ser virge-
nes”. Fue un rasgo general el que la preferencia de edad estaba entre los
diez y los tempranos veintes, pues de mas edad bajaban de precio. Pero

15 Palmer, op. cit., p. 55.
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las mas de las veces era dificil que la mayoria de la carga respondiera a
estas expectativas.

Para identificar a los esclavos y reducir el nimero de introducciones
ilicitas, la compaiiia requeria a sus factores el que debian “marcar” a los
cautivos con las “marcas de carimbo” o “fierros de carimbar”,
pues los esclavos no marcados se asumian como ilicitos y se confiscaban.
El hierro de marcar, el carimbo, debia ser de oro o plata, y guardarse en
las cajas reales para evitar fraudes. Los factores de Veracruz preferian los
de oro, pues “hacian una marca mas precisa y mas distintiva”. Sabemos
también que esta practica se abolié en Veracruz hasta 1786.'® El hierro
debia estar guardado bajo tres llaves y ser sustituido en caso de robo o
pérdida. En toda la América espafiola los cautivos eran alojados en cons-
trucciones especiales, muchas veces rentadas para este fin, que los facto-
res llamaban negrorys. La dieta de este cautiverio inicial en el puerto de
llegada continuaba la que habian recibido en la travesia. Para el caso
de Veracruz, y de una negrory establecida en un barracédn extramuros
—en el sitio llamado Pantaledn, pasando el arroyo del Aguacate (a unos
6 kilémetros al noroeste de la ciudad), se menciona carne de res seca,
pescado, arroz, pan, harina y bananas—'’ Aunque hay quejas de que el
pan y la harina, que se concentraban aqui para el “situado” a las posesio-
nes del Caribe, y que eran distribuidos por un “asiento” que se remataba
entre los vecinos ricos del puerto, eran por lo general el “pan de muni-
cion” sin sal y la harina ya desechada por rancia o tener hongos... El pro-
blema posterior de la venta, pasados los 15 dias que aseguraban la salud
de la mercancia, era la prohibicion de que los factores se introdujeran

'$ Cf. Miguel M. Lerdo de Tejada, Apuntes histéricos de la heroica ciudad de Veracruz,
SEP, México, tomo 1, 1940, pp. 335-336.

17 Estos esclavos eran conocidos como “negros de la Armazén”, por ejemplo: archivo
notarial de Xalapa, 1732: “...de la armazo6n que trajo a su cargo don Guillermo Butler,
Factor del Real Asiento de la Gran Bretafia...”
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tierra adentro, prohibiciéon que era frecuentemente violada o derogada
por la propia Corona. Se calcula, en los veintiséis afios de funcionamien-
to de la compaiiia, que 17% de la carga se perdia por muerte.

El problema permanente de la realizacion mercantil, al menos en
Campeche y Veracruz, era de que los mercados estaban saturados por
varias razones. Las dos principales eran el comercio de esclavos de con-
trabando, que generalmente ofrecia esclavos mas baratos, y el crecimien-
to de un mercado de esclavos en el altiplano novohispano: vendidos a los
agricultores o mineros de las costas o de las provincias internas del norte
por propietarios de Puebla, Atlixco, Toluca o Cuernavaca, que en sus
propias unidades estaban sustituyendo la fuerza de trabajo esclava por la
fuerza de trabajo asalariada, escogida del creciente “ejército de reserva
libre” que producia el crecimiento demografico en el centro de la Nueva
Espaiia. Estos esclavos criollos mexicanos eran preferidos por su precio y
por que ya estaban adaptados culturalmente a la sociedad novohispana:
catdlicos, hispanohablantes, adaptados al medio... También, el florecien-
te contrabando de la época afecté muy adversamente a la salud financiera
de la compaiiia. Desde el principio se pidi6 a los factores que denuncia-
ran a los introductores ilegales ante las autoridades locales. En 1717, por
ejemplo, los factores en Veracruz fueron advertidos de usar your best
endeavours to prevent smuggling in goods and slaves. Generalmente se
les insistia en no comprar esclavos de contrabando aun si sus precios
fueran muy atractivos. Pero esto no desanimaba a los contrabandistas. En
1716, por ejemplo, los factores de Veracruz compraron un lote de 76
esclavos en 120 pesos por cabeza (24 libras esterlinas), de un comercian-
te privado que fue interceptado en alta mar y que insistié que estaba en
ruta hacia las Carolinas en Norteamérica. La compaiiia en Londres y la
Junta de Negros en Madrid censuraron la compra y los obligaron a con-
fiscarlos de acuerdo con los términos del contrato, dado que estas com-
pras proporcionaban “un incentivo para el transporte del comercio ilicito
en detrimento del nuestro”. Cuando los oficiales espafioles capturaban
estos “esclavos de precio”, los entregaban a la compaiiia para su venta.
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Una Real Cédula de 1717 pone un precio de 118 pesos por cada pieza de
Indias capturada de esta manera...'®

Los registros de la Compaiiia y los documentos espaiioles son muy
vagos sobre el numero de estos esclavos capturados. Son mas detallados
para los cuatro afios que corren entre 1716 y 1719, cuando 231 fueron
decomisados en Portobelo y Panama, y 99 en Cartagena, 40 en Veracruz
y 91 en La Habana. En los hechos, la confiscacion fue un fiasco frente al
monto del trafico ilegal."”

En cuanto a la distribucién, la compaiiia nunca pudo proporcionar lo
estipulado en el asiento. En términos de sus necesidades muchas colonias
recibieron un inadecuado numero, otras fueron olvidadas y ninguna fue
sobreprovista. De hecho, la compaiiia fall6 en alcanzar la cuota anual de
entregas contratadas. Posiblemente la laguna fue llenada por el contra-
bando...

CUADRO 1
Origenes de 390 navios a América espariola, 1715-1738

Lugar de origen Num. de navios Porcentaje
Jamaica 231 59.2
San Cristébal 39 10.0
Barbados 33 85
Angola 32 8.2
Curagao 21 5.4
Costa de Africa en general 10 2.6
Costa de Oro 9 23
Madagascar 6 1.5
Whydah 6 1.5
San Eustacio 3 0.8
Total 30 100.0

Fuente: AGI, Contaduria, 267, 268, Indiferente, 2800-2817.

'8 AGN, Reales Cédulas Originales, 37,1717, 111: 279-281.
19 Palmer, op. cit., p. 37.
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Asi, la mayor parte venia de Jamaica y de otras islas del Caribe, mas que
directamente de Africa...

Otra de las complicaciones que se refleja en los registros que han
llegado hasta nosotros, era que los espafioles insistian en calcular por
“piezas de Indias”, mientras que los ingleses insistian en hacerlo por “ca-
bezas”. Generalmente un nimero de piezas implicaba uno mayor de
cabezas, en una proporcién de cuatro cabezas por tres piezas como pro-
medio. Para calcular el nimero de piezas se media por “palmeo” en los
15 dias posteriores a la arribada. Generalmente, la carga se dividia en
cuatro grupos, de acuerdo a la edad y al sexo. Los primeros dos grupos
consistian en hombres y mujeres de al menos 15 afios de edad. Nifios y
nifias menores desde 14 eran los otros dos grupos. Los enfermos eran
descartados. Se veia el nimero de palmos para calcular las piezas de In-
dias, se sumaba el nimero de palmos que median en conjunto y el resul-
tado se dividia por siete...

Una pieza ideal era de siete palmos, de mas de 15 afios y saludable.
Los que tenian defectos tales como faltarles un brazo o un ojo, o con
alguna enfermedad cronica, se tasaban como %, una mitad o 1/3 de pieza.
De mas de 30 afios de edad disminuia en pieza y precio. Los nifios eran
medidos con sus madres. Los muy viejos o mentalmente afectados no
eran “palmeados”.

Muchas veces, el “palmeo” generd severas contradicciones entre los
factores y los oficiales reales de cada puerto, pues a menudo diferian en
cuanto a numero de piezas y de cabezas. Llama la atencién, que muchas
veces, como ocurrid en Veracruz entre el oficial Juan de Avila,
—*“Interventor nombrado por SM para los negocios del Asiento de Ne-
gros en la Veracruz”—, y el factor Cedric Bastian, este ultimo, contravi-
niendo una de las clausulas del contrato, no entregaba cuentas al primero,
lo cual ha dificultado a los historiadores la busqueda de registros defini-
tivos. A los factores de Veracruz, frecuentemente se les insistié desde
Londres en impulsar registros de piezas lo més altos posibles, aun si para
ello hubiera que usar el rubro de “regalos” o “gastos extraordinarios” que
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aparecen como importantes en el presupuesto programado de la compa-
fiia, es decir, sobornar a los oficiales reales...’

Sintetizando, la informacién estadistica nos muestra que la compaiiia
entregd un total conocido de 64 017 esclavos (por tanto, un nimero me-
nor de “piezas de Indias”) en Panama y Portobelo, Buenos Aires, Carta-
gena, Caracas, Veracruz, Guatemala, Puerto Rico, Santo Domingo, La
Habana, Santiago de Cuba, Maracaibo, Santa Marta y Campeche. Otros
1 260 pudieron ser entregados en Santo Domingo, Guatemala y Puerto
Rico, y cifras menores en las costas de Barlovento, Cumané y Trinidad.

En Veracruz, segin registros del AGN, entraron, entre 1716 y 1733 (en
15 afios efectivos), un total 2 212 cabezas que corresponden a 2 049.1/8
de piezas de Indias. En los 21 afios que corren de 1716 a 1739 (descon-
tando 1718 y 1728, afios en que no hubo registro) entraron a Veracruz
un total de 3 011 cabezas en 42 navios (segun los registros espafioles e
ingleses): es decir un promedio muy inferior al previsto: 143.38 esclavos
anuales...”! Veracruz ocupa asi el séptimo lugar en introducciones, des-
pués de las factorias de Panamé/Portobelo, Buenos Aires, Cartagena, La
Habana, Santiago de Cuba y Caracas, y por encima de Maracaibo, Cam-
peche, Santa Marta, Guatemala, Puerto Rico y Santo Domingo.

Campeche, por su parte, que constituyd una factoria importante para
la introduccion a la peninsula de Yucatan, Tabasco y Chiapas, introdujo,
segun el AGI y un manuscrito de Shelburne, un total de 805 esclavos en
los 11 afios efectivos que corren de 1725 a 1739, es decir, un promedio
anual de 73.18 cabezas, lo cual indica también que el mercado estaba ya
seriamente limitado por el crecimiento demogréfico de la mano de obra
indigena y de castas libre.

En cuanto al precio en las factorias, de 1715 a 1719, afios de especial
bonanza de la compaiiia, en Veracruz subi6 de 114 en 1716 a 280 en

2 palmer, op. cit., p. 38.
2l AGN, Reales Cédulas Originales, 55, 29/30: 91-107v. 20, julio, 1735.
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1717, y descendié de nuevo a 220 en 1719. Los factores en Veracruz,
en virtud de que penetraban, tenian pretensiones de control sobre la Feria
de Jalapa y competian con el mercado interno de esclavos, se veian obli-
gados a darlos a crédito. En 1717 fueron especialmente advertidos a ven-
derlos en moneda fresca, ready money, en efectivo, y si daban créditos,
asegurarse de la honestidad y solvencia de los compradores. Lo que los
documentos del AGN demuestran es que, ademas, los factores ingleses
realizaban operaciones financieras muy extensas, que iban hasta Acapul-
co, Toluca, Cuernavaca, Puebla, la ciudad de México, las minas del nor-
te, la feria de Saltillo, etcétera, que ponian en sobre aviso de riesgo a las
autoridades espafiolas, y que otorgaban créditos que generaban deudas
impagables.

Una Real Cédula del 3 de diciembre de 1724, advierte sobre “los irre-
parables dafios que se siguen no sélo del exceso de mercaderias, sino de
internarse éstas tierra adentro; pues resultaria de esto que los ingleses
pusiesen sus factorias en los asientos de minas donde recogerian la plata
y oro y darian motivo a que los mineros faltasen a los aviadores, éstos a
sus principales, y cesaria la labor de las minas poniéndose todos en quie-
bra, y sélo los Ingleses sacarian el oro y la plata, perderia mi Real
Hacienda los derechos que le pertenecen y totalmente se arruinaria ese
Reyno...” La Cédula advertia también sobre las redes financieras que los
ingleses habian logrado tejer en Nueva Espafia..

Asegurando a cualesquiera individuos del comercio que quisieran poner en sus cajas
los caudales que tuviesen, se los entregarian en Espaiia u otra parte por letras o cré-
dito con el premio de un ocho por ciento, de que no sdlo resultarian los gravisimos
perjuicios que se dejan considerar (...), sino también el dafio que se debia temer a las
costumbres y a la religion catélica, de que con tanta libertad se radicasen los ingle-
ses tierra adentro...”

Otra fuente de quejas era sobre las crecidas deudas de algunos comer-
ciantes locales contraidas con los factores de la compaiiia, como aquella
queja fechada en 6 de junio de 1725...

22 AGN, Reales Cédulas Originales, 44, 122: 291-296v. 3, diciembre, 1724.
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Para que el gobernador de la Veracruz proceda a que el factor del asiento de negros
don Juan Pitt y don Pedro Moreno hagan reconocimiento de las cartas y vales que
tienen hecho a favor de la compaiiia de Inglaterra con Francisco Pablo Fernandez y
don Manuel de Rivas Cacho, vecinos de la Veracruz, quienes alegan se les esta co-
brando de més por mercaderias introducidas al interior...”

EL TIEMPO DE VERACRUZ

Durante la guerra de 1739 corrié por Inglaterra el rumor de la inquietud
de criollos e indios en la América espafiola. En 1721, Daniel Defoe en su
texto A Plan of the English Commerce (Londres, 1728), se habia pregun-
tado... “;Como estan seguros los espafioles de que si los habitantes de
América entraran, en algin momento, en un libre comercio con Europa,
por medio de una guerra, se les podra persuadir de que vuelvan a aban-
donar ese comercio?” A lo que algunos polemistas le respondieron, refle-
jando la opinién publica inglesa de aquellos afios, con un plan para la
liberacién de México y de su puerto, Veracruz, dando a los mexicanos
garantia de tolerancia religiosa, libertad y propiedad...

Y si bien esto nunca se concretd en un ataque directo, si hubo cons-
tantes quejas de que los ingleses radicados en Veracruz llevaban una vida
que podria semejarse a la que hacian en sus propias posesiones. Contra-
viniendo el acuerdo de que radicaran en el puerto, los ingleses residian en
Pantaledn, al que rebautizaron como Planton, con sus empleados y cria-
dos ingleses, rodeados de todas las comodidades que esa época podia
ofrecer, bien surtidos de licores y viveres traidos de Londres. La casa
principal de la “negreria” tenia amplios jardines y grandes terrenos
anexos, tomados en arrendamiento segun las clausulas del contrato, para
que los negros trabajasen la tierra y cosecharan lo suficiente para la ma-
nutencion de los factores y de los esclavos en la cuarentena previa a su

2 AGN, General de Parte, 25, 145: 199v-201v, 6 de junio 1725.
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venta. Un sangriento episodio inesperado, ocurrido en 1730 —la muerte
que el mayordomo del lugar dio a un fraile dominico al que confundi6
con un ladrén—, dio motivo a que el virrey diera la orden de que regresa-
ran a intramuros, y que el exceso de empleados fuera expulsado del pais.
Y es que a pesar de que la factoria no estaba ingresando el nimero de
esclavos convenido, la planta de empleados estaba compuesta por un
factor en jefe, un contador, un almacenista, un secretario, un subfactor y
un cirujano, con salarios que se elevaban a més de 10 mil pesos anuales.
“Agréguese a esto”, dice Gonzalo Aguirre Beltran.”*

(...) la tarifa de cargos que comprendia renglones que iban desde costo de transpor-
te, provisiones y manutencion, medicinas y enfermeria, renta de galeras, salarios de
vigilantes y sueldo del juez conservador, que ascendia a 1 500 pesos y demas con-
tingencias, que en total sumaban 4 225 pesos anuales, y se comprendera el alto costo
del esclavo, que segun datos de los mismos factores eran vendidos a 300 pesos pieza
de Indias, pues la saturacion del mercado y poca demanda impedia el logro de un
precio més elevado.”

CONCLUSIONES

El periodo del asiento inglés coincide con algunos aspectos regionales
dignos de mencién, y que se refieren a la forma como se desarrolla una
vida cotidiana marcada por la creciente urbanizacion del puerto, la varie-
dad de “naciones” que lo poblaban y la forma como la ciudad empez6 a
crecer a extramuros para terminar desbordando y avasallando la fragil
muralla que la contenia.

e Primeramente, los datos sugieren la hipdtesis de que la feria de Jalapa, iniciada
como tal en 1720, fue seriamente influida por los representantes de la compaiiia y
por sus mecanismos de crédito y venta de mercancias. Con los afios, éstos fueron te-
jiendo un complejo mecanismo comercial y crediticio, estableciendo avanzadas en
las principales ciudades del virreinato y aun en la misma capital, perjudicando al

* Gonzalo, Aguirre Beltran, La poblacién negra de México. Estudio etnohistérico,
Fondo de Cultura Econémica, México, 1972, p. 83.
5 Aguirre Beltran, op. cit,, p. 84.
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comercio espafiol, cuyo metabolismo era mas lento y contradictorio. Y si bien no
cubrieron las expectativas de oferta de esclavos, si superaron con creces las cantida-
des de otras mercancias, que siempre rebasaban los permisos concedidos. A prop6si-
to del navio de permision, era muy frecuente que para avituallar al navio surto en el
puerto, se introdujeran en él nuevos productos almacenados en otros barcos que
permanecian en alta mar, y cuya presencia se justificaba diciendo que lo habian es-
coltado para protegerlo de los piratas.

e Y mientras que los factores de la Compafiia se vieron obligados a vender las mer-
cancias en Veracruz, el comercio de México pudo controlarlos, pero cuando obtu-
vieron del rey la facultad de poder internarse, cosa que ocurri6 desde 1721, sus
posibilidades se multiplicaron. Avituallados por las fabricas inglesas en expansion, y
exentos como estaban de derechos arancelarios, podian vender con un amplio mar-
gen de ganancia: en 25% mas barato que los comerciantes venidos de Cadiz. Las
protestas del comercio espafiol obligaron al virrey Casafuerte, en 1724, a expulsar-
los de la ciudad de México.

e En la feria de 1723, por ejemplo, el papel de Génova fue uno de los rubros mejor
realizados. Al enterarse los ingleses de esta situacion por aviso de sus factores en
Veracruz, inmediatamente pretendieron estancarlo en Génova para ser ellos los tni-
cos introductores a través del navio... Los comerciantes de Cadiz agregaban en una
queja: “...si otro género tuviera tal aceptacién harian lo mismo...”*

e Las medidas tomadas por las autoridades espafiolas se refieren a que “a la sombra
del comercio de negros se introduce comercio ilicito”, que habia que limitarles las
negociaciones en plata, pues para hacerse de la plata mexicana traficaban incluso
con oro africano. Se recomendaba también que no se les permitiera vender sus géne-
ros antes de la feria, o a precios no autorizados por los diputados de la misma, pues
saturaban el mercado antes de tiempo y causaban severos efectos sobre los precios
de la flota. O como se decia en 1721: “...que al anticiparse a ellas la venta en ese
puerto de los efectos del asiento, podria ocasionar dafiosas consecuencias al comer-
cio universal de las flotas, y no menores el que se retuviese en la Veracruz la carga
del navio de permisién, por la reserva que se haria de caudales. Para ello manda su
majestad que solo se les permita el transportar estos efectos a Jalapa, pero solamente
en los tiempos que con los de la flota se hubiere de celebrar feria...” *’

% José Joaquin, Real Diaz, Las ferias de Jalapa, Escuela de Estudios Hispano-
Americanos de Sevilla, Sevilla, 1959, p. 14.
21 Real Diaz, loc. cit.
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Otras denuncias tenian que ver con la ya proverbial corrupcién de los oficiales
reales, situacién muy caracteristica de Veracruz desde la instalacién del puerto a
finales del siglo XVI. El 31 de julio de 1735, por ejemplo, y cuando el ministro di-
rector de la Corona ubicado en Londres, don Thomas Geraldino, revisaba rutinaria-
mente las cuentas de la compaiiia, “hallé que en la memoria de los gastos del navio
anual de la compatfiia, la Real Carolina” —el mismo buque mencionado por Adam
Smith como exitoso y que habia sido imposible arquear en Veracruz por traer sus
bodegas abarrotadas de ropa— “se incluian dos partidas, la una de 6 707 pesos con
titulo de regalos a varios y la otra de 5 533 en el de gastos extraordinarios” ™ Asi
las sospechas recayeron sobre don Juan de Avila, nombrado especialmente para con-
trolar a los oficiales reales en su trato con los factores, y sobre don Cedric Bastian,
el factor inglés, pero la muerte de ambos impidi6é continuar las indagaciones...

Otro aspecto digno de mencién y que atafie a la historia del mercado regional del
puerto se refiere a que mientras la compafifa establece su hegemonia en la vida local,
se estd dando una reconversion de la propiedad agraria: algunos mayorazgos estin
creciendo, acumulando tierras o vendiéndose a particulares o a 6rdenes religiosas.
La ganaderia sufre un periodo de estancamiento, que tiene que ver con los abastos
al puerto y al altiplano, y en la regién de Cérdoba, como lo mostrado Adriana Nave-
da,”® se sufria un prolongado marasmo de una produccién azucarera que micro-
regionalmente recuerda la produccién intensiva del Caribe insular. La “isla
productiva azucarera” de Cérdoba, rodeada de una Nueva Espafia que vivia ya otros
aires y otros tiempos, se vio golpeada por continuas rebeliones de esclavos y por un
fenémeno de cimarronaje sin precedentes. El uso de algunas propiedades del litoral
como depositos de mercancias del contrabando inglés —como la hacienda de San
Juan El Zapotal, en Tlacotalpan, que un tal Villaseca vendié a los padres agusti-
nos—, aparece constantemente, al igual que varias denuncias contra establecimien-
tos religiosos del puerto en el mismo sentido...*’

Otro bloque importante de informacion se refiere a la famosa Armada de Barloven-
to, que para estos afios era considerada ya como “Armada de Sotavento”, pues en
lugar de resguardar las islas del barlovento caribefio, permanecia atracada en el
puerto de Veracruz, en donde sus oficiales y marineros escenificaron cantidad de
denuncias de contrabando, trata de blancas y aliento a la prostitucién, denuncias

2 AGN, Reales Cédulas Originales, 55, 49: 168-170v, 31 de julio 1735.

» Naveda, Adriana, Esclavos negros en la haciendas azucareras de Cérdoba, Vera-
cruz, 1690-1830, Centro de Investigaciones Historicas, Universidad Veracruzana, Jala-
pa, México, 1987.

3% AGN, General de Parte. 27, 211: 191-191v, 1740.



LA REAL COMPANIA DE INGLATERRA Y EL TRAFICO NEGRERO... 177

de hechiceria, etcétera *' ... Mucha de la tripulacién estaba formada por vecinos del
puerto, que impulsaban a que los buques de la armada permanecieran aqui por pe-
riodos prolongados, contribuyendo, eso si, a toda clase de intercambios culturales
entre Veracruz y el Caribe. La liquidacion de la armada por obsoleta ocurri6 hasta
1748, y su muerte lenta coincide con el fin del asiento inglés...

e A fin de cuentas y pese a los contratos, Inglaterra era una nacion enemiga y de here-
jes anglicanos, por lo que la defensa del puerto recel6 siempre de la presencia de los
ingleses, a quienes se consideraba espias en potencia, o extranjeros que en cualquier
momento pudieran apoderarse del puerto. Es por eso que los motines en el castillo
de San Juan de Ulua, encabezados por tropas descontentas, se atribuian muchas ve-
ces a intrigas de los ingleses. Y es que las medidas defensivas no correspondian con
una estructura administrativa poco eficaz y en el contexto de una real sumision de la
Corona espafiola a los intereses de la “pérfida Albién”. Se reporta, por ejemplo, que
“en la noche del 28 de octubre de 1717, al tiempo de rendir la guardia, se sublevo la
guarnicion del expresado castillo pidiendo el pan de municién y las pagas atrasadas
de sus sueldos”, y poniendo en severo peligro la defensa del puerto. En ese momen-
to la Compafiia de Morenos de Guinea se apoderd virtualmente de la ciudad y puso
orden entre los sublevados, lo cual gener6 protestas del vecindario espafiol. En el
castillo de San Juan de Ulua se apilaban ya los “esclavos de precio” decomisados,
los “forzados” que luego serian legion y los reos de otras partes del Caribe que pur-
gaban alli sus penas...*?

o La transformacion del Tribunal del Santo Oficio de la Inquisicion sufria también los
embates de la nueva realidad demografica: al igual que en la administracion media,
muchos de los puestos los ocupaban gentes sin limpieza de sangre, en especial, mu-
latos. Ya para 1780, el propio comisario José Maria Lasso de la Vega era acusado
de ser nieto de esclava negra, pero gracias a su intachable fe logré salvedad de la in-
quisicién de México para ocupar el puesto, “no habiendo ademas en la Veracruz
gentes de otra calidad de quienes echar mano”... Habia también una resignada
aceptacion de las nuevas condiciones, de la presencia de otras religiones y una dis-
minucion de los procesos por hechiceria: los mismos miembros del tribunal veracru-
zano respiraban ya el aire mas desencantado del Siglo de las Luces. La persecucién
empez6 mas bien contra las disidencias politicas o contra los excesos carnavalescos
de la cultura popular, que van a llenar el escenario posterior a 1760.

3! Cf. Bibiano Torres Ramirez, La armada de Barlovento, EEHAS, Sevilla, 1981.
32 AGN, Reales Cédulas Originales. 38, 48: 130-133. 25 noviembre 1717, “Sublevacién
de la guarnicion de San Juan de Ulda”.
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En el “periodo inglés” destacan muchos procesos del tribunal, pero sélo me referiré
a dos: El emprendido en 1721 contra Josefa de Zarate, la madre Chepa, mulata,
viuda de 40 afios, “partera y supersticiosa”. Acompafiada de otras negras y mulatas
“islefias” —es decir canarias—, hacia la competencia al Hospital de Montesclaros.
Mantenia una casa de reposo particular en el barrio de Chafalonia en donde atendia
a marineros catalanes, mallorquines, ingleses y de la Armada, quienes después de las
travesias se reponian alli de la mala vida en alta mar. Se acusaba a la madre Chepa
de preparar polvos, amuletos contra naufragios y malas guerras, conjuros amorosos
y de establecer trato carnal con sus pacientes... “Que en su casa de Veracruz entra-
ban otros hombres de mar en fuera, enfermos todos, a quienes asistia dicha madre
Chepa medizinandoles, cocinandoles y en todos los demas misterios que se ofreci-
an...” Al final de un largo proceso, muy alentado por sus enemigos, se califico “a la
dicha partera como supersticiosa con pacto implicito con el demonio y sospechosa
de maléfica, y aun de herejia por valerse para sus malos intentos hasta de cosas sa-
gradas...”, y condenada asi “a que la Rea sea presa en carceles secretas con embargo
de bienes...”®,

Otro proceso es la denuncia de don Antonio Dionisio Garrote, vecino de Veracruz,
contra varios supuestos judios a fines de 1733. Esta denuncia estaba motivada por
empleados ingleses de la compafiia que acusaban a algunos de sus competidores, en
especial a un tratante llamado Joachin, de ser en realidad judios y haberlos visto
como tales...en Londres. El testigo privilegiado, ausente, era un tal Juan Thomas,
escribiente y traductor inglés de la factoria, “acusando a varios sujetos que le pare-
cian judios a los que vio y conoci6 en Londres por tales, a lo que respondié que no
tenia duda, pues luego que los encontraba se le ponian colorados y se ocultaban con
el sombrero...” Las denuncias de Thomas, quien habia llegado en el navio inglés E/
Pingiie Bolante como intérprete de dicha nacién, fueron deshechas por el mismo ve-
cindario, que reclamo a la inquisicién el que tomara como ciertas denuncias de gen-
tes que ni siquiera eran catélicas y cuyos intereses afectaban a la Corona y a la ver-
dadera fe... Hasta esos extremos llegaba la injerencia de los ingleses en la vida
local...>*.

En esos afios se desarrolla también una fase de nuevas exploraciones al interior del
litoral, como las de don Agustin Cramer, y un relativo auge de la construccién de
navios aprovechando la expansion de la frontera agricola-forestal-ganadera en el
Papaloapan, el Coatzacoalcos y sus afluentes. Se desarrollan asi los astilleros de
Tlacotalpan y Coatzacoalcos, y una estrecha relacion con el abasto de maderas vera-
cruzanas al astillero de La Habana...

3 AGN, Inquisicion, 791, 16: 353-363,1721.
34 AGN, Inquisicion, 848, 2da. parte: 565-572v, 4 diciembre 1733.
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e Por ultimo, se puede percibir las transformaciones del pé\pel que jugaban los negros
y afromestizos libres en la vida del puerto, en donde siempre habian gozado de una
especial movilidad. Dos vias de integracion aparecen profusamente documentadas:
Primero, la transformacion de las compaiiias de negros de Guinea y su naturaliza-
cién como compaiiias de negros y mulatos milicianos, reclutados entre los jarochos
del interior, que se formalizan en 1724. Tienen ya preferencia sobre los de Guinea
por el conocimiento del terreno, de hecho muchos de ellos son cimarrones pacifica-
dos de la region de Tierra Blanca y Tlalixcoyan (Amapa, Mandinga, etcétera), y ob-
tienen exencion de tributos en virtud de ser soldados de la Corona. Aqui aparece
como importante la figura de un “negro principal”, Pedro Matias, nombrado coman-
dante de las compaiiias de Pardos después de gestiones personales que llevé a cabo
en Espaiia... y que cristalizaron con su nombramiento en 1741, muy favorecido por
el estallido de la guerra de 1739.% ’

e La otra via de integracion social de los esclavos y libres fue la cofradia de San Beni-
to de Palermo, que se fundé desde principios del XVII en el convento de
San Francisco, y que tenia también estructuras internas de cabildo, encabezadas por
una madre de los cofrades. La cofradia tuvo conflictos con los franciscanos, funcio-
nd en la iglesia de Loreto por temporadas y sacaba una procesion de sangre y cera
en el lunes santo, asi como el dia de Reyes, teniendo permiso para pedir limosna en
las calles cantando “negrillas y congas”, una de las cuales ha llegado hasta nosotros
gracias a los registros musicales de la catedral de Puebla... La cofradia fue una espe-
cie de seguro social de los morenos libres y esclavos, proporcionando ayuda, misas,
entierros, etcétera, y su fundacion se dio al calor del primer trato de Veracruz con el
cacao de Maracaibo, ciudad de Venezuela donde subsiste una cofradia de la misma
denominacién...*

35 AGN, General de Parte, 33, 77: 68-87, 1741, “Compaiiias de Morenos, Pardos y Mo-
renos de Guinea en Veracruz”.

3 Estela, Rosellé, La Cofradia de Negros: una ventana a la tercera raiz. El caso de
San Benito de Palermo, tesis licenciada en Historia, Facultad de Filosofia y Letras de la
UNAM, México, 1998. Sobre la cofradia de Maracaibo, véase: José Gregorio Bracho
Reyes, “El culto a San Benito en el sur del Lago de Maracaibo. Una propuesta de acer-
camiento desde la antropologia de la musica”, Boletin Americanista, afio XXXVII,
num. 47, Universidad de Barcelona, Barcelona, 1997, pp. 45-75.
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Por ultimo, son notorios en el puerto los efectos posteriores de la factoria inglesa y
su espiritu de empresa en la estructura del libre comercio posterior, en la transfor-
macion de la Lonja de Veracruz, creada en 1599, en Consulado de Comerciantes
hacia fines de ese siglo (1795) y con el fin de la estructura mas bien feudal y mono-
polica de la feria de Jalapa, que acompaiiard a la supresion del sistema de flotas y
monopolios.
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