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PIEZAS, TONELADAS, QUINTALADAS Y ARQUEO
EN EL PACIFICO HISPANO

FUNDAMENTOS PARA UNA INTERPRETACION TECNOLOGICA
DE LA CONSTRUCCION NAVAL ESPANOLA EN ASIA
ENTRE LOS SIGLOS XVII'Y XVIII

IVAN VALDEZ-BUBNOV
Universidad Nacional Auténoma de México
Instituto de Investigaciones Histéricas

Introduccion

El conocimiento sobre la presencia hispana en el Pacifico durante el
periodo clasico de la navegacion a vela y, sobre todo, sobre el co-
mercio maritimo entre Filipinas, Nueva Espana y el Pert descansa
sobre una tradicién historiografica longeva y altamente sofisticada.!
En contraste, el estudio de la industria de construcciéon naval his-
pana en Asia s6lo recientemente ha comenzado a abordar de ma-
nera cientifica sus aspectos estructurales. En este sentido, resulta
evidente que los temas que han definido la percepcién académica
de la construccion naval atlantica durante los dltimos treinta afnos
apenas comienzan a permear la historiografia dedicada al Pacifico,
en sus vertientes tanto mercantil como militar. Como he senalado en
otros trabajos, existen dos razones por las que la construccién naval
en el Pacifico necesariamente debe ser comprendida a partir de las
practicas desarrolladas en el Atlantico: la primera es que la legislacion
tecnolégica expedida por la Corona para normar las practicas de la

! El presente estudio fue producido como parte del proyecto de investigacién
PAPIIT 1G400318 del Instituto de Investigaciones Histéricas de la Universidad Na-
cional Auténoma de México, titulado: “Redes empresariales y administracion estatal:
la produccién de materiales estratégicos en el mundo hispanico como escenario
de la globalizaciéon temprana”.
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346 IVAN VALDEZ-BUBNOV

construcciéon naval del Pacifico se derivaba directamente de ellas; la
segunda es que los especialistas técnicos que dirigieron la concep-
cién y fabrica de los buques del Pacifico estaban formados en las
précticas, tradiciones y usos del Atlantico espafol, aunque, una vez
llegados a Filipinas, raramente obedeciesen la normativa oficial y
las frecuentes 6rdenes expedidas para intervenir procesos industria-
les especificos. Esto no contradice la interpretacion, difundida por
los especialistas en la historia del comercio, que considera al Pacifi-
co como un ambito definido, al menos hasta la segunda mitad del
siglo XVIII, por la interaccion entre las economias desarrolladas de
lejano oriente y los intereses econémicos de las elites mercantiles
novohispanas,? separandose del concepto de “lago espaifiol”, origi-
nalmente acufado por Pierre Chaunu y desarrollado posterior-
mente por la historiografia angloestadounidense.® Sin embargo,
es precisamente el conocimiento de la normativa y las tradiciones
del Atlantico espaiiol lo que hace posible, para el investigador con-
temporaneo, comprender el grado de peculiaridad tecnolégica,
administrativa y conceptual de las practicas de construccién naval
hispana del Pacifico. El ejemplo mas contundente de esta aprecia-
ci6én es el concepto de tonelada, elemento fundamental para la va-
loracién de las fluctuaciones mercantiles del Pacifico y, por ende,
para las interpretaciones que han situado su centro de gravedad
tanto en Europa como en la América hispana. También ha sido un
elemento central para los escasisimos estudios que han intentado
valorar las peculiaridades técnicas de la construccién naval en Filipi-
nas, en particular el porte de los navios de la carrera Manila-Acapulco.
Este ensayo recoge una serie de elementos interpretativos presentes

2 Carmen Yuste, “El gale6n en la economia colonial”, en El galedn del Pacifico.
Acapulco-Manila, 1565-1815, México, Gobierno Constitucional del Estado de Gue-
rrero, 1992, p. 91-112; y Emporios transpacificos. Comerciantes mexicanos en Manila,
1710-1815, México, Universidad Nacional Auténoma de México, 2007. Véase tam-
bién Mariano Bonialian, El Pacifico hispanoamericano. Politica y comercio asidtico en el
imperio espaniol (1680-1784), México, El Colegio de México, 2012.

3 Pierre Chaunu y Huguette Chaunu, Séuville et I'Atlantique (1504-1650), Paris,
Editions de 'THEAL, 1955-1959, 11 v.; Pierre Chaunu, Les Philippines et le Pacifique
des Ibériques (XVie, XVIle XVIile siecles). Introduction méthodologique et indices d'activité,
Paris, Faculté des Lettres et des Sciences Humaines, 1960.
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en mis publicaciones previas sobre este tema y otros derivados di-
rectamente de ellas, aunados a nuevos datos inéditos, y representa
un nuevo esfuerzo por abordar de manera estructural una de las
areas menos comprendidas en la historia de la construccién naval, en
general, y de la historia de la tecnologia naval del Pacifico hispano,
en particular.

Marco contextual

El estudio de la evolucioén técnica de la construccién naval espafola
en Asia presenta dificultades que no son comparables a las de otros
ambitos geograficos del mundo hispanico. Estas se derivan de las
particularidades estratégicas —econémicas y militares— de la pre-
sencia hispana en ese espacio geogréfico, asi como de la compleja
relacién entre la industria de construccién naval en las islas Filipi-
nas, la administracién imperial y las sociedades indigenas sujetas a
régimen tributario. La existencia misma de las colonias espafolas
dependia directamente de subsidios pecuniarios —y, en una medida
relativamente menor, también materiales— enviados desde Nueva
Espana, los cuales hacian posible el financiamiento parcial de obras
publicas de interés estratégico, entre las cuales la construcciéon naval
ocupaba una posicién siempre prioritaria.* Estos recursos eran em-
pleados para pagar insumos de importacién asidtica, usualmente
herrajes y otras manufacturas industriales, asi como salarios de es-
pecialistas técnicos y de diversos niveles de personal de maestranza
espanola, indigena y extranjera. Esto, sin embargo, apenas repre-
sentaba una parte de los procesos productivos de la construcciéon
naval. La administracién central espafola interactuaba también con
las comunidades indigenas del archipiélago filipino en la moviliza-
ci6n regular de mano de obra forzada para cortes madereros, a tra-
vés de la intervenciéon de la administraciéon regional (alcaldias ma-
yores y corregimientos) en colaboracién directa con el régimen de

* Luis Alonso, El costo del imperio asidtico. La formacion colonial de las islas Filipinas
bajo dominio espaniol, 1565-1800, México/La Coruna, Instituto Dr. José Maria Luis
Mora, Universidad de la Coruna, 2009.
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la encomienda, vinculado, a su vez, con las estructuras tradicionales
de esas sociedades. La colaboracién de la aristocracia indigena en
la movilizacién de recursos operaba también en la apropiacién, o com-
pra forzosa, de insumos producidos por sus comunidades, usual-
mente alimentos para los trabajadores movilizados para una cam-
pana de construccién naval, pero también manufacturas esenciales
no obtenidas como parte de los subsidios de Nueva Espana ni de las
importaciones de Asia: velamen de algodén, fibras de coco y abaca
para calafateo, o jarcia de firme y de labor.?

Los distintos tipos de navios y galeras producidos de esta forma
eran empleados, como en otros dmbitos geogréficos del imperio
espanol, para la guerra intermitente contra rivales regionales, en
este caso las poblaciones musulmanas de Jol6é y Mindanao, al sur
del archipiélago filipino, asi como contra la Compaiia Holandesa
de las Indias Orientales y la progresiva irrupcién de corsarios, mer-
caderes y, finalmente, escuadras inglesas. Por otra parte, la cons-
trucciéon naval en Filipinas hizo posible la oleada expansiva que,
entre 1593 y 1642, condujo a diversas intervenciones militares en
los reinos de Camboya y Siam, asi como al establecimiento de pre-
sidios en las Molucas y Formosa y, a partir de 1667, a la ocupacién
de las islas Marianas.® De manera paralela, esta industria no sélo
hacia posible el arribo relativamente regular de los subsidios de
plata mexicana que aseguraban el funcionamiento de la adminis-
tracién publica a todos los niveles, sino que también constituia la
condicién de posibilidad de las operaciones de intercambio mer-
cantil (legal o ilegal) entre las economias desarrolladas del lejano
oriente —China, India, Jap6n y, en menor medida, Camboya, Siam
y Tonkin— vy las de Nueva Espaifia y Pert. De hecho, el comercio de
importacién entre los reinos asiaticos y la América espafiola se halla-
ba inextricablemente ligado, en diversos niveles, a la industria de

% Ivan Valdez-Bubnov, “Comercio, guerra y tecnologia: la construcciéon naval
para la carrera de Filipinas (1577-1757)”, en Antonio José Rodriguez Gonzilez, Julio
Arroyo Vozmediano y Juan Antonio Sanchez Belén (comps.), Comercio, guerra y finan-
zas en una época en transicion (siglos Xvii-xviii), Valladolid, Castilla, 2017, p. 225-267.

6 Charles Boxer, “War and Trade in the Indian Ocean and the South China
Sea, 1600-1650” Mariner’s Mirror 71, 1985, p. 417-436.
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la construccién naval en Filipinas. Por un lado, la razén misma del
establecimiento de la comunidad espaifiola en Manila se hallaba en
su participacién en este comercio. Por otro, ante la ausencia de
agricultura intensiva o de otras industrias, uno de los principales
motivos para la existencia de la encomienda en Filipinas era la
movilizacién de recursos humanos y materiales para la fabrica de
navios, a partir de la posibilidad, abierta para los encomenderos,
de acceder al espacio de carga en los galeones de la ruta Manila-
Acapulco a través de la participacién en esta industria. En este mis-
mo sentido, es preciso tener presente también la importancia que
los otros ejes mercantiles senalados tuvieron como estimulo para la
fabrica de navios.

En conjunto, esta peculiar combinacién de intereses, de natura-
leza econémica o militar, es el punto de partida necesario para com-
prender las dificultades concretas de la investigacion especializada
en la historia de la construccién naval hispana en Asia. La naturale-
za a un tiempo publica y privada de la movilizacién de recursos, vin-
culada con el régimen de la encomienda y con los intereses del co-
mercio transpacifico y trasatlantico, aunada a la alta proporciéon de
insumos y trabajo extraidos de las sociedades indigenas, tuvo por
efecto que los registros documentales de la construccién naval fuesen
sustancialmente diferentes a aquellos generados en otras regiones
navieras del imperio. De manera crucial, existe evidencia que sefala
que la legislaciéon de construccién naval promulgada para todo el
imperio a partir de 1590 no fue seguida en las Filipinas, y probable-
mente tampoco en las costas americanas del Pacifico.” Esto, aunado
a la rareza de los registros de procesos industriales, introduce una
serie de problemas metodol6gicos que permite comprender por qué,
pese a la riqueza, solidez y sofisticacién de los estudios dedicados al
comercio transpacifico, la historia de la construccién naval contintia
siendo poco conocida, pese a su condicién de fundamento material,
no sélo de la carrera de Filipinas y de los otros ejes mercantiles sefia-
lados, sino también de la presencia misma de la civilizacién hispana
en Asia.

7 Ivan Valdez-Bubnov, “Comercio, guerra y tecnologia...”, p. 236-250.
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Toneladas y arqueo en el Atlantico espanol

El primer problema metodolégico para la comprension de la evolu-
ci6én de la industria de la construccién naval hispana en Asia es el
de la metrologia y la legislaciéon técnica expedida por la Corona a
nivel imperial y, particularmente, su aplicacién en el Pacifico. Se
trata de un problema menos sencillo de lo que parece y que tiene
implicaciones importantes desde las perspectivas militar y mercantil.
El primer punto a considerar es que la legislacion expedida por la
Corona en ambos rubros, tedricamente valida desde fines del siglo
XVI para todas las posesiones hispanas, se derivé de las practicas de
la industria de construccién naval atlantica. El estado del arte sobre
esta cuestién es notablemente completo gracias al esfuerzo acumu-
lado por generaciones de eruditos desde fines del siglo XVII hasta el
dia de hoy. Un estado detallado de la cuestién esta fuera de los li-
mites de este espacio, por lo que me limito a remitir al lector a los
estudios fundamentales® y a sintetizar de la manera mas sucinta
posible los conceptos basicos que nos permitiran aproximarnos a las
peculiaridades del Pacifico hispano.

8 Juan Escalante de Mendoza, 1575, Itinerario de navegacion de los mares y tierras
occidentales, en Cesareo Fernandez Duro, Disquisiciones nduticas, v. V, p. 413-515;
Thomé Cano, Arte para fabricar y apareiar naos de guerra y de merchante, Sevilla, Luis
Estupinan, 1611; Anénimo, “Didlogo entre un vizcaino y un montanés sobre cons-
truccién de naves”, en Cesareo Fernandez Duro, Disquisiciones ndulicas, v. V1; Joseph
de Veitia Linaje, Norle de contratacion de las Indias Occidentales, Sevilla, Tuan Francis-
co de Blas, 1672; Antonio de Capmany, Memorias histéricas sobre la marina, comercio
y artes de la antigua ciudad de Barcelona, Madrid, Imprenta de Sancha, 1779-1782;
Abbot Payson Usher, “Spanish Ships and Shipbuilding in the 16th and 17th Cen-
turies”, Facts and Factors in Economic History, Cambridge, Massachusetts, 1932; Pierre
Chaunu, “La tonelada espagnole aux XVI et XVII siecles”, en Michel Mollat, Le Navire
et Uéconomie maritime du XV aw XVII siécles, Paris, SEVPEN, 1957; Frederic C. Lane,
“Tonnages, Medieval and Modern”, The Economic History Review, XVII, n. 2, 1964,
p- 213-233; Michel Morineau, “Jauges et méthodes de jauge anciennes et mo-
dernes”, Cahiers des Annales, n. 24, 1966; Colin Martin, “Spanish Armada Tonnages,
The Mariner’s Mirror, 63, 1977, p. 365-637; Eduardo Trueba, “Tonelaje minimo
y arqueo de buques en Sevilla (siglo XVI)”, Revista de Historia Naval, n. 20, 1988,
p- 33-59; José Luis Casado Soto, Los barcos espaiioles del siglo XVI y la gran armada de
1588, Madrid, San Martin, 1988; José Luis Rubio Serrano, Arquitectura de las naos y
galeones de la carrera de Indias, 2 v., Malaga, Seyer, 1991.
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Desde tiempo inmemorial los buques mercantes se han clasifi-
cado en funcién de su capacidad de carga, es decir, del volumen de
su casco. En todos los teatros maritimos este volumen ha sido
calculado en funcién de las unidades de medida en uso en el con-
texto cultural y mercantil en que operaba la nave. Esta forma de
clasificar a los navios mercantes fue transferido a los navios de gue-
rra, en la medida en que se trataba de mercantes convertidos tem-
poral o permanentemente al servicio naval. En el contexto hispano,
la capacidad de carga era calculada en funcién de la cantidad de
barriles o pipas que era posible acomodar al interior del casco. En
los puertos andaluces, las pipas tenfan una capacidad de 27%% arro-
bas.? Existen indicios de que, al menos desde mediados del siglo
X1V, se hallaba en uso una medida conocida como tonel, y se sabe
con certeza que, para fines del siglo XV, un tonel era equivalente al
volumen de dos pipas.!” Durante la consolidacién del sistema tras-
atlantico espafol, en la primera mitad del siglo XVI, el tonel era la
unidad de volumen estandar en la carrera de Indias.!! Hacia la se-
gunda mitad de ese siglo, los portes de los navios del Atlantico
espanol eran consignados en foneladas. El manuscrito de Escalante
de Mendoza, escrito en 1575, defini6 la tonelada como “dos pipas de
27, arrobas, de las pipas que se hacen en el arrabal de la Carre-
terfa, en Sevilla”.!? Sin embargo, tonel y tonelada no eran la misma
cosa. El primer concepto, también frecuentemente consignado
como tonel macho, hacia referencia al uso de los navegantes del
Cantébrico, llamados genéricamente vizcainos, y la historiografia
ha demostrado, después de intrincados debates, que corresponde
a la volumetria ya senalada. El segundo concepto comenzé a usarse
después de 1557 y hacia referencia a una compensacién pecuniaria
para los navios mercantes armados para el servicio naval. El pro-
cedimiento para calcular el volumen del casco se denominaba arqueo
y se hacia estimando el nimero de toneles o toneles machos que
cabian en su interior, anadiendo luego el 20% sobre ese nimero
para obtener las toneladas, que representaban una medida de

9 José Luis Rubio Serrano, Arquitectura de las naos y galeones..., v. 1, p. 98.
10" Ibidem, p. 101.

1 Jbidem, p. 102.

12 Rubio Serrano, Arquitectura de las naos y galeones..., p. 102.
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cuenta para definir la compensacién monetaria, denominada suel-
do, que el propietario del navio en cuestion recibiria por cederlo
temporalmente a la Corona, a una tasa fija por cada tonelada, du-
rante un periodo concertado. Es por ello que los registros de este
periodo formativo consignaban las toneladas como toneladas de
cuenta para diferenciarlas de los toneles, pero gradualmente se im-
puso una simplificacién que consistia en definir el porte de los
navios de guerra directamente en toneladas, mientras que los anti-
guos toneles usados en el comercio eran denominados toneladas de
carga o simplemente loneladas.'® De esto se deriva la importancia
crucial del contexto para comprender, segtn el caso, el significado
del término “tonelada”. Esto intersecta, a su vez, con el problema
de la diversidad de sistemas de medida lineal en uso en distintas
regiones de la peninsula ibérica a lo largo del siglo XVI. Los astille-
ros de Cantabria (Santander, Vizcaya y Guiptzcoa) producian los
buques de mayor porte, usualmente destinados al servicio de arma-
da, y empleaban como medida basica el codo vizcaino o cantabrico,
también llamado codo real o de ribera, equivalente a dos pies, cada
uno de doce pulgadas, y a dos terceras partes de la vara castellana.
Esta dltima medida podia también dividirse en cuatro palmos de
doce dedos cada uno. El codo de ribera era diferente a otros codos
en uso en el Mediterraneo y en el Atlantico andaluz, en el sentido
de que a los dos tercios de vara castellana se les sumaba un treintai-
dosavo o un dedo, quedando compuesto asi por treinta y tres de-
dos.'* En contraste, el codo castellano, de uso en las fabricas de Anda-
lucia, posefa tinicamente la equivalencia de dos tercios de vara.!® Las
diferencias en la definicién del codo incidian directamente en el
calculo del volumen del tonel o tonelada de carga, pues el volumen
de las dos pipas que componian una tonelada tenia una equivalen-
cia de ocho codos ctibicos.!® Naturalmente, la diversidad de unidades
lineales tenia un incidencia directa en la estimacién de los tonelajes,
tanto de guerra como de mercante.

1% José Luis Casado Soto, Los barcos espanioles del siglo XVI..., p. 68-69.
14 Ibidem, p. 65-67.

15 Rubio Serrano, Arquitectura de las naos y galeones..., p. 94.

16 Ihidem, p. 103.
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Tras la campana de 1588, la Corona dio un fuerte impulso a la
construccién naval en la peninsula ibérica. Por Real Cédula del 20
de agosto de 1590, el codo de ribera, real o cantabrico, quedé cons-
tituido como medida lineal bésica para la construccién naval en
todos los reinos hispanos. Como hemos sefialado, la conexién entre
esta medida y el calculo del tonelaje radicaba en que las dimensio-
nes de las pipas que constituian el tonel o tonelada eran medidas
en codos, con una equivalencia volumétrica de ocho unidades cu-
bicas. Otra Real Cédula, fechada en ese mismo dia, estandarizé los
métodos de arqueo, o cdlculo de tonelaje, en funcién de las medidas
lineales ya sefialadas. Para ello se expidié una férmula matematica
basada en las medidas basicas del casco del buque. El propésito de
este primer reglamento de arqueo era terminar con la diversidad
de métodos empleados para el calculo de tonelajes, lo cual deriva-
ba en toda suerte de fraudes directamente relacionados con el
calculo del sueldo. En efecto, un tonelaje nominalmente reducido
hacia posible la introduccién de mercancias fuera de registro, al
reconocer solamente una porcién del volumen de carga efectivo en
el pago de aranceles, y permitia también reducir el pago de dere-
chos portuarios. En contraparte, un tonelaje nominalmente elevado
se traducia en mayores sueldos pagados a los duefios de navios en
servicio naval.'” Mds atin, dado que los contratos de construcciéon de
navios de guerra para la Corona estipulaban una compensacién
pecuniaria basada en una tasa fija por tonelada, los contratistas
tendian con frecuencia a incrementar las dimensiones del casco
para aumentar sus utilidades. En conjunto, todo indica que la
definicién de los sistemas lineales y volumétricos es un elemento
fundamental para apreciar la naturaleza de los fraudes tanto en el
comercio como en la construccién de navios, ya fueran éstos de
guerra o mercantes.

La estandarizaciéon de los sistemas de medida lineal y volumé-
trica dio paso, entre 1607 y 1618, a la promulgacién de reglamentos
estandarizados para normar las caracteristicas técnicas de todos los
navios construidos por subditos de la Corona en todos sus domi-
nios. En conjunto, el objetivo de la legislacion de construccién naval

17" Casado Soto, Los barcos espafioles del siglo XVI..., p. 93-94.
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vigente a partir de 1618 era asegurar que a determinada capacidad
de carga correspondiese una determinada compensacién pecunia-
ria, en caso de que los buques construidos por empresarios privados
fuesen empleados como navios de guerra en una campaia naval al
servicio del Estado, pero, también, que los buques presentasen ca-
racteristicas técnicas que los hiciesen apropiados tanto para la guerra
como para el comercio.

La férmula universal de arqueo aprobada en 1618, y vigente hasta
1738, puede sintetizarse de la manera siguiente:

(M) X (Y2 P) X (E + Q + 2) = X volumen en codos ctibicos.
Donde E = eslora; M = manga; P = puntal; PL = plan; Q = quilla

El producto de esta operacion, el cual se expresaba en codos
cabicos, debia ser dividido entre ocho para indicar asi los toneles.
Sin embargo, si PL era diferente a 2 M, entonces la diferencia en
codos debia representar la base de la siguiente operacién:

(diferencia + 2) X (Ya M) X (E + Q + 2).

El producto asi obtenido debia ser afiadido (si PL > Y2 M) o res-
tado (si PL < % M) con el producto total de la operacién anterior.

También se incluia una variante de la férmula, la cual puede ser
sintetizada en los términos siguientes:

SiM > PL, entonces M — (YoM —PL + 2) X (2P) X (E+ Q + 2)
SiM < PL, entonces M + (YoM —PL + 2) X (Y2 PL) X (E + Q + 2)

Si PL variaba irregularmente en relacién con % M, entonces
M+ YerL)y X (VoM) X (E+Q~+ 2)

Estas formulas estaban concebidas para arquear buques con la
primera cubierta a la altura de la manga, tal como se sefalaba en
las especificaciones de las ordenanzas de construccién naval. En
caso de que hubiera variaciéon en este punto, debia sustraerse un
3% del producto final por cada codo de alteracién, si la cubierta se
encontraba por encima de la manga, o afnadirse el mismo porcen-
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taje si la cubierta se encontraba por debajo de la manga. Como
procedimiento final, debia restarse el 5% del producto y anadirse
el 20% sobre ese resultado para compensar los espacios compren-
didos entre cubiertas y bajo los alcdzares —en caso de existir és-
tos—, lo cual senalaria el volumen en codos ctbicos. Finalmente,
la conversién a toneladas se obtendria dividiendo este volumen
entre ocho, el nimero de codos ctibicos que constituia una tonelada
volumétrica.!®

Las ordenanzas de construccién naval permanecieron vigentes
hasta 1721 (con diversas afiadiduras), y las de cilculo volumétrico,
hasta 1738, cuando se instituy6 la siguiente férmula:

E+0Q:2)x (%M + YarL)x (Y2 P): 8 = X toneladas de arqueo

Al producto debia sumarse el 14% en caso de que los entrepuen-
tes no fueran menos de tres codos. En caso de serlo, se sumaria
unicamente el 10% para la obtencién de las toneladas.

Estos reglamentos fueron concebidos y actualizados en funcién
de la practica y las necesidades del Atlantico espanol, pero fueron
promulgados explicitamente para todo el imperio, incluyendo, na-
turalmente, América y Asia. Sin embargo, los vestigios documen-
tales de la construcciéon naval asiatica indican de manera consistente
que esta industria operaba en funcién de otros parametros, y cierta-
mente en desapego, en ocasiones explicito, de la legislacién tecno-
l6gica oficial. Es posible que este juicio pueda extenderse a la cons-
trucciéon naval americana. Ambas apreciaciones parecen coincidir
con la tendencia de la historiogratia contemporanea de considerar
el Pacifico como un espacio fuertemente definido por los intereses
econémicos novohispanos, al menos hasta las reformas borbénicas
de la segunda mitad del siglo XVIII. Sin embargo, desde el punto de
vista especifico de la politica industrial, esta apreciaciéon requiere
algunas anadiduras.

18 Ivan Valdez-Bubnov, Poder naval y modernizacion del Estado: politica de construc-
cion naval espaiiola (siglos XVI-XvIiI), México, Universidad Nacional Auténoma de
México, 2011, p. 81-82.
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¢Toneladas en el Pacifico? Hacia una interpretacion tecnologica
de la construccion naval espanola en Asia

Durante la segunda mitad del siglo XX, la historiografia sobre el Pa-
cifico hispano estuvo fuertemente marcada por interpretaciones de
corte atlanticista (o euro-céntrico), derivadas de los monumentales
estudios del volumen de tréafico de la carrera de Indias desarrollados
por la Escuela de los Annales. El método cuantitativo y serial em-
pleado para estudiar los ciclos del comercio trasatlantico tuvo como
uno de sus elementos metodolégicos fundamentales la definicién
del concepto de tonelada, y fue posteriormente transferido a los
estudios del comercio transpacifico, en una interpretacién que situa-
ba sus ciclos mercantiles en directa dependencia de aquellos del
Atlantico. Esta dependencia ha sido revisada desde los afios ochen-
ta del siglo XX por los especialistas de la historia del comercio no-
vohispano, quienes han ofrecido nuevas perspectivas basadas en el
nivel de autonomia econémica de las elites americanas y de sus
agentes en Filipinas.

En un estudio pionero y trascendental publicado en 1984, Car-
men Yuste sefialé que el objetivo de la legislacién de construccién
naval era controlar el volumen del comercio transpacifico, el cual,
desde una etapa temprana, comenzo a ser percibido como una per-
niciosa competencia ante los intereses del comercio trasatlantico.!”
Este propésito fundamental, implicito en los reglamentos de cons-
truccién naval del Pacifico, permite comprender la razén por la cual
sus especificaciones técnicas eran comparativamente simples en re-
lacién con la legislacién tecnolégica promulgada en el Atlantico a
partir de 1590. En efecto, la Real Cédula de 11 de enero de 1593, la
cual ordenaba la presencia constante de tres galeones de hasta 300
toneladas para cubrir la ruta entre Acapulco y Manila, no presenta
ninguna especificaciéon técnica ademads del porte. El resto de la cé-
dula estaba dedicado a normar el valor de las mercancias transpor-
tadas cada ano de Manila a Acapulco (250000 pesos de a ocho reales),
y su retorno en plata americana (500000 pesos). Dos navios debian

19 Carmen Yuste, El comercio de la Nueva Espania con Filipinas, 1590-1785, México,
Instituto Nacional de Antropologia e Historia, 1984, p. 13.
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estar regularmente empleados en la ruta, mientras que el tercero
debia permanecer en puerto, armado en guerra.?’ En 1602 se orde-
no que los tres buques sirvieran en la ruta, distribuyendo entre ellos
la misma carga de 600 toneladas en dos buques permitida por la
cédula de 1593. La tinica especificaciéon técnica adicional estaba de-
dicada al armamento, con detalles sobre artilleria e infanteria, pero
sin senalar ninguna medida, proporcién o escantillones.?! En 1604
una tercera cédula increment6 a cuatro el niimero total de navios en
servicio permanente en la carrera, pero redujo el porte de cada uno
de ellos a 200 toneladas.?? Los buques debian ser construidos y per-
trechados por cuenta de la Corona, quedando siempre dos en puer-
to, armados en guerra, mientras otros dos hacian la carrera Manila-
Acapulco.?® Las especificaciones técnicas se limitaban a senalar que
los buques debian ser de 200 toneladas, construidos con las medidas
y fortaleza correspondientes a ese porte, asi como a precisar su ar-
tillado, dotacién, tripulacién y salarios. Significativamente, la cédu-
la de 1604 ordenaba que el volumen de la carga debia corresponder
al tonelaje de los navios: “las toneladas que se ubiere [sic] de cargar
en los dichos navios sean las que conforme al porte dellos se
pudiere”.?* Esto es importante, pues indica que el concepto de to-
nelada utilizado en la cédula es volumétrico, es decir, de carga y no
de cuenta. Por otra parte, el citado estudio de Carmen Yuste nos
ofrece la tnica interpretacién vigente del concepto de “tonelaje” en
el Pacifico hispano: la cantidad de dinero pagada sobre cada tonela-
da de repartimiento en el espacio de carga del buque.? Se trata de
una acepcion fiscal, andloga al concepto de tonelada de mar, también
llamada tonelada de flete, consistente en la tasa pagada por un par-
ticular al duefo de un navio para el transporte de sus mercancias,
en funcién del espacio de carga utilizado, definido éste en toneladas
volumétricas.

20 Archivo General de Indias (AGI), Filipinas, 1, n. 23.

2 Cesdreo Fernandez Duro, Disquisiciones nduticas, Madrid, Imprenta Estereo-
tipia y Galvanoplastia de Aribau, 1891, v. VI, p. 283-284.

22 Valdez-Bubnov, “Comercio, guerra y tecnologfa...”, p. 234-235.

2 Ibidem, p. 235.

24 Idem.

%5 Carmen Yuste, El comercio de la Nueva Esparia con Filipinas..., p. 18.
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Estamos muy lejos de contar con una prosopografia de los cons-
tructores de barcos en el Pacifico hispano, pero la documentacién
relevante demuestra que los técnicos en servicio en los astilleros fi-
lipinos solian provenir del Cantabrico, especificamente de Vizcaya
y Guiptizcoa. También existen datos aislados acerca del rechazo de
la contrataciéon de constructores andaluces, especificamente sevillanos,
en lo que probablemente constituia un aspecto mas de la rivalidad
industrial entre ambas regiones. Asi, una hipétesis plausible es que,
desde el origen, el codo de ribera se hallaba en uso en los astilleros
del Pacifico y, por ende, también la tonelada cantabrica, lo cual coin-
cidirfa con la estandarizacién imperial impuesta por las antes men-
cionadas cédulas de unidades lineales y tonelaje de 20 de agosto de
1590, posteriormente consolidadas por la cédula y ordenanzas
de arqueo (1613 y 1614) e incorporadas a las ordenanzas de cons-
truccién naval de 1618. Por otra parte, es importante recordar que
la legislacion de construcciéon naval del Pacifico se hallaba concebida
en funcién de las necesidades de la ruta Manila-Acapulco y no de
los otros teatros navales de la regiéon. Dado que los galeones de la
carrera transpacifica eran buques de Estado, financiados por la Co-
rona, armados en guerra y cumpliendo siempre una funcién oficial,
aun cuando llevaban a cabo operaciones de transporte mercantil, no
estarfan sujetos al concepto de tonelaje definido a partir de 1590
para calcular el sueldo de propietarios privados cediendo sus buques
para una campana naval, aunque esto haya sucedido en algunas
ocasiones. Asi, es importante enfatizar que, en el caso de la carrera
del Pacifico, el propietario del buque era el rey o, en otras palabras,
el Estado, el cual cedia a un particular determinado espacio en un
buque de guerra a cambio de un flete tasado en funcién del concep-
to de tonelada de carga. Bajo esta perspectiva, el concepto de tone-
lada de sueldo, desarrollado para normar la transferencia de buques
privados al servicio naval en el contexto atlantico, no tiene el mismo
sentido y refuerza la idea de que las toneladas referidas en la legisla-
cién del Pacifico, pese a la ambigiiedad de su contenido, son tone-
ladas volumétricas. Si la hipétesis esbozada hasta aqui es correcta,
estas toneladas serian el tonel cantabrico (o tonel macho) con equi-
valencia de ocho codos ctbicos. Sin embargo, la documentacién
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correspondiente al siglo XVII conservada en los archivos dista mucho
de ofrecer estas precisiones.

Los portes de numerosos navios construidos en Asia durante el
siglo XVII, conocidos a partir de la historiografia antigua y reciente,
no siguieron las dimensiones ni los tonelajes estipulados por las
ordenanzas de construccién naval de 1607, 1613 o 1618. Por otra par-
te, existe evidencia documental que indica que diversos navios de
mayor porte fueron empleados no solamente en la ruta transpacifi-
ca, sino también como buques de guerra en distintos teatros navales
de la regién. Los registros indican que, para la segunda década del
siglo XVT1I, el porte de los navios de guerra, o armados en guerra, era
consignado en toneladas, sin que existiese ninguna alusién al signi-
ficado de ese concepto o a los procedimientos efectuados para esti-
mar o calcular el tonelaje. Esto puede significar que, tal como ocurri
en el contexto atlantico, la diferencia entre toneladas de carga y de
cuenta dej6 de ser un criterio relevante, perdurando la equivalencia
volumétrica del primer concepto en la consignacién del tonelaje de
los buques, independientemente de los propésitos ulteriores de su
arqueo, o de la mera estimacién de su porte.

En sintesis, todos los elementos de la reflexion anterior conver-
gen en que es muy probable que los sistemas lineales y volumétricos
usados en los astilleros de Filipinas durante el periodo formativo de
la construccién naval del Pacifico hayan sido, precisamente, los mis-
mos consignados por la legislacién tecnolégica del Atlantico, pues
pertenecian de hecho a la misma tradicién constructiva. Esto con-
tribuye a explicar el laconismo técnico de la legislacién del Pacifico:
probablemente el Consejo de Indias no consideré necesario anadir
especificaciones, pues existia una legislaciéon tecnolégica universal
previamente establecida, la cual, ademads, coincidia con la formacién
tradicional de los operarios técnicos de los astilleros filipinos. Natu-
ralmente, el hecho de que la legislacién fuera obedecida o no es una
cuestién enteramente distinta. Habiendo senalado esto, no es posible
excluir la posibilidad de que los codos castellanos, es decir, andalu-
ces, y su correspondencia en toneladas, fuesen usados simultdnea-
mente en otras regiones del imperio. Un ejemplo significativo es el
del tratado de construccién naval de Diego Garcia de Palacio, inclui-
do en su compendio de arte de marear publicado en la ciudad de
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México en 1587.20 El tratado es relevante porque su autor estuvo a
cargo de la construcciéon de dos galeones de 400 y 500 toneladas
para la ruta transpacifica, botados en Realejo en 1582. Esto formaba
parte de un proyecto mas amplio para obtener privilegios sobre la
ruta Manila-Acapulco y participar en la guerra en el archipiélago
filipino.?” El tratado ofrece datos precisos para la construccién de
dos navios, uno de 400 toneladas y otro de 150, pero las medidas li-
neales corresponden al codo castellano y no al cantdbrico. Los eru-
ditos que han estudiado el texto sugirieron la posibilidad de que
Garcia de Palacio hubiese utilizado fuentes manuscritas o asesoria
de practicos de la industria provenientes del cantabrico, convirtien-
do posteriormente sus medidas a codos castellanos, que por alguna
razén €l utilizaba.?® Lo relevante aqui es que esto muestra la pre-
sencia del codo castellano en un contexto americano y transpacifi-
co o, en otras palabras, prueba la coexistencia de distintos sistemas
de medidas lineales, con implicaciones potenciales sobre la defini-
cion del concepto de tonelada y de su uso en la construcciéon naval.

Pasemos ahora al principal tema del presente estudio. Resulta
evidente que, al menos durante las primeras décadas de existencia
de la ruta Manila-Acapulco, el concepto de toneladay el tonelaje de
los navios no poseia una gran relevancia para las practicas del co-
mercio transpacifico, lo cual parece estar confirmado por la practica
mercantil de la pancada, introducida por el gobierno de Felipe II
desde fines de la década de 1580 y vigente hasta aproximadamente
1600. Por otra parte, como hemos sefialado, el sentido de la tonelada
de cuenta como mecanismo para normar la transferencia de buques

%6 Diego Garcia de Palacio, Instruccion ndutica, México, Pedro Ocharte, 1587.

2?7 José Antonio Cervera Jiménez, “Los planes espafoles para conquistar China
a través de Nueva Espafia y Centroamérica en el siglo XVI”, Cuadernos Intercambio,
v. 10, n. 12, 2013.

28 firic Rieth y René Burlet, “Essai de restitution d’'un batiment de 400 fone-
ladas, d’aprés Diego Garcia de Palacio (1587)”, Histoire & Mesure, 3, 1988, p. 463-
489; A. G. Mawer, “Ships of the Spanish Main: Palacio on Proportions and Bur-
den”, The Mariner’s Mirror, 92, 2006, p. 88-93; Erika Elizabeth Laanela, Instruccion
ndutica (1587) by Diego Garcia de Palacio: An Early Nautical Handbook from Mexico,
tesis de maestria, Austin, A&M University, 2008; Ricardo Visiers Banén, Arqueologia
naval virtual: reconstruccion digital de la nao de 400 toneladas de la Instruccion ndutica
de Diego Garcia de Palacio (1587), tesis doctoral, Madrid, ETSIN, 2015.
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privados al servicio naval tampoco debia ser un criterio relevante,
dado que los galeones eran buques de Estado, regularmente emplea-
dos tanto para el comercio como para misiones de guerra. Ambos
elementos contribuyen a explicar el ya mencionado laconismo de la
legislacién de construcciéon naval del Pacifico.

Sin embargo, desde 1621 el llamado carguio, o cargazén de los
galeones transpacificos, se regul6 por “piezas”, embalajes o paquetes
en los cuales se embarcaban las mercancias, y los fletes se tasaban en
funcién de su namero y no del valor de su contenido. Cuando menos
a partir de este afio (y probablemente desde mucho antes) se utili-
zaban piezas de carga denominadas cajones, medios cajones, escribanias,
escritorios, cajas de combés, cajas de tercio y de grumetes. A lo anterior se
anadieron, en un periodo temprano pero indeterminado, los fardos,
medios fardos, fardillos, petacas y marquetas de cera.?® El procedimiento
concreto seguido para la tasacién y el calculo de fletes en esta etapa
relativamente temprana era apenas comprendido por los fiscales
novohispanos que colaboraron en las reformas mercantiles de fines
del siglo XVII, y la documentacién correspondiente se encuentra
repleta de ambigiiedades y sobreentendidos inescrutables. Sin em-
bargo, resulta claro que, al menos desde 1621, y tal vez desde mucho
antes, las tasaciones se realizaban en una junta general, con presen-
cia de un contador de cuentas nombrado por el virrey y del fiscal de
la Audiencia, en la cual se obtenia un acuerdo para deducir los de-
rechos pagados por las mercancias. En 1637 se introdujo la practica
de dar un valor fijo a las piezas segin sus tamanos, sin abrirlas,
regulandose cuarenta medios fardillos (piezas pequeiias) por una to-
nelada, las cuales, a su vez, se pagaban a 12 pesos de flete de mar
cada una. Esta es la definicién mas temprana de la tonelada del
Pacifico que he podido hallar hasta el momento en las fuentes do-
cumentales. Los otros tipos de pieza en uso, como cajones, medios
cajones (y otros diminutivos), tancales, tinajas y otros mas, se tasaban
separadamente y se declaraban asi en las partidas de la cuenta. Cru-
cialmente, en este segundo caso “no se expresaba si la regulacién
[...] era respectiva a tonelada, y lo que se puede reconocer por ella
es que solo se atendia al tamano (de la pieza), sin arreglarse al de la

2 AGl, Filipinas, 210, n. 1.
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tonelada”.?® Esto significa que la tonelada de carga fue, en efecto,
definida a partir de cierto nimero y tipo de piezas (cuarenta medios
fardillos por tonelada), pero las dimensiones de éstas no fueron
expresadas de manera explicita, ni tampoco existi6 reglamentacién
alguna al respecto. Por otra parte, la mencién a los otros tipos de
piezas, de indefinida forma y frecuencia de uso, indica que cuando
menos una parte del carguio no correspondia a un concepto de to-
nelada establecido con precisién, sino que era resultado de una con-
vencién fluctuante y, posiblemente, de variacién coyuntural.

Entre 1635 y 1640 tuvo lugar una crisis generada por una serie
de multas impuestas por el visitador Pedro de Quiroga a los cargado-
res de Manila por exceder la permisién a Acapulco. El comercio de
esa ciudad denuncié que el visitador habia realizado “un registro irre-
gular e ilegal de los barcos y las mercancias”, resultando esto en cre-
cidos avaltos. El episodio condujo a la primera manifestaciéon politica
de los empresarios del Pacifico, quienes, al cesar el trafico de la carre-
ra, demandaron un incremento sustancial en el volumen de su comer-
cio, y de su retorno en plata. Segin la citada obra de Yuste, la Real
Cédula de 1604 fue refrendada como resultado de este conflicto.?!

En 1662, el Tribunal de Cuentas de México, por junta de 4 de
julio, redefinié la denominacién de las piezas de la siguiente forma:
fardillo, frangote, frangotillo, hachuelo, envoltorio, petaquilla, cuarterola,
tercerola, marqueta de cera 'y cajon, “y en cuanto a flete de mar regula-
ron por una tonelada a 44 ducados”.*? Probablemente esto no fue
refrendado por el Consejo de Indias, pues la Real Cédula de 31 de
diciembre de 1667 senal6 que debia “guardarse el estilo que antes
se hubiese observado” en los avaltos, sin especificar cual era aquél.
El 12 de febrero de 1677, el Tribunal de Cuentas de México, por
solicitud de su fiscal, licenciado Manuel de Soler, ordené al comercio
de Manila diese razén de cada pieza de que se componian los car-
guios “y que assi mismo ajustasen cuantas piezas de cada género
hacian una tonelada [...]”. Esta orden no fue obedecida. Un docu-
mento posterior indica que “el no haber remitido razén de las piezas

30 AGI, Filipinas, 203, n. 1.
31 Carmen Yuste, El comercio de la Nueva Espania con Filipinas..., p. 14.
%2 AGI, Filipinas, 210, n. 1.
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que hacian toneladas fue por no hacer acto contrario a la inmemo-
rial posesion, en que la Ciudad estaba de no pagar fletes de Mar por
la cuenta cibica como se pretendia en México, y deberse estar al
estilo, y costumbre [...]”.% Esto representa una confirmacién docu-
mental de que, efectivamente, existia una correlacién volumétrica,
y no exclusivamente fiscal, entre las piezas embarcadas y el concep-
to de tonelada, y que los términos en que ésta correlacién se utiliza-
ba para definir los derechos de la Real Hacienda fueron trastocados,
o reinterpretados, en distintos periodos, constituyendo el trasfondo
técnico de las disputas mercantiles entre el comercio de Manila y el
gobierno virreinal. También es un sefialamiento de que el comercio
de Manila consideraba un antiguo derecho no utilizar el concep-
to de tonelada volumétrica —es decir, la “cuenta cibica”— para
pagar su espacio de carga en los navios del rey, sino que operaba en
funcién de un elusivo “estilo y costumbre”.

Es preciso recordar, de manera paralela, que el comercio no era
la tnica actividad que incidia en la industria de construccién naval
en Filipinas. Durante este mismo periodo, diversos técnicos y admi-
nistradores debatieron el porte ideal de los galeones desde un pun-
to de vista estrictamente militar, lo cual confirma una vez més que
eran concebidos para ambas funciones. En 1628, Juan Ruiz de Es-
calona criticé severamente el crecido porte de los galeones del
Pacifico indicando sus escasas cualidades marineras, las dificultades
y altos costos de su armamento en guerra, asi como su escasa efi-
ciencia econémica en servicio mercante. Su propuesta al Consejo de
Indias era autorizar Gnicamente la construccién de galeones de en-
tre 500 y 700 toneladas.?* Existen indicios que sefialan que, durante
la década de 1630, habia galeones en servicio de portes muy eleva-
dos, y ciertamente disefiados fuera de ordenanza. Durante la década
de 1650 se llevaron a cabo esfuerzos por cancelar las fibricas en
Filipinas, debido a la inestabilidad social generada por los cortes
madereros, y transferirlas a otros reinos asiaticos por contrata, aun-
que la construccién local no se detuvo. Existen datos que indican

33 AGI, Filipinas, 210, n. 1.
3 AGI, Filipinas, 30, n. 11.
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que, para la década de 1670, el porte de los galeones se habia esta-
bilizado, tal como solicitaba Escalona, en 700 toneladas.??

En 1682, el virrey de Nueva Espana, conde de Paredes, solicité
al comercio de Manila, por orden del Tribunal de Cuentas, que en-
viara a Acapulco las medidas precisas de todos los tipos de piezas en
uso para el carguio de los buques, muchas de las cuales se tasaban
bajo la misma denominacién, aun siendo de tamanos diferentes.
Este era el caso del fardillo, medio fardillo y hachuelo, asi como del ca-
Jjon, medio cajon 'y la petaca. Se anadia que las piezas més grandes de-
bian tener vara castellana y tercia de largo, media de alto y dos tercias
de ancho. Finalmente, se afiadié la primera definicién concreta de
la correlacién entre la tonelada de flete y la tonelada volumétrica, a
partir del nimero de piezas que constituian la segunda: “y para lo
que toca a los fletes de Mar, se regulen nueve piezas de las referidas
por una tonelada, y estas paguen 44 ducados”. Esto confirma la co-
rrelacion entre el tipo de embalaje, es decir la pieza, y los conceptos
de tonelada y tonelaje en el comercio transpacifico, en un sentido
analogo al del atlantico espafnol. En otras palabras, tal como la defi-
nicién del tonelaje atlantico se obtuvo a partir de unidades volumé-
tricas derivadas del uso de la pipa y el tonel, el tonelaje pacifico
debia corresponder a una relacién entre los conceptos de pieza y
tonelada, lo cual, a su vez, tenia implicaciones fiscales. Resulta claro
que, en la prictica, esto no comenzé a observarse sino hasta una
etapa muy tardia. Este documento, que indica la equivalencia de nue-
ve piezas por tonelada, fue endosado por Pedro de Labastida, fiscal
de la Audiencia de México, el 2 de noviembre de 1684.%6 En ese mismo
ano se instituy6 un indulto de 74000 pesos a la arribada a Acapulco
por concepto de almojarifazgo.’”

El método para calcular el flete endosado por Labastida fue
utilizado por primera vez en 1685, cuando el galeén Santo Nivio fue
arqueado por cuenta cibica de toneladas, “con prorrateo a las piezas,
y en atencién a sus tamanos”.?8 De esto resulté un total de 31000
pesos, siete tomines y diez granos, cantidad que fue unanimemente

3 AGI, Filipinas, 10, 1. 1, n. 15.

36 AGI, Filipinas, 201, n. 1.

%7 Carmen Yuste, El comercio de la Nueva Espaiia con Filipinas..., p. 17.
38 AGI, Filipinas, 203, n. 1.
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considerada elevada en relacién con las practicas del pasado, pues
el fiscal de la Audiencia ordené posteriormente devolver la diferen-
cia al comercio de Manila, “siendo la razon el haber deducido los
fletes de Mar por cuenta cubica, sin exemplar hasta entonces [...]”.%9
Esto significa que podemos fechar el primer uso confirmado de la
tonelada volumétrica para tasar los fletes, a partir de su equivalencia
en piezas, en ese ano de 1685. Por otra parte, el comercio de Mani-
la seguia resistiéndose a la “cuenta cibica” o, en otras palabras, a la
estandarizacién de la tonelada imperial: el 15 de marzo de 1686, el
conde de Paredes exigié nuevamente la remision de las medidas de
las piezas “a vista de haber llegado echando de menos, sélo el cotejo
de toneladas, como en Espafia se entendia”.

El siguiente paso de este litigio tuvo lugar con la Real Cédula de
5 de junio de 1697, la cual ordenaba “que los navios de aquél trafico
[no] excediessen de 400 toneladas cada uno, haviendo de ser dos los
que viniessen cada ano al puerto de Acapulco”. Ademas, dictaba
medidas precisas para los distintos tipos de piezas, sustituyendo a
los usos tradicionales. Para que la orden fuese obedecida, se acuiia-
ron patrones de la vara castellana en bronce, los cuales fueron en-
viados a Manila y Acapulco para ser utilizados como testigos. Los
embalajes y las medidas estandarizadas por la cédula de 5 de junio
de 1697 eran los siguientes (en unidades castellanas):

Fardo: vara y cuarta de largo, dos tercias de ancho y una tercia
de alto.

Medio fardo: varay cuarta de largo, dos tercias de ancho, y una
sexta de alto.

Tercerola: vara y cuarta de largo, dos tercias de ancho, y cinco
dedos y un tercio de dedo de alto.

Marqueta de cera: varay octavo de largo, media de ancho, media
de alto.

Media marqueta: vara y octavo de largo, media de ancho, cuarta
de alto.

Cajones: vara 'y cuarta de largo, dos tercias de ancho, y una sexta
de alto.

39 AGI, Filipinas, 210, n. 1.
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Cajas marineras o de combés: vara y media de largo, tres cuartas de
ancho, una tercia de alto.

Biombos, baiiles, escritorios, escribanias: sin precisar.

Balsas de loza: tres cuartas de largo, dos tercias de grueso o de
circunferencia.

Tancales de loza: tres cuartas de largo, dos tercias de grueso o
circunferencia.

Tancalillos: tres cuartas de largo, una de grueso.

El comercio de Manila resisti6 estas 6rdenes elevando un memo-
rial a la Audiencia en el que indirectamente admitia haber rechaza-
do las nuevas medidas y el calculo de flete por tonelada volumétrica
“porque habiéndose determinado por junta del Tribunal de Cuen-
tas, el que los fletes de Mar se dedujesen por cuenta ctbica, sin
haber sido citado, ni oido el comercio [...] estando en inmemorial
posesion de lo contrario, y mandada guardar esta costumbre por la
ley [...] no podra exponerse el comercio al riesgo de que en ejecu-
cién de los determinado, se dedujesen los fletes de Mar por cuenta
cibica” 40

Nuevamente, los filipinos consideraron que la Real Cédula de
1697 representaba un atentado contra un derecho inmemorial, asen-
tado en la costumbre, pero la sustancia de esta percepcidn reside en
el hecho de que los embalajes nuevamente definidos eran conside-
rados demasiado pequefos a causa de los forros que debian cubrir-
los para proteger la mercancia. Esto, argumentaban, aunado a la
permisién limitada a 250000 pesos y al pago del indulto, elevado a
100000 pesos el 10 de abril de 1698,*! amenazaba con paralizar la
ruta transpacifica, como habia sucedido antes. Es importante sefialar
que el pago del indulto no eximia del flete de mar prorrateado por
toneladas, como lo demuestran los registros que describen ambos
rubros como columnas separadas, para después sumar ambas can-
tidades para obtener la cantidad total debida a la Real Hacienda.*?
Por otra parte, los vecinos de Manila volvieron a discutir el porte

40 Ibidem.
11 AGI, Filipinas, 203, n. 1.
42 Ihidem.
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autorizado de los navios, pidiendo la legalizacién de buques de 1200
toneladas, y que la carrera se hiciese en un sélo navio y no en dos.*
De manera casi paralela, concretamente en el afio de 1696, el go-
bernador Zabalburu dio 6rdenes para que en adelante sé6lo se cons-
truyesen galeones de 800 a 900 toneladas y que la ruta Manila-
Acapulco se cubriera con dos de ese porte, en lugar de uno sélo. La
Real Cédula de 1697, por otra parte, fue refrendada en 1699.4

El ascenso de la dinastia borbénica dio inicio a un proceso de
reforma en el comercio de ambos océanos, el cual tuvo consecuen-
cias trascendentales para la construccién naval del Pacifico. En 1702,
el nuevo rey Felipe V impuso una reforma que actualizaba las Reales
Cédulas de 5 de junio de 1697 y 4 de mayo de 1699, las cuales esta-
blecian un porte maximo de 300 toneladas para los navios de la
carrera Manila-Acapulco. El nuevo reglamento increment6 la per-
misiéon a 300000 pesos y su retorno en plata a 600000, en dos navios
de 500 toneladas cada uno.*® Sin embargo, la junta de fabricas del
astillero de Bagatao, tras largos debates técnicos, decidié desobede-
cer las 6rdenes de restriccion al tonelaje, estableciendo un porte de
800 toneladas, “y no menos” para las proximas fabricas.*® El gobier-
no de Manila, por su parte, acusé recibo del reglamento de 1702 en
dos ocasiones, el 21 de junio de 1705 y el 24 de mayo de 1708. Sin
embargo, anuncié también dificultades en obedecer la clausula de
construccién naval. Senalaba que no era posible iniciar la fabrica
de los dos galeones de 500 toneladas, pues habia dos en el puerto,
asi como un patache. De éstos, un galeén podia servir ocho afos, el
otro poco menos, y el patache cuatro. Por ello, se inform¢ al Conse-
jo que se habia ordenado suspender toda nueva construccién hasta

* Anénimo, Extracto historial del expediente que pende en el Consejo Real, y Supre-
mo de las Indias, a instancia de la Ciudad de Manila..., Madrid, Juan de Ariztia, 1736,
f. 194. Existe una versién de este impreso, editada y anotada por Carmen Yuste:
Antonio Alvarez de Abreu, Extracto historial del comercio entre China, Filipinas y Nueva
Espana, 2 v., introduccién y notas de Carmen Yuste, México, Instituto Mexicano del
Comercio Exterior, 1977.

# AGI, Filipinas, 204, n. 1.

45 Carmen Yuste, Emporios transpacificos. Comerciantes mexicanos en Manila, 1710-
1815, México, Universidad Nacional Auténoma de México, 2007, p. 36, 38.

46 AGI, Filipinas, 127, n. 9.
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consumirse los buques que servian.*” Pero esto no fue asi: en 1709
se bot6 al agua el Nuestra Seniora de Begonia, de 600 u 800 toneladas,
segun la fuente, y en 1712 se construyé el Santo Cristo de Burgos, de
800 toneladas. El Consejo, respondiendo al acuse de recibo de 1708
y desconociendo las nuevas botaduras, autorizo, por Real Cédula de
12 de diciembre de 1712, el uso de las naves existentes, ordenando
darlas al través cuando hubiesen terminado su vida util, para poner
entonces en ejecucion la fabrica de los dos navios de 500 toneladas
estipulados por el reglamento de 1702.4® De manera paralela, el
virrey de la Nueva Espana, duque de Linares, inici6 una investiga-
cién acerca de las practicas del comercio transpacifico. No resulta
sorprendente que los excesos en el volumen del comercio aparecie-
sen relacionados con el tamano de los galeones. El limite de 500
toneladas impuesto por la legislacién continué siendo rebasado. En
1718, el gobernador Fernando de Bustamante y Bustillo boté al agua
el Sacra Familia, de 800 toneladas.*?

La presién contra los intereses novohispano-filipinos continué
agudizandose. Por Real Cédula de 27 de octubre de 1720, el Consejo
reiter6 una prohibicién contra el comercio de sedas chinas, original-
mente expedida como parte de la cédula de 1697, pero que incluia
esta vez la seda en rama, y limit6 el valor de las mercancias en
300000 pesos. En el rubro de la construcciéon naval, se ordené que
la carrera se hiciese en dos navios de 500 toneladas cada uno (y no
en uno sélo, como se habia hecho), en atencién a lo dilatado del
viaje y a los espacios requeridos para bastimentos y pertrechos. Tam-
bién abordé otro controvertido tema de la cédula de 1697: las me-
didas de los embalajes de los productos embarcados en Manila. Aqui
se mantuvieron las medidas dadas en aquel afo, prohibiéndose los
excesos de mas de una cuarta parte, y se especificaba que no debia
darseles otros nombres que no fueran los de fardos, medios fardos,

47 Anénimo, Extracto historial del expediente..., f. 30.

B Ibidem, f. 31.

49 Tvan Valdez-Bubnov, “Comercio, guerra y tecnologia: la construccién naval
para la carrera de Filipinas (1577-1757)”, en Antonio José Rodriguez Gonzalez,
Julio Arroyo Vozmediano y Juan Antonio Sanchez Belén (comps.), Comercio, guerra
Yy finanzas en una época en transicion (siglos XviI-Xviii), Valladolid, Castilla, 2017,
p. 249-251.
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tercerolas, marquetas y medias marquetas, cajones, cajas de combés, tancales
de loza, balsas y escribanias. Finalmente, se especificaba que, a cambio
de los derechos con que se gravaba el comercio (100000 pesos o
17%), 1a fabrica de galeones seguiria siendo costeada por la Real
Hacienda, asi como las carenas, aprestos, tripulacién, sueldos, viveres,
pertrechos y municiones.5°

La cédula de 1720 generé una gran conmocién entre los comer-
ciantes novohispano-filipinos, quienes nuevamente replicaron a tra-
vés de un memorial, firmado por el fiscal Pedro de Bedoya el 15 de
noviembre de 1722.5! Este texto contiene una lista de aspiraciones
por parte del comercio de Manila, la mayor parte de orden mercan-
til. Estas inclufan la derogacién de las prohibiciones contra la seda,
una permisiéon con valor de 500 000 pesos con un millén de retorno
en plata, entre otras.5? Las aspiraciones de construccién naval con-
sistian en que la carrera se hiciese en un sélo galeén y no en dos,
como se habia nuevamente mandado. El conocido argumento de la
mayor economia en materiales, pertrechos y gente de los buques
grandes, en relacién con los pequenos, se esgrimi6 una vez mas, pero
las consideraciones propiamente navales recibieron una atencién
notable. En efecto, el documento indicaba que los navios grandes
no sélo eran mas resistentes a los temporales, sino que portaban
mayor artilleria y eran mas eficientes en combate. A partir de este
razonamiento se elevé la saplica de que el galeén Gnico de servicio
en la carrera tuviese un porte de 800 a 900 toneladas,?* es decir, el
tonelaje promedio de los galeones construidos en los astilleros fili-
pinos durante los ultimos veinte afos. Se aseguraba que todos los
précticos de la construccién para la carrera coincidian en aprobar
este porte, el cual se hallaba, ademas, avalado por la experiencia.
Finalmente, el documento sefialaba que los oficiales reales de Ma-
nila apoyaban el dictamen de la superior economia de los buques
grandes, llegando a afirmar que, si se obedecia la orden de 1720 al
respecto de los dos navios de 500 toneladas, “quedaria arruinada la

50 Anénimo, Extracto historial del expediente..., f. 39, 44.
5 Ibidem, f. 47.

52 Ihidem, f. 48-49.

53 Ibidem, f. 49.
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Real Hacienda”.>* El comercio de Andalucia, en contraparte, también
elevé su propia suplica al Consejo de Indias, argumentando los mu-
chos danos ocasionados por la cargazén de Filipinas, la cual supues-
tamente alcanzaba las 12000 piezas por navio. Como resultado,
Thomas de Gorostiaga, un apoderado del Comercio de Manila ante
el Tribunal de Cuentas de México, presenté un reconocimiento de
los registros de carga de los diez galeones que hicieron la carrera
entre 1710 y 1720. Esto demostré que a lo largo de ese periodo se
habia desembarcado en Acapulco un total de 36 895 piezas, incluyen-
do 4299 medios cajones con tejidos de seda, lo cual, dividido entre
los diez navios, daba un promedio de 3660 piezas transportadas
por galeén.%

Mientras tenia lugar este debate, por Reales Cédulas de 13 de
mayo y 8 de agosto de 1721, el Consejo de Indias aprobé, en susti-
tucién de las Ordenanzas de 1618 y sus anadiduras, un nuevo regla-
mento técnico para normar la construccién naval en todas las regio-
nes del imperio: las Proporciones de las mds essempciales de Antonio de
Gaztafeta e Iturribalzaga. Tal como las ordenanzas de construccién
naval de los Habsburgo, el reglamento de Gaztaneta debia ser utili-
zado sin variacién alguna en la construccién de navios de guerra y
de comercio en todos los astilleros hispanos, y fue recibido en Fili-
pinas durante la primera mitad de 1723.56

Como he senalado en publicaciones anteriores, el reglamento
de Gaztaneta fue producido en el contexto de un conflicto adminis-
trativo entre las elites mercantiles de Sevilla y Cadiz por el control
del comercio trasatlantico, cuyo argumento principal era la navega-
bilidad del rio que conducia al puerto de la primera ciudad, en
funcién del creciente porte de los navios de la carrera del Atlantico y
de los navios de guerra de otras potencias. La aprobacién del regla-
mento de Gaztafeta fue rebatida en el seno de una junta de ministros
y representantes de ambas ciudades junto con la transferencia recien-
te, en 1717, del 6rgano rector del comercio trasatlantico, la Casa de
Contratacién, de Sevilla a Cadiz. La junta de ministros comenzé a

54 Ibidem, f. 51-52.
55 Ibidem, f. 74.
% Valdez-Bubnov, “Comercio, guerra y tecnologia...”, p. 252-253.
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reunirse en 1722, y emitié su resoluciéon en 1723, es decir, precisa-
mente cuando el reglamento de Gaztafieta era recibido en Manila.
Esta resolucion represent6 un triunfo total de la causa sevillana: se
ordenaba el retorno de la Casa de Contratacién de Cadiz a Sevilla,
asi como la suspension de las Proporciones de las mds essempciales como
ordenanzas universales de construccién naval. Finalmente, se orde-
naba a Gaztafieta elaborar otro sistema de medidas y proporciones
para las capitanas y almirantas de la carrera del Atlantico. Estos pun-
tos fueron confirmados por un Real Decreto emitido en 1725, pero,
como sabemos, no se llevaron a la practica.®’

Cabe preguntarse si el dificil proceso que condujo a la sustitucién
de las ordenanzas de 1618 y sus anadiduras por las Proporciones de las
mds essempciales de Gaztaiieta puede ensefiarnos algo al respecto de
la evoluciéon de la construccién naval en Filipinas. Por cédula de 17
de junio de 1724, el Consejo de Indias eliminé la prohibicién de los
tejidos de seda y orden¢ el retorno a la practica mercantil establecida
por el reglamento de 1702, con la diferencia de que los avaltos de
carga debian hacerse por facturas y no por reconocimiento directo
de los fardos y cajones. En una medida trascendental para nuestro
tema, la cédula de 1724 omiti6 la cldusula de los dos navios de 500
toneladas presente en el reglamento de 1720, ordenando que la ca-
rrera se hiciese en uno solo, pero sin especificar el tonelaje.58 El
carguio debia ajustarse en funcién de un total de 4000 piezas por
navio. En 1730, el gobierno de Manila autorizé la construccién de
dos navios del porte autorizado por el reglamento de 1724, los cuales,
segin Valle Gémez, fueron construidos siguiendo las normas de
Gaztaneta: el Nuestra Senora de Covadonga y el Nuestra Senora del Pilar,
ambos de 500 toneladas y botados en 1733.59 El 8 de abril de 1734 se
promulgé en el Buen Retiro una Real Cédula que permitia transpor-
tar sedas y manufacturas chinas por un valor de 500000 pesos, con
un retorno de un millén de pesos en plata. El avaltio debia ejecutarse

57 Ivan Valdez-Bubnov, “War, Trade and Technology: The Politics of Spanish
Shipbuilding Legislation, 1607-1728”, International Journal of Maritime History, XXI,
n. 2, 2009, p. 75-102.

5 Anénimo, Extracto historial del expediente..., f. 92-94.

% José Garcia del Valle Gomez, Retrato de un navio. Nuestra Sefiora del Pilar de
Zaragoza, de la carrera de Manila-Acapulco (1733-1750), Madrid, Editorial Naval, 1993.
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por medio de facturas y no por nimero de piezas: “excluyéndose
absolutamente la regulaciéon del permiso por piezas”.®" Pese a esto,
en la practica se sigui6 ajustando la carga en funcién de las 4000
piezas por navio autorizadas por el reglamento de 1724. El porte de
los navios debia mantenerse en 500 toneladas.®!

Por otra parte, en ese mismo ano de 1734, en Manila, sali6 de la
imprenta el segundo tratado de construcciéon naval del Pacifico des-
pués de la obra de Garcia de Palacio: la Navegacion especulativa 'y
practica de Joseph Gonzalez Cabrera Bueno.®> Como he sefialado en
otras publicaciones, este libro contiene —bajo el titulo De las reglas,
y medidas para fabricar navios y otras cosas necesarias para su uso— un
total de 45 articulos dedicados a la descripcion estructural del casco,
tonelaje y arqueo de dos clases de navios de 70 canones, uno de
guerra y otro de comercio. También contiene una definicién de to-
nelada propia del Pacifico hispano: dos pipas de 40 arrobas. Esto
nos conduce al concepto de arqueo, definido por Gonzalez Cabrera
Bueno de una manera propia del Pacifico y distinta de la legislacién
de arqueo ya discutida en las paginas anteriores.

En efecto, el autor definia el concepto de tonelada como el vo-
lumen equivalente a dos pipas de cuarenta arrobas cada una, con
una equivalencia de veinte quintales. Cabe sefialar que la tonelada
atlantica también tenia un equivalente en peso de veinte quintales,
pero, como hemos senalado, su volumen era equivalente a dos pipas
de 27 arrobas cada una. La definicién de tonelada de Gonzilez
Cabrera Bueno precede a su explicaciéon del arqueo del Pacifico,
segin una férmula que no aparece en los registros documentales del
comercio, lo cual, empero, no significa que no estuviese en uso. Esta
férmula es la siguiente:

(E+0Q) +2x (YaM)xP-5% + 8 + (% del total x 20) = X quintales
Donde E = eslora; Q = quilla; M = manga; P = puntal

60 Anénimo, Extracto historial del expediente..., f. 197.

61 Carmen Yuste, El comercio de la Nueva Espaiia con Filipinas..., p. 48.

62 Joseph de Gonzilez Cabrera Bueno, Navegacion especulativa y practica...,
Manila, Convento de Nuestra Senora de los Angeles, 1734.
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La peculiaridad de este método es que ofrece un producto final
en quintales en lugar de toneladas de arqueo. El quintal no era una
medida de volumen, sino una antigua medida de peso castellana
dividida en cuatro arrobas, o cien libras. Se utiliz6 antiguamente en
el Mediterraneo como unidad para estimar el porte de los mercantes
bajo la acepcién de quintalada y, segin O’Scanlan, se llegé a utilizar
también en la primitiva carrera de Indias.%® Por otra parte, Veitia
Linage, escribiendo en el dltimo tercio del siglo XV1I, refiere la quin-
talada como una compensacién de dos y medio por ciento del mon-
to liquido de los fletes pagados en el comercio atlantico, concedida
a marineros y grumetes de servicio destacado.%* Finalmente, es pre-
ciso senalar que existe evidencia documental que senala que, hacia
mediados del siglo XVI1I, los portes de los navios de la carrera del
Perti eran estimados consuetudinariamente en quintales, y que el calcu-
lo por toneladas respondi6 a casos concretos de intervencién estatal
para su transferencia a la carrera del Pacifico. En otro espacio he
formulado la hipétesis de que el producto en quintales sefialado por
este autor, al ser dividido entre veinte (el nimero de quintales corres-
pondiente a su propia definicién de tonelada, asi como de la tonela-
da atlantica), da como resultado una cifra que, plausiblemente, co-
rresponde al tonelaje de los navios de setenta cafiones que tan
meticulosamente describe en su tratado.® El hecho de que tanto el
formato usado por Cabrera Bueno como parte de la informacién
técnica hayan sido directamente copiados de la descripcién del tipo
de setenta cafones en las Proporciones de las mds essempciales de Gazta-
fieta otorgan fuerza a este argumento, asi como a la hipétesis de que
su férmula de arqueo requiere algo que no estd senalado en el texto:
que el producto final en quintales sea dividido entre veinte para
obtener el nimero de toneladas. Finalmente, es importante sefalar
que el texto indica que existian otros métodos de arqueo en uso en
el Pacifico, los cuales eran expresamente rechazados por el autor

55 Timoteo O’Scanlan de Lacy, Diccionario maritimo espaiiol, Madrid, Imprenta
Real, 1831, p. 447.

64 Joseph de Veitia Linage, Norte de la contratacion... , libro 11, n. 16, p. 116.

65 Tvan Valdez-Bubnov, “El navio de 70 cafiones Gonzalez Cabrera Bueno (1734):
¢un modelo tecnolégico propio de la carrera de Filipinas?”, en Jaime Olveda (ed.),
Relaciones intercoloniales. Nueva Espaiia y Filipinas, Zapopan, El Colegio de Jalisco, 2017.
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debido a los espacios ocupados por las cajas de permiso.% Es preci-
so considerar que, pese a que Gonzéilez Cabrera Bueno ocupaba el
puesto de piloto mayor de la carrera del Pacifico, su obra no debe
ser comprendida como un reglamento oficial, sino como un indicio
de practicas concretas. Mds aun, debe recordarse que fue producida
en el contexto de los intensos debates politicos generados en torno
a los reglamentos de comercio de 1720 y 1734 vy, tal vez lo mas im-
portante, en el contexto de la reiterada prohibicién de construir bu-
ques mayores a 500 toneladas. En efecto, la obra de Gonzalez Cabrera
Bueno es un manifiesto tecnolégico de la autonomia de los intereses
novohispano-filipinos, los cuales, al mismo tiempo que acataban la
legislacion de 1734, con sus clausulas restrictivas al tonelaje, producian
un sofisticado tratado de construcciéon naval, detallando la fabrica de
buques mucho mayores, y més atn, con su propia definicién de tone-
lada, y con un método de arqueo fuera de ordenanza.

Por otra parte, es preciso considerar que, de manera casi parale-
la, se abri6 una nueva controversia sobre las medidas de las piezas.
En abril de 1730 el galeén Sacra Familia arribé a Acapulco con la
carga arreglada de acuerdo al despacho de 15 de septiembre de 1726.
Las piezas desembarcadas fueron medidas con el padrén conservado
en la ciudad de México, encontrandose excesos en sus dimensiones,
lo que fue denunciado por el fiscal Manuel Angel de Cevallos. El 18
julio de 1731 el gobierno de Manila firmé una réplica remitiendo “la
resolucién del comercio” de seguir usando sus medidas antiguas, y
ofreciendo pagar la diferencia en derechos cuando se encontrase
aumento fuera de la ley por medio de confirmaciones sexenales. El
23 de abril de 1735 se refrendé el tltimo reglamento de medidas
para las piezas.5” Finalmente, la diatriba se resolvié con el cobro de
162000 pesos por concepto de los excesos en las medidas de las piezas,
a partir de la permisiéon de 4000 de ellas.®®

La siguiente generacién de galeones, construidos después de la
década de 1730 para sustituir a los navios Gaztaneta de 500 tonela-

66 Joseph de Gonzilez Cabrera Bueno, Navegacion especulativa y prdctica...,
p. 284-285.

7 AGI, Filipinas, 211, n. 1.

68 AGI, Filipinas, 241, n. 1.
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das, Nuestra Seniora de Covadonga y Nuestra Senora del Pilar, registré
un significativo incremento en sus dimensiones y tonelaje. En efecto,
el Nuestra Seniora del Rosario y los Santos Reyes fue botado al agua en
1745, y Schurz y Marley le han atribuido 94 codos de eslora, 78 de
quillay 28 de manga, con un porte de 1710 toneladas. De ser correc-
tas estas cifras, el porte de los navios se triplic6 después de la apro-
bacién del reglamento de comercio de 1734. Cinco anos después, en
1750, el galeén Santisima Trinidad y Nuestra Senora del Buen Fin se
bot6 al agua en Bagatao. Este buque tenia 83 codos de eslora, poco
mis de 26 codos de manga® y un porte de 2000 toneladas.”

El caso del Santisima Trinidad es relevante desde el punto de
vista de la construccion naval, pues su historial confirma que el por-
te de los navios seguia siendo percibido por las autoridades novo-
hispanas como una forma de controlar el volumen de mercancias
introducidas en Acapulco, lo cual nos conduce de nuevo a la corre-
lacién entre el concepto volumétrico de tonelada y el carguio de los
navios de la carrera del Pacifico. En efecto, el 14 de noviembre de
1752, el rey Fernando VI, por medio de su secretario de Marina,
marqués de la Ensenada, giré una orden para que el Trinidad fuera
medido y arqueado en su arribada a Acapulco. Para Ensenada, el
“desorden” experimentado en el comercio transpacifico tenia su
origen en “el exceso de su buque”, es decir, de su porte, “transgre-
diendo las Leyes de la permissién con notorio perjuicio del Comer-
cio de estos reynos”. La orden indicaba que el navio debia arquear-
se y medirse rigurosamente, “computando su buque con la carga
permitida por Reglamentos, y Reales Cédulas, que estén en obser-
vancia”. Como remedio para futuros excesos, el marqués ordené que
el navio fuera reformado, para “reducir, y moderar el buque a la
permissiéon”, y que se construyera otro nuevo, “reglado a medidas
regulares y convenientes”, especificando que el espacio de carga
debia ser correspondiente a la permisién, “y no mas”, sin por ello re-
ducir el volumen destinado a viveres y agua, asi como a su armamen-
to en guerra. También proponia el retorno a dos buques menores,

69 Marley, “The Great Galleon: The Santisima Trinidad (1750-1765)”, Philippine
Studies, v. 41, n. 2, 1993, p. 167-181, p. 171.
70 AGL, Filipinas, MP. 41.
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sefialando de manera facultativa que podian construirse dos fragatas
menores para cubrir la ruta Manila-Acapulco, lo cual, como hemos
senalado lineas atras, se habia ejecutado durante la década de 1730,
hasta la botadura del Nuestra Seniora del Rosario en 1745.7!

A partir de este periodo, el Consejo de Indias abri6 un nuevo
expediente acerca de los fraudes en el comercio de Filipinas, el cual
tuvo por resultado una serie de adiciones al reglamento de 1734,
promulgadas en 1769. La consulta fiscal tuvo dos vertientes, ambas
centradas en el cobro de los derechos de almojarifazgo, una dedica-
da al comercio asidtico en Filipinas y otra al comercio entre Filipinas
y Nueva Espana.

Las embarcaciones mercantiles de diversos reinos asiaticos siem-
pre estuvieron presentes en los puertos filipinos, constituyendo una
importante y todavia poco comprendida faceta de la economia del
Pacifico hispano. En 1718, el gobernador Bustamante y Bustillo ha-
bia intentado formalizar el trafico con los reinos de Siam y Tonkin
por medio del envio de embajadas, pero sélo la primera condujo al
establecimiento de un tratado formal. EI 20 de julio de 1737 se ex-
pidi6 una Real Cédula normando el cobro de almojarifazgo sobre
los productos asiaticos introducidos en Filipinas, y en 1748 se reac-
tivé el comercio con el reino de Siam. Tras el arribo a Manila de un
navio de aquél reino (el San Francisco Xavier, capitan Bartolomé
de Oliveira), el gobernador obispo Juan de Arrechedera intentd, el
4 de julio de 1748, reactivar las cldusulas de mutua exencién de al-
mojarifazgos estipuladas en el tratado de 1718. Esto condujo a un
prolongado litigio con los oficiales de la Real Hacienda, el cual ter-
miné por cancelar el efimero libre comercio entre Filipinas y Siam.
En este contexto, el marqués de Ovando, sucesor de Arrechedera,
realiz6 un intento de transferir la industria de construccién naval a
ese mismo reino por medio de la creacién de una compania por ac-
ciones. La reaccién del Consejo de Indias fue adversa a ambos pro-
positos, y el proyecto fue cancelado por Real Cédula de 1 de julio
de 1755, aunque el navio fue botado al agua y entré en servicio. En
el contexto de estas cancelaciones, el problema de la tasacién de las

"1 Archivo General de la Nacién (AGN), Reales Cédulas (Originales), v. 53, exp. 9,
f. 19-26.
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mercaderias y su relacion con el tonelaje volvi6 a emerger. El 24 de
julio de 1757, el nuevo gobernador Arandia fijé los almojarifazgos
cobrados a embarcaciones asiaticas en 8%, y la documentacién co-
rrespondiente incluyé instrucciones precisas para que los navios
extranjeros fuesen visitados y medidos rigurosamente.

La vertiente novohispana de esta consulta produjo también un
dictamen del fiscal de la Audiencia de Manila, Francisco Leandro de
Viana, sobre el método de ajustar los derechos de almojarifazgo, la
falsedad de los libros de sobordo y perjurios de los capitanes mercan-
tes, firmado el 4 de mayo de 1760. Nuevamente, el problema del to-
nelaje y su relacién con los derechos fiscales se convirtié en un punto
relevante. En efecto, se definié una correspondencia entre los concep-
tos de pieza y de tonelada distinta las explicitadas en 1682 y 1684, las
cuales, como hemos sefalado, equivalian a nueve piezas por tonelada.
Esta conclusion se deriva del documento expuesto en el cuadro 1.72

Como es posible observar, este documento presenta las dimen-
siones basicas de lanzamiento (en este caso eslora), quilla, manga 'y pun-
tal, para navios desde 512 hasta 120 toneladas de arqueo, asi como
la correspondencia en piezas de cada tonelaje. La segunda parte del
cuadro presenta el computo de almojarifazgos tasados a un peso por
pieza, a un pesoy cuatro reales, a dos pesos, dos pesos cuatro reales,
tres pesos cuatro reales y cuatro pesos por pieza. Esto es importante
porque confirma nuevamente la correlacién entre el concepto de
pieza, la tonelada volumétrica y el cobro de derechos reales.

Esta correspondencia entre dimensiones, toneladas y nimero de
piezas es de una relevancia crucial para la confirmacién de la exis-
tencia de una correlacién entre la tonelada fiscal, establecida por la
historiogratia del Pacifico, y una tonelada volumétrica, no precisa-
da hasta ahora, analoga a la del Atlantico y empleada en la cons-
truccién naval para la definicién del porte de los navios. Como
indican tanto el titulo del documento como la correspondencia en-
tre toneladas y piezas, para 1760 se hallaba en uso reglamentado un
concepto de tonelada volumétrica definida a partir de una medida
lineal equivalente a dos tercios de vara de Avila, o castellana, mas un
treintaydozavo, lo cual no era otra cosa que el codo real, de ribera

2 AGL, Filipinas, 940, n. 1.
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Cuadro 1
“PARTE DE LAS PROPORCIONES Y MEDIDAS DE LA CONSTRUCCION DE EMBARCACIONES FINAS Y LAS SUFICIENTES PARA
VENIR EN CONOCIMIENTO DE BUQUE POR TONELADAS Y POR PIEZAS DE A OCHO EN TONELADA, QUE ESTAN
CONCEDIDAS A ESTAS YSLAS POR S. M.: Y SE ADVIERTE QUE LAS TONELADAS SE ARQUEAN SOBRE LA MEDIDA DE
DOS TERCIOS DE VARA DE AVILA, Y UNA DE LAS TREINTA Y DOS PARTES MAS QUE SE ANADEN DE LAS DOS TERCIAS,
Y ES EL CODO REAL, QUE S. M. TIENE MANDADO QUE SE OBSERVE EN TODOS SUS ASTILLEROS”

Lanzamiento  Quilla  Manga Puntal Toneladas — Piezas Alm. Alm. Alm. Alm. Alm. Alm.
1 peso/ 1 peso 2 pesos/ 2 pesos 3 pesos 4 pesos/
pieza 4 rs/pieza. pieza 4 rs/pieza 4 rs/pieza pieza

56 50 16 8 512 4096 4096 6144 8192 10240 12288 14336

52 48 16 3 491 3928 3928 5892 1786 9820 11784 13748

51 46 15 7 414 3312 3312 4968 6624 8280 9936 11592

49 44 14 7 344 2752 2752 4128 6504 6880 8256 9632

47 42 14 7 329 2632 2632 3948 5264 6580 7896 9212

45 40 13 6 280 2240 2240 3360 4480 5600 6720 7840

42 38 12 6 228 1824 1824 2736 3648 4560 5472 6384

40 36 12 6 207 1656 1656 2484 3312 4140 4968 5796

39 35 11 5 193 1544 1544 2316 3088 3860 4632 5404

38 34 11 ) 156 1248 1248 1872 2496 3120 3744 4368

36 32 10 5 134 1072 1072 1608 2144 2680 3216 3752

33 30 10 5 120 960 960 1440 1920 2400 2880 3360

FUENTE: Archivo General de Indias, Filipinas, 940, n. 1.
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o cantabrico, cuyo patrén se incluyé al final del documento. Esto
significa que para esta fecha el concepto de pieza estaba claramente
estandarizado en un volumen equivalente a un codo ctbico, lo cual
hacia la correspondencia volumétrica de ocho piezas por tonelada
de arqueo, unidad idéntica al concepto atlantico de tonelada estan-
darizado por la Real Cédula de 1590. Asi, el sentido volumétrico de
la pieza, establecido desde 1621, equiparado a cuarenta medios far-
dillos por tonelada en 1637, y a nueve piezas por tonelada en 1682,
terminé por reducirse a ocho piezas de un codo ciibico por tonelada
para mediados del siglo XVIII, en un paralelo directo con el uso del
tonel macho de dos pipas de 27 arrobas, equivalente a ocho codos
cabicos, como unidad basica de los procedimientos de arqueo. En
conclusion, el afio de 1760 es la fecha mas temprana en que me ha
sido posible, hasta el momento, confirmar la plena incorporacién del
Pacifico hispano a la estandarizacién tecnologica desarrollada por la
Corona a partir de 1590. Habiendo sefnalado esto, es preciso consi-
derar la posibilidad de que el uso de ocho piezas por tonelada se
haya generalizado antes de 1760, pero necesariamente en algtin
momento posterior a la correlacién de nueve piezas por tonelada
confirmada en 1682 y empleada por primera vez para el cilculo de
fletes en 1685. Esto nos conduce de vuelta al punto de partida del
presente estudio: para comprender la evolucién de la construccién
naval en el Pacifico es necesario abandonar el presupuesto de una
correlacién directa con las normas y practicas del Atlantico y estu-
diar sus peculiaridades a partir de la interseccién de sus propios
contextos estratégicos, mercantiles y militares.
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