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CUBA: COMERCIO DE ESCLAVOS Y TABACO 1696-1739

CUBA: SLAVE TRADE AND TOBACCO 1696-1739

Santiago de Luxan Meléndez*; Lia de Luxan Hernandez**

Como citar este articulo/Citation: Luxan Meléndez, S. de; Luxan Hernandez, L. de (2016). Cuba: comercio de
esclavos y tabaco 1696-1739. XXT Coloquio de Historia Canario-Americana (2014), XXI1-028. http://coloquiosca-
nariasmerica.casadecolon.com/index.php/aea/article/view/9510

Resumen: El trabajo que presentamos intenta valorar el peso del trafico de esclavos entre Africa y América con
relacion a la economia del tabaco. Pretendemos poner en evidencia la relacion existente entre la trata de esclavos
en la época de los asientos internacionales con participacion de la Corona espafiola y el desarrollo americano del
estanco del tabaco espafiol, que se inicia en la isla de Cuba.

Palabras clave: historia atlantica; tabaco; asiento de negros; compaiiias reales

Abstract: The present work considers the importance of two basic elements toward the end of the 17" century and
the beginning of the 18" century. On the one hand we have the slave trade between Africa and America, which
has been extensively studied, and on the other hand we have the tobacco economy. We aim to evidence the exist-
ing relationship between human trafficking carried out with participation of the Spanish Crown and the American
development of the Spanish tobacco estanco at the time of the international asientos.

Keywords: Atlantic history; tobacco; asiento de negros, royal companies

INTRODUCCION

En la presente comunicacion intentamos plantear tres cuestiones basicas. Resaltar la importancia de
las Compaiiias Reales que intervinieron en la Trata como instrumentos de apertura del mercado america-
no. Valorar la entrada de mano de obra esclava en las colonias espafiolas, especialmente Cuba, por esta
via. Y, por ultimo, destacar la participacion de las Compaiiias reales (francesa e inglesa) en el sistema
atlantico del tabaco.

De esta forma vamos a referirnos al contexto general de la trata (fases generales y articulacion espe-
cial de la América espafiola); a la creacion de un “estanco imperial” espafiol del tabaco (fines del siglo
XVII - mediados del XVIII) en el que tiene un protagonismo especial La Habana; al papel de la Com-
pafiia francesa de Guinea entre 1702-1715, un campo todavia por descubrir; finalmente a la presencia
mucho mas importante de la South Sea Company entre 1714-1739, es decir, a la circulacion de navios,
piezas y esclavos introducidos, navios y esclavos en La Habana, negros de mala entrada, retornos de la
South Sea Company desde La Habana a Inglaterra entre 1722-1736, al peso relativo de éste tltimo con
relacion al desembarcado en la Real Féabrica de Sevilla y, finalmente, al tabaco como medio de pago de
los esclavos.

* Catedratico de Historia e Instituciones Econémicas y coordinador del Grupo de Investigacién G9. Historia, Economia
y Sociedad. Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. C/ Pérez del Toro, 1. 35003. Las Palmas de Gran Canaria. Espafa.
Teléfono: +34 928 458 251; correo electrénico: santiago.deluxan@ulpgc.es

** Profesora Asociada de la Universidad de Las Palmas de Gran Canaria. Espafia. Correo electrénico: liadeluxan@gmail.
combrivero@dch.ulpgc.es
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EL CONTEXTO GENERAL DE LA TRATA

La historiografia ha consagrado una periodizaciéon con relacion al trafico negrero en el Atlantico
atendiendo al volumen de esclavos transportados y al marco institucional en que se desarrolla (libertad
y abolicion de la trata)'. Entre comienzos del siglo XVI y mediados del XIX, bastante mas de doce
millones de africanos habrian sido trasladados al otro lado del Atlantico en los barcos negreros. En la
etapa de inicio (1519-1676) en torno a un millén de personas; cerca de seis millones y medio en los
afos de consolidacion del sistema de plantacion (1676-1800), fundamentalmente a las Trece Colonias,
Las Antillas, el Caribe y el Brasil; finalmente, con la prohibicion de la trata, desde comienzos del XIX,
hasta la supresion de la esclavitud, en el ultimo tercio del citado siglo, el trafico alcanzaria valores
por encima de los cinco millones. Entre 1595-1866, la Database de 1999 cifrd, ademas, en 27.233 los
viajes de rescate de negros. Entre comienzos del siglo XVI y mediados del XIX, bastante mas de doce
millones de africanos habrian sido trasladados al otro lado del Atlantico en los barcos negreros®. En la
etapa de inicio (1519-1676) en torno a un millon de personas; cerca de seis millones y medio en los
afos de consolidacion del sistema de plantacion (1676-1800), fundamentalmente a las Trece Colonias,
Las Antillas, el Caribe y el Brasil; finalmente, con la prohibicion de la trata, desde comienzos del XIX,
hasta la supresion de la esclavitud, en el tltimo tercio del citado siglo, el trafico alcanzaria valores por
encima de los cinco millones. Entre 1595-1866, la Database de 1999 cifro, ademas, en 27.233 los viajes
de rescate de negros’.

El sistema esclavista espafiol en el Atlantico puede ser, a su vez, estructurado en tres grandes etapas,
que no coinciden del todo con la periodizacion anteriort, atendiendo principalmente a la regulacion del
trafico por parte de la monarquia espafola: licencias (1493-1595), asientos (1595-1789) y trafico libre
(1789-1812); esta clasificacion significaria que, durante la época del comercio restringido hasta 1789,
hubo dos fases: la de las licencias, que se caracteriz6 por el permiso de transportar esclavos sin exclusiva 'y
sin ni siquiera obligacion de llevarla a cabo (siglo XVI), y la del régimen de contratos, o asientos, en la que
imper? el principio de exclusividad en el abastecimiento de los territorios americanos, como se reconoce
en el preambulo del asiento francés. Por Gltimo, en los comienzos del reinado de Carlos IV, el comercio
se liberalizaria, lo que en el caso concreto de Cuba significo un incremento cuantitativo espectacular de
la importacion de esclavos, coincidente con el boom azucarero de finales del XVIII. En esta isla, con re-
lacion a la trata, se ha repetido que hay un antes y un después de la ocupacion inglesa de La Habana. Con
anterioridad a 1762 el nimero de esclavos introducido seria relativamente poco importante y, desde esa
fecha, hasta la abolicion en 1887, la cifra superaria el millon de africanos. No obstante, la division entre
una etapa de licencias y otra de asientos no es rigida, dado que durante los periodos de enfrentamientos
bélicos, la monarquia espaiiola firmé acuerdos con otros particulares, o concedid licencias, para mantener
el abastecimiento de esclavos®.

Se ha estimado que, durante el siglo XVIII, a la América espafiola fueron llevados 578.600 africanos,
es decir, entre el 9 y el 10% de la transferencia total al Nuevo Mundo’. La oferta de esclavos al imperio
espaiiol, por otro lado, habria estado condicionada por la falta de control por parte de la monarquia y de
los comerciantes espafioles de los viveros esclavistas del continente africano®; esta circunstancia habria

1 GRENOUILLEAU, Olivier (2004), pp. 164-185 y (2014), pp. 302-306.

2 Los datos de CURTIN (1969) sefialan la llegada al Nuevo Mundo de alrededor de 9,5 millones; teniendo en cuenta
la mortalidad habrian sido desplazados 11. 698.000. GRENOUILLEAU (2004), p. 163.

3 ELTIS, BEHRENDT, RICHARDSON, y KLEIN, (2000).

4 SCELLE (1906 y 1910); SACO (1938); MOLINARI (19442), p. 51; STUDER (1958), pp. 16-18.

5 GARCIA FUENTES (p. 18) define la licencia como una concesion generosa y gratuita del rey a una persona que
no queda obligada ni comprometida, ni siquiera a hacer uso de ella. El asiento, sin embargo, es un contrato que compromete y
obliga.

6 TORRES RAMIREZ (1973), p. 11.

7 CURTIN (1969), pp. 25 y 269 y “The Atlantic SlaveDatabase”. GRENOUILLEAU (2004), p. 165. Los datos que
aporta éste ltimo son muy discordantes: 138.500 desembarcados en las colonias espafolas entre 1670-1800, que, frente al total
de 5.682.000 para todo el continente, apenas representarian el 2,47%.

8 Esta seria la justificacion del predominio portugués antes de 1640. Sobre estos asientos los diversos trabajos de VILA
(1973), (1977), (1981) y (2006).
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supeditado el trafico comercial de esclavos a los acuerdos con comerciantes portugueses, genoveses,
holandeses’, franceses y, en la etapa que mas nos interesa en esta historia (1713-1739), britanicos.

LA CONCESION DEL ASIENTO A COMPANIAS MIXTAS INTERNACIONALES CON PRESENCIA REAL

Entre 1696-1739, los acuerdos contractuales fueron firmados, o intervinieron en su calidad de ac-
cionistas, por los reyes de Espafia, Portugal'®, Francia y Gran Bretafia, respectivamente. El resultado
fue la constitucion de sendas sociedades mixtas que nacian con el objetivo de transportar esclavos a las
Indias espafiolas y en cuyo capital participaban intereses privados con la intervencion del Estado. Esta
presencia institucional al mas alto rango proporciono, ademas, a los asientos una dimension internacio-
nal y, sobre todo politica, diferente a los acuerdos de épocas pasadas. Nos referimos a los contratos de
la Compariia Real de Guinea (1696-1701), al firmado con la sociedad francesa de Guinea (1701-1713)"
y al suscrito en Madrid con Gran Bretafia, como consecuencia del tratado de Utrecht (1713-1750)2. En
el marco de las relaciones internacionales generaron, ademas, contenciosos no resueltos hasta muchos
afos después de fenecidos los contratos, sin que podamos dejar de lado sus implicaciones en la Guerra
de Sucesion, o en los tratados que se firmaron a su conclusion.

La compaiia portuguesa quiso romper el contrato en 1700, por las pérdidas en que incurria, tenien-
do en cuenta, ademas, que el gobernador de Cartagena de Indias habia mandado encerrar en prision a
Gaspar de Andrade, uno de los gestores principales de la sociedad, acusado de contrabando. Por parte
espafiola la valoracion, unos afnos después, fue caracterizar de abusivo al asiento que, ademas, habia
provocado graves quejas en América'®. La necesidad de contar con el beneplacito de Portugal a la subi-
da al trono espafiol de Felipe V, sin embargo, llevé a firmar un acuerdo con este pais —actuando como
mediador el embajador de Luis XIV, monsieur Rouillé—, en el que se atendian las reclamaciones de la
compaiiia de negros portuguesa y se prometia reparar los danos causados hasta 1700. Como consecuen-
cia inmediata, se liber6 al citado Gaspar de Andrade y a las demas personas que hubiesen servido en el
asiento (art. 3°) y se dio por extinguido el contrato, con la obligacion del rey de Espafia de devolver el
dinero entregado por la compafiia como adelanto (art. 9°)™.

Las clausulas de indemnizacion a la compaiiia lusitana, reconocidas por el citado Tratado de Transac-
cion de 1701, como se encarg6d de anotar Campomanes, tuvieron que volver a ser ratificadas por Espana al
rey Juan V de Portugal, en los articulos 14, 15 y 16 del tratado de Utrecht portugués en 1715%. Pero no nos

9 POSTMA (1990), pp. 26-55.

10 Pedro II de Portugal era socio de la Compaiiia (AGL, Indiferente General, 2781) Cf. FERNANDEZ DURAN, (2011),
p. 32.

11 AGI, Indiferente 2779: Asiento ajustado entre las dos Magestades Cathdlica y Cristianisima con la Compafiia Real
de Guinea establecida en el Reyno de Francia sobre encargarse de la Introduccion de Negros en la América, por tiempo de diez
afios que empezaran a correr en primero de mayo proximo venidero de mil setecientos y dos, y cumpliran otro tal dia del afio
de mil setecientos y doze. CANTILLO (1843), pp. 35-43.

12 AGI, Indiferente 2769, L. Tratado del Asiento de Negros ajustado entre sus Magestades Catdlica y Britanica, para
encargarse la Compaiiia Real de Inglaterra de la introduccion de esclavos negros en las Indias por tiempo de treinta aflos, con-
cluido en Madrid a 26 de marzo de 1713. igualmente, AGS, Estado 6.896; CANTILLO, (1843), pp. 58-69.

13 RODRIGUEZ DE CAMPOMANES (1988), p. 327: “Tan abusivo fue este Asiento, que los fraudes cometidos por
la Compaiiia Real Portuguesa suscitaron graves quejas en las Indias que obligaron a suspender la introduccion de negros. Estas
diferencias llegaron a merecer las atenciones de los Soberanos de Espafia y Portugal y fueron terminados por el Tratado de
transaccion de Lisboa de 28 de junio en el cual se pusieron 14 articulos que comprehenden la satisfaccion que la Corona de
Espafia debia dar a la Compaiiia portuguesa que hacia el comercio de negros asi por el reembolso de las anticipaciones, que se
les debian como por los perjuicios que alegaron los Portugueses”.

14 Tratado de la Transaccion ajustada entre los Reyes de Espaila y Portugal en Lisboa a 18 de junio de 1701 sobre las
dependencias e intereses del Asiento de Negros de la Real Compaiiia de Guinea ratificada por parte de Su Magestad Catolica a 1
de julio del dicho afio. COLECCION (1796), pp. 65-81 y CANTILLO (1843), pp. 32-35. Lisboa (18-VI-1701); actuaron como
plenipotenciarios portugueses Manuel T¢éllez de Silva, marqués de Alegrete; Francisco de Tavora, conde de Albor, y Mendo de
Fayos Pereira y por parte de Espafia Pierre Rouillé de Marbeuf, presidente en el Gran Consejo de Su Majestad Cristianisima y
su embajador en Portugal.

15 Tratado de Paz y Amistad ajustado entre Espafia y Portugal en Utrecht a 6 de febrero de 1715. RODRIGUEZ DE
CAMPOMANES (1988), pp. 327-329. Los portugueses, en 1701, habian llegado a un acuerdo con Espafia y Francia, pero en
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referimos solamente a la tardanza en cerrar el asiento motivada por la guerra, sino al modo en que se realizo
la transicion al asiento francés. En visperas de la Guerra de Sucesion, Francia estaba interesada, ademas de
en el propio asiento, en conseguir el apoyo portugués frente a la alianza angloholandesa que respaldaba las
aspiraciones al trono espafol del archiduque Carlos; de ahi, que el embajador francés Rouillé aceptase todas
las quejas portuguesas contra la monarquia espafiola por el modo en que se habia desarrollado el contrato'®.
El resultado fue la firma en paralelo, en 1701, de otro tratado por el que Pedro II reconocia la sucesion de
la corona espaiiola en la persona de Felipe VV. Este conocimiento por parte de los diplomaticos franceses
de las vicisitudes del asiento portugués influiria, sin duda alguna, en la rapida tramitacion del contrato, una
vez roto el portugués, por parte de la compaiiia francesa. Anotemos también que la Real Cédula de Felipe V
aprobando el contrato con esta nueva sociedad se publicé en Madrid el 27 de agosto de 1701'%. No obstante,
todo este entramado de acuerdos y tratados seria inutil, puesto que la reina Ana de Inglaterra declard la guerra
a Espaia y Francia, en mayo de 1702, comenzando de esta forma la Guerra de Sucesion espafiola. El tratado
de La Haya de 7-1X-1701" (Inglaterra, Holanda y el Imperio) se firm6 con el objetivo de proporcionar a
ingleses y holandeses libre acceso al mercado colonial espafiol, cambiando Portugal su posicion, en apoyo
de esta tltima alianza.

En el caso de la compaiiia francesa, en segundo lugar, el fenecimiento de las cuentas no se produjo
hasta 1744. No obstante, mucho mas tarde, en los momentos finales de su gobierno, el duque de Choiseul,
en su segundo mandato como secretario de Estado y Asuntos Exteriores (1766-1770), reclamo6 la deuda
que la corona espafiola habia contraido con la sociedad esclavista durante los afios del asiento. El marqués
de Grimaldi encargd, entonces (Aranjuez 26-V-1770), al secretario de Indias Arriaga, que averiguase la
situacion de la deuda con la compania de Guinea, exigida por la parte francesa a Espafia. ;Debia ser reco-
nocida? ;Era necesario un representante real para que conferenciase y discutiese con el consul general de
Francia?? En esta deuda, no lo olvidemos, tendra una parte muy importante la factoria de La Habana, por
lo que se pidi6 informacion a la isla, a la que los franceses reclamaban una suma de 25.000 pesos®'. Los
oficiales reales respondieron que la unica informacion disponible eran los autos derivados de la herencia
del factor Jonchée y su sucesor. Con relacion a la deuda general contraida por el Rey de Espafia con la
compaiia francesa, en la Contaduria General de Indias solo se hallé un ejemplar del Asiento que ajustdo M.
Ducase: ““...Ni existe otro ningiin documento ni noticia que acredite el paradero del expediente motivado
del oficio del embajador de Francia, sobre paga de cantidad de pesos por la Corona de resultas de dicha
negociacion segtin el Tratado de Paz de 171372,

Transcurrido un cierto tiempo, Arriaga convocd una junta técnica (28-1-1772), formada por Tomas
Ortiz de Landazuri (contador del Consejo de Indias), por Manuel Sanz de Casafonda (fiscal de la misma
institucion) y por Salvador Querejano (del Consejo de Hacienda), para que estudiase el asunto de la deuda.
El resultado fue un voluminoso expediente®, en el que destacan los documentos de la rendicion de cuentas

1703 cambiaron de alianza y se ajustaron con Viena, Londres y La Haya; esa fue la razon por la que en el Tratado de Utrecht
atin estaban pendientes las resultas de la Compafiia Real Portuguesa de Guinea. CANTILLO (1843), pp. 167-168; BRAZAO
(1933); MARTIN MARCOS (2012).

16 BERNARDO ARES (2006), pp. 187-191.

17 Tratado de mutua alianza entre Espafa y Portugal (Lisboa, 18-VI-1701); CANTILLO (1843), pp. 28-32. art. 1°. El
ministro plenipotenciario del monarca espafiol, como en el caso del Tratado de Transaccion fue también Rouillé. El articulo
2° hacia ademas mencion explicita al asiento de negros y al reconocimiento y reparacion por parte espaifiola de las pérdidas y
vejaciones que habian sufrido los portugueses.

18 BERNARDO ARES (2006). Los portugueses, ademds, abandonaron su interés por las Antillas como consecuencia
del boom del oro de Minas Gerais y por las necesidades de mano de obra esclava en el Brasil.

19 COLLECTION (1772), pp. 40-45. En especial el art. VI, p. 43.

20 AGI, Indiferente General, 2780.

21 AGI, Indiferente General, 2779. El embajador francés en 1760 habia reclamado 25.000 pesos de la compaiiia rete-
nidos en La Habana, donde se habian depositado, en 20-111-1735, 88.444 rs. por mano de Francisco Basave, albacea de Juan
Bautista Jonchée, cantidad, que fue entregada en 9-XI-1735 a Francisco Beloquin; en 1736, Basave puso en las Cajas Reales
8.500 pesos y otros 7.730 ps por medio F. Herndndez Castellano; en esa fecha quedaban 16.158 pesos.

22 AGI, Indiferente general, 2780.

23 AGI, Indiferente General 2779 y 2780.
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por parte de los asentistas franceses en 1710, 1713, 1720, 1734%*y 1744%; la transmision del asiento a los
ingleses y las reclamaciones realizadas por la sociedad francesa en 1713; o los asuntos del embargo de los
bienes del que fue factor en La Habana Juan Bautista Jonchée (1720, 1734, 1760) etc. El dictamen de la
junta técnica fue que la pretension francesa de reclamar una importante cantidad en concepto de impagos
por parte de la monarquia espafiola carecia de fundamento y la decision politica fue dejar el asunto dormi-
do, ante la salida del gobierno francés del citado duque de Choiseul.

Con relacion al asiento britanico, por Gltimo, el gobierno espafiol, especialmente a partir del nombra-
miento de Tomas Geraldino como representante real en la junta de directores de la sociedad britanica en
1732, intentd, en repetidas ocasiones, dar por finalizada la relacion contractual. La gestion de Geraldino
se plasmo en una politica mucho mas agresiva. Se increment6 la guerra de corso y se intensifico el con-
trol de las actividades de la compaiia inglesa, tanto en su sede central, como en las factorias americanas,
en las que se nombraron interventores?. En 1738, seglin escribia un comerciante de Londres a un dipu-
tado del Parlamento, los ingleses trataban de encontrar una causa justa para declarar la guerra “por las
muchas presas y depredaciones de los guardacostas espafoles y armadores sobre nuestros navios en los
mares de América hechos de estos afios a esta parte”?’. ;Por qué les interesé a los britanicos mantener en
vigor el asiento hasta 1750? Por un lado, no querian perder una red de factorias que, ademas de potenciar
el comercio les proporcionaba un sistema de informacion privilegiada que permitia el control del Nuevo
Mundo. Por otro, esperaban obtener el mayor beneficio posible en la indemnizacion por la finalizacion
del contrato. Para Bernardo de Ulloa, el asiento britanico proporciond a este pais, ademas de un estrecho
contacto comercial, una informacion estratégica que ponia en peligro la propia capacidad defensiva del
Imperio espaiol, al tiempo que les permitia llevar a cabo un mayor desarrollo de su marina.

Hay que anotar, por Ultimo, que los contratos de las compaiiias portuguesa, francesa y britanica,
permitieron que la trata corriera al margen de la Carrera de Indias, lo que significaba de hecho abrir una
brecha en su monopolio comercial. En el caso britanico, por ejemplo, quedo al arbitrio de los asentistas
salir de los puertos de Inglaterra o de Espaiia y traer los retornos con la misma libertad a los puertos de
ambas naciones (art. 26°).

LA INTRODUCCION DE ESCLAVOS EN INDIAS CON ESPECIAL REFERENCIA A CUBA
Los asuntos relacionados con el asiento fueron competencia del Consejo de Indias, quién tratd los

temas en plenos, o los remiti6 para su informe a una junta ad hoc (Junta de Negros), que debia agilizar la
tramitacion de los contenciosos que surgian con las autoridades americanas por parte de los asentistas?.

24 AGI, Indiferente General 2779: el 8-X1I-1734, desde Fontainebleau el representante del rey de Espafia escribia que
el nombramiento de un representante para revisar las cuentas seria reconocer que el rey esta alcanzado en ellas. Ademas, los
fondos y efectos de la compafiia —sefialaba— estaban totalmente consumidos.

25 AGI, Indiferente General 2780: La liquidacion del asiento de Francia se hizo por la parte francesa el 5-XI-1744 en
un instrumento firmado por el conde de Maurepas.

26 DONOSO (2010); LUXAN y LUXAN (2013). Cf. INDICE (1738): Carta de Geraldino a la Secretaria de Indias de
12 de agosto de 1734, notificando que por cartas de los factores de La Habana que habia recibido la compaiiia, se quejaban de
las providencias e intervencion que queria establecer en aquella factoria el factor Juan Francisco Sequeira nombrado por SM.
Pedia se le enviase noticia sobre los nombrados en otros puertos.

27 AGS, Estado 6908.

28 STUDER (1958), pp. 16-18. A partir de 1662, al sucederse los asientos con mayor regularidad, la Junta tomé forma
definida, convirtiéndose en un eslabdn de la administracion de Indias. Nunca, escribe Studer, pasé de ser una institucion de caracter
precario. Siempre fue necesaria una orden real para su convocatoria. Los contratos o asientos gozaban de jurisdiccion especial y
eran [regalia] de la Corona; los tribunales ordinarios no conocian de ellos y, en primera instancia contaban con un juez privativo o
“Juez conservador del Asiento”; las apelaciones a sus decisiones se dirigian al Consejo de Indias o a la Junta. Los asentistas tenian
jueces conservadores en Madrid y en los Puertos de Indias; se reservaban el derecho a nombrarlos o eran designados por la Junta.
El Juez conservador general fue en ocasiones el Presidente del Consejo de Indias. Los honorarios de los jueces y miembros de la
Junta los pagaban los asentistas. Como estos tltimos eran extranjeros, el negocio tenia una fisonomia internacional. Un ejemplo
de que eran juntas ad hoc lo encontramos en AGI, Indiferente 2783: Madrid 23-XI-1703: SMgd “Manda se forme una Junta
compuesta de los ministros que expresa, para que en ella se vean todos los expedientes y negocios del asiento de negros que esta
a cargo de la Compaiiia de Francia”.
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Desde un punto de vista legal, ninguna de las tres sociedades llegd a cumplir sus obligaciones y, como
hemos apuntado en el apartado anterior, rescindieron su contrato antes de que finalizase.

Esclavos aportados por la compania portuguesa

En el caso portugués, una de las caracteristicas que diferencia su asiento de los posteriores fue el
subarriendo del abastecimiento de esclavos. A los portugueses se les autorizo a llevar los esclavos en
navios propios o ajenos (siempre que fueran amigos de Espafia),—barcos que no podrian ser utilizados
para otros menesteres por los gobernantes de las Indias a su arribo (condicion 22%)— desde las costas de
Guinea y a disponer de factorias en Cumana, Caracas, La Habana, Cartagena, Portobelo (desde donde
podrian llevar esclavos al Pert, segtin la condicion 17*), Honduras y Veracruz, es decir, las mismas que
habia disfrutado el asiento de Porcio, excluyéndose expresamente el puerto de Buenos Aires (Condicion
28%). Los navios podrian llevar los pertrechos y jarcias necesarios para reparar o fabricar de nuevo los
barcos en las Indias (Condicion 26%). En los asientos anteriores a 1662, los puertos de introduccion en
América eran restringidos; entre 1623-1630, por ejemplo los centros de desembarco eran Cartagena
y Veracruz, prohibiéndose expresamente “meter negros o mercaderias por el Rio de la Plata y Puerto
de Buenos Aires””; en el contrato de Antonio Garcia y Sebastian Siliceo (25-1X-1674), los puertos de
entrada se ampliaron a Portobelo, Cartagena, Veracruz, Honduras, Campeche, La Habana, Puerto Rico,
Santo Domingo, Trinidad, Margarita, Cumana, Caracas y La Guayra, Maracaibo, Rio del Hacha y Santa
Marta.

Puerto Rico y Santo Domingo, por ejemplo, estuvieron a cargo de Manuel Meneses de Guilligan,
irlandés de nacion, que residia en Curazao. Recordemos que este comerciante esclavista seria uno de
los principales negociadores del asiento britanico, por lo que seria recompensado tanto por el gobierno
inglés, como por el gobierno espafiol®. Guilligan tenia poderes generales de Gaspar de Andrade y pago
por su arrendamiento 6.000 pesos. Otro de los rasgos del contrato fue su estrecha relacion con la Isla
de Curazao. Su primera actuacion como subarrendador se produjo en Puerto Rico el 2-XI-1698, en que
ajusto con el Cabildo la venta de piezas de indias a 250 pesos de plata o en cueros menudos con el equi-
valente 1 cuero por 2 pesos de plata. El segundo viaje lo realiz6 antes de que acabara el afio, enviando
una balandra desde la Isla de Santo Tomas con 21 esclavos, vendiendo alguno y dejando el resto para su
venta. Las cajas reales ingresaron 787 pesos por los derechos de 7 toneladas (1 tonelada = 3 piezas)?*.
Desde la isla holandesa, por ejemplo, llego, en febrero de 1698, una balandra a Caracas con 50 negros
de cuenta del asiento que solicitd a los factores permiso para embarcar frutos de la tierra para el torna-
viaje. A las autoridades, sin embargo, no les parecié que se ajustaba a la condicion 6* del asiento “pues
solo se entiende sea en navios propios los puedan conducir a estos Reinos y a Portugal y denego6 la pe-
ticion”. También de Curazao, en enero de 1699, Juan de los Angeles, holandés de nacién que trabajaba
para la compaiia portuguesa, trajo a Santo Domingo, en la balandra San Juan, 30 piezas de Indias (6
mujeres, 25 hombres y 5 muleques) que recibié de Pedro Bambele, factor que fue de la Compaiiia de
Branderburgo en la Isla de Santo Tomas. Al desembarcar seria hecho preso y sometido a un proceso por
contrabando de ropa y géneros prohibidos por parte de la Audiencia®.

Solo disponemos de algin dato parcial del numero de esclavos introducidos por esta sociedad. En
el caso de Cartagena, entre 1696-1700, 10.682 negros por valor de 421.846 pesos. Otras fuentes nos
indican que la compaiia portuguesa introdujo, entre 1698 y 1702, 9.853 cabezas de esclavos a razon
de 2.395 por afio. Las importaciones directas de Africa significaron el 53% del total de los esclavos
frente a los que se embarcaban en Jamaica, Curazao y Barbados, que representaron el 25% del total®.
Con relacion a La Habana, entre 1670 y 1702, por via de asiento, se habrian introducido 2.440 piezas,

29 CAMPOMANES (1988), p. 313.

30 SPERLING (1962), pp.14-19. Igualmente, DONOSO ANES (2010), pp. 146-183.

31 AGI, Indiferente General, 2781.

32 AGI, Indiferente General 2781.

33 Certificacion de los esclavos vendidos entre 1696-1700, realizada por el escribano publico José Blanco Garcia, a
peticion de los oficiales reales, AGI, Indiferente General, 2781, ff. 57v-94v. DEL CASTILLO (1982).
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procedentes de las bases de Curazao y Jamaica. Si aceptamos que segun el asiento portugués una pieza
era igual a 1,6 cabezas, el resultado seria la llegada de 3.904 esclavos. Por otro lado, la compaiia tenia
la libertad de utilizar el puerto de Lisboa como punto de partida. En 1700, por ejemplo, se despacharon
en el navio Nuestra Seriora del Monte del Carmen, a cargo del capitan Antonio Gonzalez, 150 cabezas
de esclavos con destino a La Habana®.

El traspaso del asiento portugués al francés, aunque se hizo, como hemos mostrado, con gran rapidez
y eficacia, no dejo de generar tensiones en la Corte, donde el Consejo de Indias traté de impedirlo (“Con-
viene embarazar por todos medios la introduccion de negros en los Reinos de las Indias por las naciones
extranjeras y porque deseando entrar en esta dependencia la Compaiiia de Guinea establecida en Fran-
cia”, leemos en los papeles del Consejo de Indias)*, y en la propia América. Es el caso, por ejemplo, de
los autos contra Joseph de Rois Carvalho, caballero de Santiago, factor del Asiento de Portugal, presen-
tados por Huberto Hubrecht, factor de la Compania francesa ante los alcaldes ordinarios de Santiago de
Ledn de Caracas sobre la introduccion de diferentes piezas de negros de la compaiiia. La sentencia (12-
VII-1704) ordenaba la restitucion de los negros introducidos desde la extincion de dicho asiento hasta
el 1-V-1702. Se trataba de los derechos de 109 piezas y el valor intrinseco de 185 piezas, que se decia
en los autos estaban contratadas en Curazao, aunque se dice también que no hay documentos en los que
conste que fueron realmente introducidos. Se afiade que hoy, faltando Portugal a su alianza con Espaiia,
no debe gozar de lo que se le concedio. El documento lo presenta Pedro Ruiz de Alda en nombre de la
compaiia francesa. El asunto se vio en la Junta de Negros que lo traslado al fiscal y a Manuel Ferreira
a cuyo cargo estuvo el asiento®’.

El asiento francés

Una de las novedades del asiento francés fue la restriccion impuesta en la clausula 1* del contrato,
por la que no podian introducirse negros procedentes de Guinea y Cabo Verde (“...que no sean de Minas
y Cabo Verde, como poco a propoésito para aquellos Reynos™)*. En 1703, al segundo afio de la entrada
en vigor del asiento, se protestd esta condicion y Felipe V ordenod consultar al Consejo de Indias las
razones de la exclusion. Después de varios afios de informes y consultas (al Consulado de Sevillay a
los virreyes, gobernadores, audiencias y prelados de Indias), el asunto llegé, en junio de 1707, a la Junta
de Negros que elabor6 un voluminoso expediente, que no acabd en resolucion. En enero de 1708, en el
Consejo de Indias se recibio una nueva protesta de la sociedad. El mal resultado del expediente podia
suponer para la Hacienda una pérdida de 1.600.000 pesos (por derechos de las 48.000 piezas compro-
metidas por los franceses), ademas de los 341.500 pesos del capital que el rey poseia en la sociedad, sin
contar los perjuicios derivados de la falta de beneficios. El fiscal emitio dictamen favorable a la compa-
fiia cuya conservacion era imprescindible “pues es el asiento mayor que contiene toda su Real Hacienda
el de esta Compaiiia”. En tltimo extremo, por este enorme dafio que se les infligia al no poder cargar
esclavos en Guinea, los asentistas solicitaron abonar solamente los derechos de los negros que efectiva-
mente introdujesen. Entre 1702-1706 la compaiia envid 20 barcos a buscar negros a Guinea. En Tierra
Firme y Las Antillas 37 navios registrados fueron de la Compafiia. Lo normal es que los barcos fueran a
las Antillas francesas y que desde alli se distribuyesen los negros al resto.

Pero no era este el unico problema. La Guerra de Sucesion espaiola habia roto las expectativas de
negocio de los franceses. La visita que, entre 1702-1704, realizé Joseph Le Gendre a las instalaciones
de la compania en las Indias confirma esta Gltima afirmacion. Este personaje era yerno de Crozat, uno
de los principales financieros de Luis X1V, interesado en la compaiiia francesa que controlaba el contra-

34 CASTILLO MELENDEZ (1987). Otras fuentes nos indican que en el afio 1700, los portugueses introdujeron 400
esclavos (AGI, Contaduria 1152).

35 AGI, Indiferente General, 2781.

36 AGI, Indiferente 2783: Daroca 14-1X-1701.

37 AGI, Indiferente General 2781.

38 AGI, Indiferente General 2779, p. 1.
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bando con el Imperio espaiiol desde Santo Domingo®. En 1706, la compafiia francesa quiso suspender el
contrato por los quebrantos que estaban sufriendo por efecto de la guerra y la imposibilidad de introducir
negros, con el agravante de que carecian de factorias en las costas de Guinea. Las pérdidas que aducian
se referian a la mortandad de los negros, a los naufragios, al apresamiento de bajeles por el enemigo.
Cifraban sus gastos anuales desde el comienzo de la guerra en 700.000 libras tornesas, habiéndose redu-
cido su actividad comercial a la mitad. Ponian, ademas, en la balanza que habian recibido propuestas de
los ingleses y holandeses para ir a cargar negros a Jamaica y Curazao en navios espaiioles, lo que hubiera
sido un alivio. Esta tltima posibilidad, afiadian, la habian rechazado porque hubiera significado incurrir
en practicas de contrabando. Por todos esos motivos, como sefialdbamos antes, solicitaban Ginicamente
el pago por pieza efectivamente introducida. Aunque contaron con el apoyo de la Junta de Negros (1-I11
y de 22-X1-1706), el recurso se devolvio al rey el 13-XII-1706 sin el informe del Consejo. Ese afio la
secretaria de Indias no tenia constancia del pago de los 200.000 pesos y solamente se encontrd certifica-
cion de los negros introducidos en Buenos Aires hasta 1705%. Para paliar los problemas se les permitio
adquirirlos a los holandeses en Curacao y a los ingleses en Jamaica*' (AGI, Escribania de Camara 140
A, Real Cédula a la Real Compania de Guinea, Madrid 4-VI-1706). Igualmente se les permitio pagarlos
con cualquier fruto indiano, excepto la grana de Nueva Espafia®.

Sobre el total de esclavos introducidos legalmente por los franceses, las cuentas presentadas en 1744
para fenecer el asiento nos dan un montante de 16.691 cabezas® (12.800 piezas), que en derechos de entra-
da, siempre segln la referida cuenta, supusieron 1.280.000 pesos. Es decir, un nivel de cumplimiento del
26%, que puede atribuirse a las circunstancias de la contienda, a la pésima gestion de sus gestores, o al pro-
pio contrabando ejercido por los mismos franceses desde Santo Domingo. Este incumplimiento no puede
explicarse, sin embargo, por la falta de control de la Carrera de Indias, en la que su maxima presencia se
habia alcanzado con la flota de 1708, en la que, por primera vez, los barcos franceses habian navegado con
las mismas condiciones y derechos que los espafoles*.

Entre 1702-1715, segun los informes del factor Jonchée, en La Habana se introdujeron entre 3.000 y
7.000 negros, en una veintena de expediciones con una media de 300 negros por expedicion®, cifra que
no se corresponde con las ofrecidas por la compaifiia. La Habana, segun las certificaciones de la compa-
fia habria significado cerca del 10% del montante total. En 1710 la compaifiia se declaré en bancarrota,
inexplicable, segun Bibiano Torres, por el negocio de las mercancias de retorno y la introduccion de
mercancias en Indias*.

La transicion del asiento francés al britanico produjo reclamaciones por parte de la compaiiia fran-
cesa. Al no haber conseguido su objetivo de introducir 48.000 piezas®, la compaifiia francesa deberia
haber prorrogado su contrato por otros tres afios. Esta circunstancia quedé en suspenso al firmarse la paz
de Utrecht y traspasarse el asiento a manos de los ingleses (art. 18° del tratado). La indemnizacion de
aproximadamente 650.000 pesos, que los franceses reclamaron por no haber cumplido todavia un afio
de prorroga que les faltaba, no seria atendida, dado que habia sido el propio rey de Francia el propulsor
de la iniciativa de entregar el contrato a los britanicos en los preliminares de la paz. Los franceses recla-

39 FERNANDEZ DURAN (2011), pp. 61-68.

40 AGI, Indiferente General 2782: “Extracto sobre la pretension que tiene la Compaiiia de negros de que se suspenda
el asiento durante la Guerra con las circunstancias comprehendidas en su memorial”.

41 AGI, Escribania de Camara 140 A, Real Cédula a la Real Compaiiia de Guinea, Madrid 4-VI-1706.

42 LOPEZ CANTOS (1998), pp. 105 y 114-115.

43 AGI, Indiferente General, 2779, Cuentas de la Compaiiia francesa revisadas por el Conde de Maurepas el 7-XI-1744 en
nombre del rey de Espaiia (encargo por carta de Jos¢ Campillo de 2-1-142). Segtin CURTIN, sin embargo, de los 181.000 esclavos
introducidos entre 1700-1760, solamente 1.933 corresponderian a la Compaiiia francesa.

44 WALKER (1979), pp. 51-53.

45 Cit. por FAIVRE D’ ARCIER FLORES (2004). Entre 1702-1710 bajo la direccién de Jonchée entraron en La Ha-
bana 81 navios y otras embarcaciones que traian contrabando. MARRERO (1976), VI, pp.14-16, sefiala la connivencia directa
entre el factor francés y el gobernador Laureano Torres Ayala que ejercia de Juez conservador de la Compaiiia francesa del
asiento.

46 TORRES (1973), pp. 4-5.

47 Se entiende esclavos de primera calidad de género masculino, en buenas condiciones fisicas, entre edades compren-
didas entre los 14 y 30 afios y 1,46 metros de altura. Cf. SORSBY (1975), p. 11.
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maban, ademas, la intermediacion del rey de Espafia para el retorno de los efectos de la compaiiia que
quedaban en las Indias®.

No obstante la protesta, los franceses siguieron operando después de Utrecht (1-V-1713/1-V-1716),
pagando deudas, vendiendo propiedades e introduciendo esclavos de forma ilicita en el mercado ameri-
cano, como reconocia la Real Cédula de 15-V-1718. Entre 1713-1717 desembarcaron un total de 4.000
esclavos y a Juan Bautista Jonchée, por ejemplo —factor de la Compaiiia francesa en La Habana—, se
le confiscaron, cuando fue apresado, 16.000 pesos. El embajador francés en Madrid evalu6 las ganancias
de la Compania de Guinea Francesa, entre 1713-1714, en alrededor de 2.000.000 de libras tornesas. Las
presiones de la compania inglesa, sin embargo, llevaron a Felipe V a firmar una Real Cédula por la que
ordenaba a los ministros y oficiales de las Indias la expulsion inmediata de todos los factores franceses®.

El asiento britanico

El 10 de julio de 1707, en pleno conflicto sucesorio espaiiol, los ingleses suscribieron un acuerdo en
Barcelona con el pretendiente austriaco, que junto al asiento francés, fue el antecedente con el que con-
taron los expertos en las negociaciones de 1713%. Con posterioridad a Utrecht, por el tratado de Madrid
de 26-11I-1713, la compafiia inglesa de los Mares del Sur obtendria, finalmente, el asiento de negros®'.
El bien informado conde de Campomanes explica que el pliego de la compaiiia inglesa se remitio a una
Junta de tres miembros del Consejo de Indias que formulé sus reparos a cada una de las condiciones
que se proponian y comisioné una nueva Junta para que lo examinase de nuevo, que a su vez, opuso
también reparos; pero SM pese a la oposicion de ambas juntas aceptd el asiento el 12 de marzo “porque
la larga guerra —escribe Campomanes— no dejaba libertad para separarse del ajuste de un asiento que
la Inglaterra miraba como un medio de indemnizarse de todos los gastos causados en la gran guerra de
principio de siglo y bajo de cuyo preliminar habia venido en el ajuste de la paz”. Como es bien sabido
la diferencia fundamental de este nuevo asiento fue la concesion de un navio de registro anual de 500
Tns. Esta concesion se incrementd, ademas, con la gracia concedida a la Reina Ana por Felipe V de los
dos navios de gracia, a los que anadiria el 10% que se habia reservado en el navio de permision y el
5% del asiento de negros®2. Tal y como se hizo con el asiento francés, en el caso britanico, una junta de
tres ministros (Junta del Asiento de Negros), con asistencia del fiscal y secretario del Consejo de Indias,
entenderia de todos los negocios y dependencias del tratado y de los pleitos posteriores.

Los navios de esclavos y los de permiso britanico, que movilizo la compaiiia, realizaron, entre 1714-
1739, un total de 547 viajes frente a los 404 de los bajeles de la Carrera de Indias®. Los esclavos eran
desembarcados en los puertos fijados en el asiento. Es decir, de un lado, Buenos Aires, que era suminis-
trado directamente desde Africa; de otro, Cartagena, Panama, Portobello, Veracruz, La Habana y Santiago
de Cuba (En 1734 se decidi6 suprimir la factoria de Santiago de Cuba y que la de La Habana compuesta
de dos factores atendiese a todos los asuntos de la isla)*, desde Jamaica, San Cristobal y Barbados. Para
completar la informacion, afiadamos que, desde el principal entrept que fue Jamaica, se tardaban 14 dias
a Cartagena, 21 a Portobello, 30 a la Habana y mas o menos lo mismo a Veracruz®.

48 AGI, Indiferente General, 2779. SCELLE (1906), t. II, pp. 648-681; GARCIA BAQUERO (2004), t. I, p. 84.

49 CANTILLO (1843), pp. 49-52: Tratado de comercio entre Ana, reina de Inglaterra y Carlos III, como rey de Espaiia.
SORSBY (1975), pp. 53-56; DONOSO (2010), p. 319.

50 MCLACHLAN (1940), pp. 49 y 61; SCELLE (19006), t. II, pp. 465-472 y 699; WALKER (1979), p. 72. DONAN
(1931), T. II, pp.16-21: Proyect of the Asiento for negroes between England and Spain (extraido de PRO, State Papers, foreing,
Spain 1706, vol. 76 On Nov 21 1706).

51 RODRIGUEZ DE CAMPOMANES (1988), p. 329.

52 La copia del texto original en inglés con la traduccion enviada el 19-VIII-1723 por Guillermo Eon, director espaiiol
de la Compaiiia entre 1717-1732 en AGS, Estado 6840 y 6873.

53 WALKER (1979) y GARCIA BAQUERO (1988).

54 INDICE (1734): carta de Geraldino a la Secretaria de Indias de 14 de octubre de 1734.

55 MCLACLAHN (1940), p. 128.
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El trafico de esclavos se realizd en tres etapas: 1715-1718, 1722-1726 y 1728-1739, interrumpidos
por los afios de enfrentamientos bélicos entre ambas Coronas®. Con relacion al numero total de “cabe-
zas” introducidas por los ingleses, segtn las certificaciones de los oficiales espaiioles, estarian en una
horquilla entre 53 y 54.000 esclavos. Segiin Palmer®, el nimero total de esclavos entregados por la
Compaiiia en las factorias fue de 64.017, a los que habria que afiadir 1.260 llevados Santo Domingo,
Guatemala y Puerto Rico. Es decir, que introdujeron legalmente el 60,38 % de lo estipulado.

Para el caso de la factoria de La Habana los barcos negreros interrumpieron su entrada en tres momentos,
o0 al menos no hay registro oficial de ellos: 1719-1721, 1728 y 1735. Las dos primeras interrupciones tienen
que ver con las represalias oficiales por motivo de la guerra entre Inglaterra y Espana, no asi la ultima de la
que carecemos de explicacion. Para contabilizar el numero de esclavos introducidos, disponemos de las cer-
tificaciones realizadas en 1732, 1734 y 1736 por los oficiales reales. En la primera, ordenada por Real Cédula
de 4-1V-1732, se anotan 5.854 cabezas de negros que componen 4.974 piezas®. En la segunda, el nimero
ascendid a 5.978 esclavos de ambos sexos (5.072 piezas)*. Por ultimo, en la tercera, cuatro afios después,
la entrada se situd en 6.116 cabezas (5.177 piezas)®. Debemos destacar como picos maximos de entrada
de esclavos los afios de 1717, 1725-1726 y, sobre todo, 1731 en que se registraron 1.113 cabezas en 10
embarcaciones, es decir, el 18,26% de las entradas totales. Igualmente hay atender a la regulacion que en
tiempos de Geraldino (1734) se intent6 hacer del nimero de esclavos que podia transportar cada barco.
Para La Habana y Caracas se determin6 que se pudieran cargar 5 esclavos por tonelada®'.

A estos datos debemos afiadir alguna informacion complementaria obtenida por Geraldino y su sucesor
Tierry de los contables de la compaiia en Londres, para el periodo comprendido entre 1736-1738.

La informacion de los oficiales de La Habana y de los contables de la compaiiia se puede completar
con la certificacion de los esclavos de mala entrada de 1736, que incrementaria el nimero de esclavos
introducidos en 127 cabezas, es decir, llegariamos a 6.503 negros®. Todavia podemos incrementar algo
mas el nimero de esclavos arribados a la isla si afiadimos los datos que tenemos para el periodo 1733-
1738, correspondientes a Santiago de Cuba. La cifra alcanzaria, entonces, los 6.802 esclavos.

El numero de esclavos negros en la ciudad de La Habana debi6 ser muy cuantioso, como destaca
Villiet d’ Arignon que estuvo en la ciudad al final del mandato del capitan general Giiemes y Horcasitas
(1735-1745), futuro conde de Revillagigedo y virrey de Nueva Espafia. El viajero francés anota en su
cronica los numerosos edificios publicos, iglesias y conventos y, sobre todo, esclavos negros que encon-
tr6. Muchos mas que en cualquier otro pueblo de los dominios espafioles®.

56 SORSBY (1975); GARCIA RODRIGUEZ (1993),(1994); DONOSO (2010) y FERNANDEZ (2011).

57 PALMER (1981), pp. 37-38.

58 AGI, Indiferente 2809: La Habana, 25-1X-1732. Los oficiales de la Real Hacienda de esta ciudad de La Habana e Isla de
Cuba por SM en vista de los Autos hechos por las descargas y palmeos de los negros que se han introducido en este puerto desde
veinte y cinco de julio de mil setecientos y quince que empez6 a correr el Asiento celebrado con la Corona de Inglaterra hasta
el presente que se esta continuando excluso el tiempo que ha estado suspenso. Certificamos que por ellas constan las armazones
de negros que por menor, iran declaradas las embarcaciones que se traficaron, el tiempo y el nimero de cabezas y las piezas de
Indias a que quedaron reducidas, que todo se declara en la manera siguiente..”. Firman Juan Tomas de la Barrera y Diego Pefialver
Angulo.

59 AGI, Indiferente 2810 La Habana 10-1V-1734.

60 AGI, Indiferente, 2812: La Habana 25-VI-1736. GARCIA RODRIGUEZ (1993) y (1994) aporta unos datos muy
parecidos pues cuantifica la entrada de esclavos hasta 1734 en 6.002 cabezas.

61 Carta de Geraldino de 11-11-1734 con el recibo de la orden para que se esfuerce en que la direccion regule 5 negros/
tn en los barcos que los lleven a Caracas y La Habana y a razén de 1/2tn los que los llevasen a Campeche. Indice (1738), £.7v.

62 AGI, Indiferente 2812: “D. Sebastian Fernandez de Velasco escribano de SM publico de esta ciudad como mejor puedo
y debo certifico que en un Cuaderno que para en mi poder y parece paso por ante D. Miguel Hernandez de Arturo escribano publico
que fue del dicho niimero seguidos a pedimento del factor del Real Asiento de Inglaterra en el Tribunal del Gobernador y Capitan
General sobre la confiscacion de distintos negros de mala entrada cuyo cuaderno tuvo su principio segiin de ¢l consta el dia primero
de julio de mil setecientos veinte y dos...”.

63 PEZUELA (1868), pp. 405-406.
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Los retornos de tabaco desde La Habana

La adquisicion de negros mediante tabaco fue una novedad dentro del sistema de monopolio del
comercio de esclavos®. Con relacion a la compafiia portuguesa solamente podemos considerar que de
los 3.904 esclavos introducidos entre 1670-1702, una parte seria destinada a la produccion de tabaco,
pero carecemos de informacion, como ya hemos indicado, acerca de que los portugueses estuviesen
interesados en este producto.

Como senalabamos al principio, apenas tenemos evidencias sobre el tabaco trasegado a Espafia o a
Francia, procedente de La Habana, o de otras partes de las Indias por la compaiiia francesa®. Marrero se-
nala que los franceses “extraian en su provecho, desde la Habana, grandes cantidades de polvo y rama”,
incrementando la produccion®. Esta consideracion puede verse corroborada por el testimonio de Jacobo
Flon y Zurbaran, uno de los principales responsables de la Renta antes de la Universal Administracion
de 1731, para quién la Guerra de Sucesion interrumpi6 el abastecimiento de tabaco desde La Habana,
llegandose a padecer escasez en los estancos espafioles, lo que obligoé paraddjicamente a recurrir a la
compra de los tabacos de Cuba en Francia.

No sera hasta la etapa de la gestion de Geraldino como director general en Londres en representacion
de Felipe V (1732-1737)%, cuando el gobierno espafol pueda disponer, como en el caso de los esclavos,
de certificaciones, realizadas por los oficiales reales y por los interventores espafioles en la Real Com-
pafiia del Asiento, del tabaco registrado en los navios de retorno una vez desembarcados los esclavos.
Efectivamente Patifio insistira a Geraldino “que pidiese la relacion que por el Asiento esta obligada la
compaiia a dar anualmente de la carga que conducen anualmente a aquel reino sus navios en retorno
del producto de esclavos®. De hecho, en buena parte de su correspondencia hay noticias de la carga de
tabaco que retornan los navios de la compaiiia inglesa®. Asi mismo sabemos que las ventas de tabaco
procedente de La Habana que se realizaban en Londres contaban con su supervision™. Igualmente se
increment6 la vigilancia de los barcos negreros que llegaban a la isla, procedentes de Jamaica”. Es
importante anotar que por el capitulo 26 del Tratado del Asiento, la compaiia inglesa tenia obligacion
de remitir a la Junta del Asiento de Negros, razon de los navios de esclavos que despachasen y factura
individual de la carga de retorno. Pero, sobre todo, se control6 el funcionamiento de la Factoria de escla-
vos con el nombramiento de Juan Francisco Sequeira como factor adjunto al britanico (15-1X-1733).

No debemos olvidar, sin embargo, que en la ciudad de La Habana convivieron dos factorias. La del
asiento britanica, creada como consecuencia del tratado de Madrid, como ya hemos puesto de manifies-
to, con el objeto de facilitar la venta de esclavos, a la que se incorporo, en 1733, el citado Sequeira, y la
de tabacos espafiola, creada en 1717, con el fin de controlar el abastecimiento de tabacos para la fabrica
de Sevilla. Su nombramiento se produjo dentro del giro que supuso en la politica espaiiola la llegada de
Tomas Geraldino como director espafiol de SSC. En esos momentos se decidio situar en las factorias in-
glesas un factor espafol que controlara la estiba y desestiba de las embarcaciones de la Compania. Hasta

64 CESPEDES (1992), p. 61.

65 AGI, Indiferente 2783. Al Consejo de Indias (17-1X-1703), por ejemplo, subio la peticion de la compaiiia de introdu-
cir cacao en Bilbao. Por esa consulta conocemos la llegada a La Rochelle del navio La Badura, del asiento francés, procedente
de Portobelo, con 12.500 pesos, 635 quintales de palo Campeche, 6.374 @ de cacao y 22.780 libras de tabaco, seguramente
cargado en La Habana.

66 MARRERO (1977), V 7, p. 43.

67 Instruccion secreta que vos Dn Thomas Geraldino aveis de tener reservada y observar en el encargo que os he hecho
de Director en la Corte de Inglaterra para asistir en mi Rl nombre en la Asamblea e Junta de la Compaiiia Real del Asiento de
Negros y Navios de permision, Sevilla 1-V-1732 (AGS, Estado 7007). En 1737, se encargara de los asuntos de la embajada
espafiola en Inglaterra como ministro plenipotenciario (Nombramiento en AGS Estado 6884).

68 INDICE (1738), ff. 8-8v.

69 INDICE (1738), f. 9: Carta de Geraldino con la factura a carga de tabaco que trajo el Saint James de La Habana.

70 INDICE (1738), Carta de Geraldino a la Secretaria de Indias de 8-X-1734, con noticia de haberse vendido con su
intervencion el tabaco que tenia almacenado la Compaiiia.

71 INDICE (1738), Carta de la Secretaria de Indias a Geraldino de 24-1-1735, acusando recibo de la noticia recibida
de sus agentes de haber salido de Jamaica la anterior semana cuatro navios con considerable carga de ropas y 250 esclavos con
destino a las costas de Cuba y de Trinidad.

72 DONOSO (2010), pp. 544-564.
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entonces la informacion directa era muy escasa, como sefiala Geraldino: “Estoy en la misma obscuridad
que antes de los negocios de aquella factoria”. Los informes de Sequeira seran muy bien valorados por
el agente espaiiol en Londres: “Siéndome todos los sobre dos papeles mui ttiles para mi gobierno con
la Direccion de la Compaiiia™?.

Las represalias por parte de las autoridades espafiolas, durante los afios de conflicto afectaron, como
no podia ser de otro modo, al retorno de tabaco por la compaifiia de Inglaterra. Por ejemplo, en 1732, se
presento por esta una reclamacion de que, en la ultima represalia (1727), se les habian confiscado 1.636
sacos de tabaco con un peso de 344.604 libras de polvo y 59.508 libras de hoja verdin. Eran los afios
en que regia la factoria de La Habana Martin de Loynaz. La compafiia acogiéndose a la Real Cédula de
14-X11-1729 pidio la restitucion del tabaco o la cantidad correspondiente a su justo valor en caso de que
los tabacos se hubiesen remitido a Espafia. La devolucion no se llevd a cabo por carecer de una orden
especial™,

Como indicabamos para el caso de los esclavos, desde La Habana, se remitio certificacion de la
carga de retorno de los buques negreros, lo que nos permite poner en relacion la entrada de esclavos
y la extraccién de tabaco por parte de los ingleses. Cubre el periodo de tiempo de 1722-1736 y, por lo
tanto, constituye una muestra suficientemente significativa de este trafico™. A esta documentacion hay
que afiadir las certificaciones que la propia compaifiia aporté en Londres a los representantes espafioles.
Esta informacion completa nuestra valoracion del nimero de esclavos introducidos y del tabaco y otros
efectos retornados y amplia el periodo de tiempo contemplado hasta 17387, No debe olvidarse que el
estallido de la guerra en 1739 interrumpi6 definitivamente el trafico.

El tabaco de retorno reconocido como carga de los buques negreros fue de 8.146.886 libras de polvo
y 753.400 de hoja lo que daria un montante de 8.900.286. A esta cantidad hay que descontar las 150.000
libras de polvo que fueron registradas en el navio D. Luis, con destino a Portsmouth, pero que fueron
confiscadas en la represalia de 1727, con el que el retorno se reduciria a 8.750.2867. En la parte final
del documento hay una nota que dice “Que aunque en esta certificacion al nimero 20 comprendo el pa-
quebote nombrado de D. Luis, su Capitan Carlos Guibson en que expreso la carga que en él se incluyo,
lo hice arreglado al registro que entonces se le despaché. Pero debo advertir que después de concluido
y visitado para su salida se dio principio a la represalia de ingleses que por aquel mismo tiempo se hizo
de orden de SM en la que se comprendié dicho paquebote y su carga por lo que no debe correr dicha
partida”.

Los flujos del tabaco de La Habana respondieron a las mismas pautas que el que se destinaba a Se-
villa. Es decir, dominio abrumador del tabaco polvo (93,1%), aunque en este caso la calidad hay que
suponer que fuese superior a la remitida a Sevilla, que a lo largo de todo el siglo hara poco aprecio del
tabaco de La Habana. Hay que tener presente, ademas, que para los afios de 1717-1722 carecemos de
informacion y que durante los ejercicios de 1728-1729 no hubo retornos de tabaco. La gran mayoria de
los tabacos se dirigieron a Portsmouth (76,10%), aunque para este puerto solo hay certificaciones des-
de 1725. y un porcentaje muy inferior a Jamaica y Barbados (8,92%), las Trece Colonias (2,56), a los
que hay que afiadir un 12,42% sin destinatario conocido, pero que seguramente también se dirigirian a
Inglaterra.

Cuando la Factoria espafiola de La Habana, con la que se trataba de poner orden al abastecimiento de
tabaco al estanco espafol comenz6 a funcionar tuvo que hacer frente a la competencia de los britanicos,

73 Carta a Patifio de 7-1-1734AGI, Indiferente General 2790. Geraldino a Patino, Londres 15-1X-1735. AGI, Indife-
rente General 2792.

74 AGI, Indiferente 2809.

75 AGI, Indiferente 2812. “Certificacion en extracto que conduce a verificar el nimero de embarcaciones que han
transitado en este puerto con negros de la Real Compaiiia, plata y frutos con las que han retornado a Europa: Don Pedro
Fernandez de Velasco escribano mayor de registros y Hacienda de estas ciudad de La Habana por SM en la mejor forma que
puedo certifico que por los registros que al presente se hallan en mi archivo, despachados a pedimento de los factores del Real
Asiento de Negros establecido entre las dos Majestades catolica y Britanica consta haberse embarcado en las embarcaciones y
tiempos que se expresaran por cuenta de la Real Compaiiia de Inglaterra la plata, frutos y efectos siguientes...”. El documento
fue reproducido por DONOSO (2010), pp. 536-544. La conversion que hemos utilizado para reducir a @ y libs. El tabaco es:
1 tercio= 80 manojos; 1 saco= 7@; 1 tercio= 9,25(@. Para fechas posteriores y para completar con algunos datos de Santiago
de Cuba AGI, Indiferente 2851.

76 DONOSO (2010), pp. 589-597.

77 AGI, Indiferente 2812.
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que por los datos que hemos mostrado, estuvieron cargando tabaco en sus barcos como producto funda-
mental, al menos, desde 1722 hasta 1738.

Si con la creacion de la factoria del tabaco de La Habana se pretendié mantener la exclusividad del
mejor tabaco cubano para el estanco espafiol esta claro que no se consiguid, puesto que los ingleses
embarcaron de retorno, de modo oficial, algo mas de la cuarta parte del total ingresado en la fabrica
de Sevilla. El tabaco que arribaba a Portsmouth, Plymouth o Londres tenia un doble destino: o bien se
vendia en la sede de la Compaiiia™o se transferia a los puertos de Hamburgoy Amsterdam. Este fue el
caso, por ejemplo, de la venta a pregon el 30-1X-1734 en Londres de todas las existencias que tenia en
sus almacenes la SSC (2.540 zurrones y sacos) entre 9 Y4y 9 V2 peniques/libra. Aunque procedente de
Santiago de Cuba la carga de la balandra El Triton (arribado a Portsmouth el 23-X-1735) se remitio a
Hamburgo (Geraldino a Patifio 27-X-1735).Es el caso también del Saint James, primero destinado a
Hamburgo pero a causa de los rigores del invierno, modificado su puerto al de Amsterdam (Geraldino
a Patifo 18-11-1734) Se destind a Amsterdam, por ejemplo, el Amstrong, arribado a Plymouth el 14-I11I-
1736, con 10.273 @ de polvo y 4.868(@, de rama’™.

REFLEXION FINAL

La factoria de La Habana fue una pieza fundamental del Sistema Atlantico del tabaco espaiiol en el
que se integroé como la region productora del que debia abastecer a la fabrica de Sevilla, desde donde se
distribuiria al resto del estanco espafiol. Los franceses impulsaron el desarrollo de la molineria de poca
calidad, influyendo decisivamente en la especializacion habanera en tabaco polvo, que es el que mayo-
ritariamente se consumio6 en Espafa hasta mediados del siglo XVIII.

Por otro lado, para los britdnicos contar con un centro de operaciones en La Habana, punto de con-
fluencia del retorno de las flotas de Indias, formo parte de su estrategia de control de la economia atlan-
tica. En estos afios de transicion del XVII al XVIII, su interés por la economia de plantacion azucarera
ya estaba determinado, pero no dejaron de intervenir, via comercio de esclavos, en el sector econdomico
tabaquero que la monarquia espaiiola estaba tratando de implementar. No cabe duda que para la compa-
fia de Inglaterra los efectos en plata eran mas valiosos que el tabaco y La Habana recibia regularmente
una inyeccion de liquidez procedente de Nueva Espaia. Pero no podemos desdehar un negocio que
legalmente representd al menos el 25% de los tabacos que se destinaban a Sevilla. Como indicabamos,
las circunstancias cambiaron con el comienzo de la llegada de los situados a la isla antillana. Entre 1723-
1739 se enviaron desde la Caja Real de Veracruz, para la compra de tabacos (segin la regulacion esta-
blecida por la Real Cédula de 31-X-1722), 175.260 pesos anuales. En total, para todo el ciclo, alrededor
de tres millones de pesos, de los que se libraron efectivamente para la compra de tabacos casi el 100%*.
Efectivamente los cosecheros de la isla, después de las sublevaciones vegueras, empezaron a ser paga-
dos por la factoria de tabacos, aunque no con la regularidad deseada, con los dineros de Nueva Espaiia.
Aunque los ingleses hubiesen deseado un pago mayoritario en efectivo, los retornos regulares en tabaco
a partir de 1722 y, sobre todo, la imposibilidad de cobrar todas las deudas de la venta de esclavos en
plata contante y sonante, les hizo no desdefiar el cambio por frutos de la tierra, es decir, tabaco y azucar.
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