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INTRO D UCC ION

El actual trabajo de investigacion fue iniciado bajo Ia pro funda
influencia y los nuevos planteam!entos metodolôgicos de Ia escuela
francesa de los "Anna/es", y, en particular, de Ia Historia estructural,
preconizada por Fernand Braudel en su obra, ya clásica, sobre e! Medi-
terráneo en tiempos de Felipe !l. A medida que progresaba Ia investi-
gaciOn se ha procurado "actualizar" Ia metodologIa, y, sin salir del
marco del tema estudiado, enfocarlo partiendo de Ia base de una His-
toria "integral" o "total".

La metodologla adoptada se refleja en Ia estructura de este tra-
bajo y su divisiOn en capitulos. Los protagonistas del comercio son,
aesde luego, los hombres, con sus necesidades y sus aspiraciones, y
el marco general en que se mueven, desde los espacios geográficos
o los medios do comunicaciOn. As! hemos estudiado, sucesivamente, las
bases humanas, las bases naturales y las bases técnicas. A su vez,
las relaciones mercantiles se desenvuelven dentro do un marco institu-
cional, esto es, de unas bases juridicas, que hemos procurado analizar,
teniendo siem pro presente sus interacciones respectivas. Finalmente,
hemos examinado las bases econOmicas, para poner de relieve el volu-
men del movimiento mercantil y las fluctuaciones coyunturales, median-
te Ia comparaciOn entre las distintas series numéricas que nos ha
proporcionado Ia documentaciOn estudiada: buques lIe gados, trayec-
toria de los impuestos y evoluciOn de los arrendamientos. Una simple
ojeada a los graficos del cap/tub correspondiente —el sexto— permite
comprobar cOmo el "trend" valenciano del s/gb XVI aparece con firma-
do, en sus grandes lineas, pot estos factores diversos.

He aqu!, en apretada sintesis, un breve resumén de contenido, des-
tacando lo que podrIamos considerar como las aportaciones más flue-
vas —aparte, naturalmente, de lo que ha constituido nuestro tema espe-
cifico de investigaciOn, el comercio valenciano de importaciOn en el
s/gb XVI—.
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FUENTES DOCUMENTALES

Los fondos documentales revisados se hallan contenidos en diver-
SOS archivos, pero, sobre todo en el del Reino de Valencia. Deben de
ser muy pocos los centros e instituciones de este tipo que pueden

hacer gala de una tan variada y extensa, cronolOgicamente hablando,
documentaciOn de tipo econOmico. Dentro de este vasto campo de
posibilidades que el Archivo del Reino de Valencia nos brinda, ha sido
Ia actividad comercial Ia que ha centrado Ia atenciOn del presente
trabajo, particularmente por lo que se refiere a Ia importaciOn por
via maritima. Si hoy es factible el éstudio del comercio de importa-
dOn realizado a través del puerto de Valencia en el siglo XVI, es
gracias a los impuestos que embarcaciones y mercancias debian de
satisfacer a su Ilegada al referido puerto. Estos derechos proporcio-
naban al Patrimonio Real considerables ingresos, cuya recaudaciOn
correspondla a los oficiales de Ia Bailla, a quienes debemos los tes-
timonios escritos que hoy nos sirven de orientaciOn. El Baile. General
debIa de rendir cuentas de Ia administraciOn de su cargo al Maestre
Racional, 10 que en modo alguno suponla dependencia por parte de
aquel, que, por el contrario, era superior administrativamente al Maestre
Racional. Y es por esta revisiOn temporal de cuentas por lo que gran
parte de Ia documentaciOn, que en realidad correspondia a Ia admi-
nistraciOn del Baile, se encuentra hoy encuadrada en Ia SecciOn del
Maestre Racional y no en Ia de Bailia. Asi ocurre con Ia Serie del
Peaje de Mar, Ia básica para la confecciOn de este estudio.

El cometido de Ia misma es dejar constancia diana de los buques
arribados al puerto, con especificaciOn de su naturaleza, procedencia,
nombre del patrOn, cantidad y naturaleza de las mercanclas y nombre
de las personas con ellas relacionadas, bien sea en calidad de remi-
tentes o de destinatarios, asI como también de las cantidades satis-
fechas por los distintos titulos impositivos con que productos y embar-
caciones eran gravados. Este Ultimo extremo se recoge también en
una nueva serie, Ia Ilamada "Llibre de jornades de Ia Taula del Peat-
ge", en donde se vierte no sOlo lo recaudado a través del tráfico marl-
timo, sino también lo procedente de os intercambios mercantiles rea-
I::dos por via terrestre. El resumen de los citados "Llibres" se tras-
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lada en tltima instancia a los "Llibres de Ia Receptoria de Ia Batlia

General de Valencia", especie de libros mayores de Ia administra-

dOn de los derechos pertenecienteS a Ia Corona.

Estas y otras series, cuya relaciOn porrnenorizada no serla pro-

pia de un resumen de este tipo, nos han permitido seguir los altibajos

de Ia coyuntura econOmiCa de Ia Valencia del Quinientos.

Como contribuciOfl dentro de este capitulo primerO habrIa que

destacar Ia elaboraCiOfl de un catalogo sistemátiCO. de los fondos ma

nejados en el Archivo del Reino, que, lOgicamente, comptetan en mu-

chos aspectos y enmiendan en otros los indices a disposiciOn del inves-

tigador; y Ia referenda at contenido de cada una de las series, aspec-

to éste tltimo que puede servir de gula a futuros estudiosOS de temas

económicOs valendianOS.

BASES HUMANAS

El segundo capItulo se inicia con unas referencias a Ia demogra-

f Ia y a sus incidendias a to largo de Ia centuria —con alusiOn espe-

cial a las epidemias y a los movimientos migratorios—, ya que en

sentido amplio toda Ia poblaciOn interviene en Ia actividad mercantil.

Ahora bien, aunque es incuestionable esta relación más o menos di-

recta de todos los hombres con el comercio, sOlo una parte de 'ellos,

por su dedicaciOn u oficlo, son los verdaderos protagonistas del

mismo. Dentro de los más vinculados a esta actividad, y más exacta-

mente at tráfico maritimo, se destacan los mercaderes, marineros y
funcionarios relacionados con el cobro de los drechos de tipo mer-
cantil. También, aunque como elemento negativo, es decir, como en-
torpecedor de Ia actividad comercial, se cita Ia pirateria, cuya confli-

vencia con el elemento morisco, en el caso de Valencia, parece estar

clara.
La simple enumeraciOn de los nombres de los mercaderes más

destacados en el movimiento portuario valencianO pone de relieve

el carâcter cosmopolita de Ia Valencia del Quinientos, con sus colonias

de extranjeros, entre los que destacan italianos, en primer Iugar, segui-

dos de franceses y alemanes. Tanto éstos como los naturales del pals

se encuadran, naturalmente, en categorias distintas, y su actUaCiOfl se

realiza bien por medlo de Ia gestiOn individual o en forma colectiva.

Dentro de este Qltimo. sector continUan revistiendo interés las asocia-
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ciones de tipa familiar. Peró al lado de estas profesionales del corner-
cia serla injusto ignorar a un crecido nUmero de elementos, cuya apa-
riciOri esporádica demuestra que su actividad normal debia desenvol-
verse par atros cauces. San éstos los que reciben pequeñas partidas
de articulos para el cansumo familiar, hecho que demuestra Ia mayor
participaciOn directa que tenian en el tráfico maritimo una serie de
personas, no ligadas profesianalmente a él. Ella se debe, sin duda
alguna, al menor desarrallo de los intermediarios y de Ia especiali-
zaciOn profesional, en relaciOn a épocas pasteriores.

Por Ia que afecta al despliegue del comercio fraudulento, hay que
destacar Ia impartancia del realizado par los propios regnicolas, aspecto
al que no se suele prestar demasiada atenciOn, ya que, par regla gene-
ral, el comercia ilegal suele identificarse, sin más, con Ia piraterla
berberisca.

BASES NATURALES

Vistas las Bases humanas, los pratagonistas racionales de Ia actividad
mercantil, se hace referenda a las Bases naturales que aquellos horn-
bres encontraron, a las que se adaptaron a se impusieran mediante
distintos procedimientos técnicos, objeto de otro capitulo —Bases
técnicas—.

Coma elementos fundamentales de este media natural, referidos
a! transporte par via maritima, se distingue en primer lugar Ia masa
liquida, el mar, dentra de él las rutas principales, y en sus confines
los puertos.

En Ia que afecta a! mar, aunque las relaciones con Va!enca se
establecen a través de dos espacias acuáticos, el Mediterrâneo y e
Atlántico, Ia neta superioridad de Ia navegaciOn mediterránea obliga
a centrar Ia atenciOn en el Mar Interior, menos vasto en a realidad,
pero mucho más impartante por lo que al comercio valenciano del
Quinientos se refiere. Las aspectas fIsicos más notables —esencial-
mente aquellos que pueden influir en Ia navegaciOn— son puestos de
r&ieve, asi coma Ia evoluciOn histOrica del Mediterránea, a Ia que Va-
lencia se halla tan ligada.

Dentro del apartada de las rutas maritirnas, se trata en primer lugar
de su localización, demostrándose cumplidarnente Ia absoluta prirnacia
de las rutas litorales, aspecto, par atro lado, en el que prácticarnente
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coinciden todos los estudiosos de estos temas. Mayor novedad supànë,

sin embargo, Ia referenda a los perlodos de actividad de dichas rutas.

En efecto, contra 10 aceptado comünmente por Ia historiografia —el

mismo Braudel—, nuestras series demuestran que no hay un movi

miento estacional durante el siglo XVI, esto es, que Ia Ilegada de

embarcadioneS no registra variaciones sensibles o, si se prefiere, re-

ducciones importantes, durante los meses de invierno.
De un total de 16.444 buques, registrados a su arribada al puerto

de Valencia a 10 largo de treinta años —ünicos que se conservan corn-

pletos de Ia centuria y por 10 tanto plenamente aprovechables con fines

estadisticos—, 8.409 corresponden al semestre de verano —de abril

a septiembre— y 8.035 al de invierno —de octubre a marzo—, 10 que

equivale a un promedio anual de 280 y 267 embarcaciOnes, respectiva-

mente. Es evidente que a diferencia resulta bien exigua y que no se

ajusta en modo alguno a los notables contrastes que Ia bibliografia

parece sugerir.
Si descendemOS a una equiparaciOn mensual, se puede establecer

siguiente relación, ordenada de más a menos:

Diciembre 1488

Mayo 1479

Septiembre 1454

Octubre 1433

Abril 1408

Julio 1406

Noviembre 1393

Agosto 1385

Marzo 1337

Jun10 1277

Enero 1208

Febrero 1176

Total 16444

sta simple lista pone de relieve las continuas intercaladioneS de

los meses de verano y de invierno, y, aunque los dos ültimoS puestos

están ocupados por meses del semestre invernal —febrero y enero—,

no es menos cierto que el primer lugar corresponde a un mes de a

estacOfl frIa —diciembre—.
Lo3 puertos se incluyen en este capitulo, ya que en el siglo XVI man-

tienen un aspecto muy primitivo, con un aplastante predominio de 10

natural sobre 10 artificial. Tat aseveraciOn se pone de relieve al relatar

los proyectOS de construcdiOn de diversas instalacioneS portuarias en
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Valencia, que en su máyôr parte no Ilegaron a realizarse en aquella
centu ri a.

Por 10 que se refiere al hinterland de Valencia, son casi 300 —294,

para ser mãs exactos— los topOnimos identificados como lugar de on-

gen de las embarcacioneS que hacen su apaniciOn en el puerto valen-
ciano, que, sumados a los escasisirnos no identificados, harlan elevar

Ia cifra a los tres centenares. La mayoria de ellos corresponden a puer-

tos o simples embarcaderoS algunos, muy pocos, a regiones geo-

graficas, rios o, incluso, palses, sin más especificaciOn. Ahora bien, los

nombres solos poco descubren acerca de las relaciones de cada uno

de los lugares geográficos con el puerto de Valencia. Es preciso con-

cretar, a través de los treinta años integramente conservados de Ia

centuria, Ia frecuencia con que cada lugar enviO sus buques con des-
tino a Valencia. Para ello se ha efectuado una sencilla clasificaciOfl,
distinguiendo dos sectores, Atlántico y MediterráneO, cada uno de los
cuales está integrado por varios grupos. Por no hacer interminable Ia
relaciOn de los distintos puertos, pasamos a propOrciOflar Un resUmefl

final por zonas:
A través de estos resümenes podemos observar lo limitado del radio

de acciOn del puerto de Valencia —aunque en escasisimas ocasiones
Ileguen buques procedentes del lejano Bá!tico e incluso desde Terra-

nova—, que practicamente se reduce al Mediterráneo y, dentro de

éste, at Mediterráneo Occidental. Su alejamiento del, Atlántico to suple,

sin embargo, con las importaciOfleS indirectas desde otros puertos me-

jor situados en relaciOn con las rutas oceánicas. Nada más significativo

que su expresiOn en porcentajes:
Buques de puertos mediterráneos 15.580 9513 %

Buques de puertos atlánticos 797 487 %

For lo que se refiere a ámbitos concretos, el primer lugar, destaca-

disimo, corresponde a los puertos del proplo reino, a los que sigusn
los de Cataluña-RosellOn, Baleares, Francia mediterránea, Peninsula

itálica, Castilla meridional atlántica y Castilla mediterránea, por oslo
orden, como se expresa a continuaCián.

P U E R 1 0 S NUMERO TOTAL FORCENTAJES

Valencia 9.243 56'44

Cataluna-RosellOn 3.200 19'54

Baleares 1,148 ... 701

Francia mediterránea 699 4'27

Peninsula itálica 389 ... 2'37

Castilla meridional atlántica ... 360 ... 2'20

Castilla mediterránea 316 .. 193

Resto 1.022 .. 6'24

Total ... 16.377 .. 100'OO
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BASES TECNICAS

El siglo XVI representa un momento de verdadero interés, por 10

que a técnicas navaies se refiere. Durante él, el Mediterráneo medio

tradicional de transmisión do mercanciaS e ideas queda reiegado a

un piano secundario por el Atlántico. Este desplazamiefltO geográfiCO,

que en ningün caso significa suplantaciôfl repentina, tiene su paralelo

en a rivalidad que se estabiece entre ci navio atlántico y Ia gaiera

rnediterránea. No deja de ser curioso que al lado de esta pugna naütica

se produzca un proceso, quo podriamos calificar como de hibridaCiOfl.

En efecto, el navIo atlántico incorpora ai lado de sus velas cuadradas

a vela triangular latina; con el incremento y diversidad del velamen

aumenta Ia facilidad de maniobra sin necesidad de disminuir su p0-

tencia. De esta forma se aünan las ventajas respectivaS de ambos apa-

rejos. Simultáneamente, aunque al parecer con menos frecuencia,

embarcaciOfleS de velamen triangular añadirán alguna vela cuadrada.

Si estos postulados parecen evidentes, existen puntos aUn no escia-

recidos. Por una parte, reina cierta confusion sobre Ia nomenclatura

naval, que las propias fuentes de Ia epoca no han hecho más que all-

mentar. Ello es imputable, sin duda, a Ia falta de una dellmitaCiOn pre-

cisa entre unos modelos y otros, en una época en que las construc-

ciones navales se basaban más en Ia experiencia y en a interpreta-

dOn local e incluso personal de los diferentes tipos que -en Ia exis-

tencia de unas normas cientIficas preestablecidas. Por otro lado, las

clasificaciofles, que se han venido dando de las embarcaciOneS del

Quinientos, varIan segUn Ia base que cada tratadista del tema escoge

como punto do diferenciadiOfl. En una clasificaciOn sencilla, hecha

a partir del sistema de propulsiOn utilizado, se pueden distingUir dos

grupos: uno que emplea el remo como instrumento fundamental de

propulsiOn y Ia vela, triangular principalmente, como sistema subsidia-

rio de aquél; y un segundo grupo impulsado exclusivamente a vela,

con dos subgrupos, uno que utiliza velamen cuadrado o mixto —cua-

drado y triangular a un tiempo—, y otro que apareja velas triangulares.

A tenor de esta clasificaciOn se ordenan las embarcaciOneS, de

cuya existencia ha quedado constancia oficial a través de los volUme-

nes del Peaje de Mar. Más concretamente, so ciñe Ia clasificaciOn a los

treinta años quo se conservafl completos del siglo, a lo largo de los

cuales se registra Ia Ilegada a Valencia de 16.444 buques, cifra que

arroja un promedio anual de 548. Del total habrá que deducir 12, Uni-

14
-



àas ocasiones en que el data de Ia naturaleza de las embarôacione
se amite.

Primer grupo: REMOS

TIPOS NUMERO

Galeaza 14

Galera 48

Galeata 1

Fusta 20

BergantIn 467

Fragata 36

FaIUa 35

Grip 4

GOndola 87

LondrO 1.455

Ballener 1

Tafurea 1

Pontana 2

Total 2.171

Segundo grupo: VELAS

a) Velamen cuadrado a mixto

TIPOS NUMERO

Carraca 11

Nao 1.084

'Navili" 115

'Vexell" 1

GaleOn 192

Gaeoncete 56

Urca 1

Filibote 1

Esquiraza 2

Patache 3

Carabela 595

Polacra 148

Total 2.209



b) Velamen triangular

TIPOS NUMERO

Saetia 2.132
Jabeque 511

Esquife 14

LaUd 3.432
Tartana 75

Barca 5.888

Total 12.052

En esta simple enumeraciOn se observa Ia variedad de Ia natura
leza de las embarcaciones —en torno a Ia treintena de modelos—, las
grandes diferencias numéricas entre ellas —sOlo cinco tipos, barcas
(35'B %), laUdes (20'9 %) saetias (13 %), IondrOs (8'9 %) y naos (6'6 %),
representan el 85 % del total, repartléndose el 15 % los veintiseis ma-
delos restantes—, a primacIa de las tradiciones mediterráneas y el

predominio de los modelos de medio y pequeño tonelaje. Baste recor-
dar que pertenecen a Ia más rancia historia del Mar Interior el primer
grupo de embarcaciones de remos y el apartado b) del segundo, esto
es, el de velas triangulares o latinas, con 2.171 y 12.052 unidades, res-
pectivamente, limitándose Ia tradiciOn atlántica al grupo propulsado par
velamen cuadrado y mixto con 2.209. Ello equivale a un 86'56 % del
total para los tipos mediterráneos y el 13'44 % solamente para los

atlánticos. Profundo paralelismo guarda Ia mencionada relaciOn con
Ia capacidad de carga. Reduciendo Ia cuestiOn a un sencillo esquema,
perfectamente válido por otra parte, podemos afirmar que el apartado
de las velas latinas, el más numeroso en Ia documentaciOn revisada,
corresponde a unidades de porte reducido; los. grandes tonelajes de Ia
epoca sOlo se pueden identificar con los tipos. maydres de Ia gran
familia de las galeras —Ia ga'eaza, sobre todo— y más exactamente
con los modelos superiores de los navios de velamen cuadrado a mixto,
los grandes cargueros del momenta. Ella es suficiente para confirmar,
sin lugar a dudas, Ia neta superioridad de los buques de modesto y aUri
muy pequeno tonelaje en el comercio de importaciOn valenciano del
siglo XVI.

Coma postreros aspectos del capItulo,. se trata de establecer Ia

relaciOn existente entre las embarcaciones y los puertos, asi coma
facetas diversas sabre Ia construcciOn y el armamento de los buques.

Queremos destacar, que, aparte de Ia cierta novedad que significa
Ia inserciOn del aspecto técnico en un trabaja de carácter histOrico-
econOmico, se han- precisado ciertos conceptos en torno al complejo
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mundo de los tipos de embarcaciones, demostrándose que alguno de
ellos aparece en fechas más tempranas de las generalmente admitidas,
como en el caso de Ia galeaza y del galeoncete.

BASES JURIDICAS

Dentro de este capitulo se ha intentado poner un cierto orden en
el complicado sector de los derechos de tipo mercantil y en Ia fijaciOn
de las diversas tarifas de carácter aduanero. Ya declamos en un prin-
ciplo que lo recaudado a través de las distintas exacciones comerciales
pasaba a engrosar los fondos-del Real Patrimonio.

Desde el primer momento Ia alusiOn continua de Ia documentaciOn
consultada a tributos determinados, cuyos nombres a fuerza de repe-
tirse Ilegaron a parecer familiares, nos impulsô naturalmente a intentar
actarar su significado. Comenzando por las obras que juzgábamos más
asequibles por su concreciOn —los diccionarios y enciclopedias— y
continuando por los tratados más especializados en cuestiones jurIdicas,
el resultado fue altamente desconsolador. No existe, 0 al menos no
hemos encontrado, una obra que dé una idea clara de los impues-
tos que gravabanel comercio valenciano. Muchos de los conceptos tn-
butarios a éI referidos son ignorados por los investigadores más con-
cienzudos y competentes, mientras que Ia descnipciOn de otros resulta
abstracta en demasia.

For otra parte, Ia diversidad de los mismos complica sensiblemente
Ia cuestiOn. Ello se debe a Ia inveterada costumbre, de tono muy me-
dieval por cierto, de crear nuevas figuras impositivas a medida que
crecen las necesidades, en vez de aumentar las tarifas de las ya exis-
tentes. De esta forma en el 51gb XVI las mercanclas importadas a tra-
yes de Ia via marItima debian de hacer frente a una serie de derechos,
entre los que destacan los de peaje, lezda, quema, italiano, genoves y
de alemanes. Mientras los dos primeros son de carácter general, los
restantes solo afectan al tráfico con determinados ámbitos geograficos
o grupos humanos —el de quema al comercio con Castilla y los res-
tantes a las mercancias negociadas por sUbditos de las nacionalida-
des que el titulo de los mismos derechos expresa—.

Son los derechos de peaje y Iezda los más importantes, por lo
que a recaudaciOn se refiere, seguidos del de quema. Sobre los dos
primeros hemos encontrado una larga lista de tarifas, en Ia que
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aparecen más de cuatrocientOS productos. De Ia mencionada relaciOfl

se puede deducir que ambos derechos no se establecian segUn el

precio de los productos que gravaban, sino que se fijaban de acuerdO

con ciertas unidades de peso y medida, aunque logicamente Ia cuantla

de Ia exacciOfl guardase cierta relaciOn, pero no matemátiCa, con el

valor de Ia mercancia afectada por ella. Todos los restantes derechos

tienen en comün el ser impuestos "ad valorem", aunque a veces se

hayan sentado afirmaciofles en contrario. Y, por Si ello fuera insufi-

ciente, sus tarifas parecen ser idénticas —tres dineros por libra de

valor—.
Senalada Ia cuantIa de los distintos impuestos, y pasando al terreno

de su aplicación práctica, se trata de las franquicias o exenciones que

afectaban no sOlo a ciertos individuos, sino también a diversos tipos

de productos. Entre las primeras destacan las concedidas a deter-

minadas ciudades, villas o lugares, a cuyos habitantes se dispensaba

total o parcialmente del pago de alguno de los mencionados derechoS.

Después de comentar las formas de pago, es decir, dOnde, cOmo

y cuándo se satisfaclan los citados impuestos sobre el comercio, se

pasa al Ultimo apartado sobre arrendamientoS. El cobro de los tributOs

se realizaba bien por gestiOn directa del Real Patrimonio, bien bajo

a fOrmula de arrendamiento y de estas dos posibilidades siempre era

preferida a segunda, aunque, a veces, Ia falta de pujas en Ia subasta

que a tal efecto se realizaba, o lo exiguo de los ofrecimiefltOS, obligase

a Ia Bailia a recurrir a Ia administraCiOn directa.

Razones de peso inclinaban a esta fOrmula, causante de Ia redacciOfl

de numerOSoS capitulos, en los que arrendador y arrendatarlo se ponlan

de acuerdo sobre su cometido especifico y sobre sus respectivaS esfe-

ras de dominio.

BASES ECONOMICAS

El primer apartado de este ültimo capitulo trata de establecer un

estado actual de cuestiofieS sobre Ia coyuntura econOmiCa de Ia mo-

narquia hispániCa en el siglo XVI, para compararla a continUaCiOfl con

Ia valenciafla. Para confirmar Ia tendenCia de Ia economia de Ia Va-

lencia del Quinientos, utilizamos unos datos estadisticOS, que, aunque

de diferente valor y carácter, coinciden sensiblemente entre Si: el nü-

mero de embarCaCioneS llegadas, Ia trayectoria seguida por diversos

impuestos y Ia evoluCiOn experimentada por los arrendamientos.
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A titulo de ejemplo pasamos a expresar el nümero de buques arri-
bados al puerto de Valencia:

AFO N.° DE EMBARCAC ONES

1503 492
1507 608
1509 688
1510 648
1519 506
1520 632
1522 713

1524 586
1525 613

1528 544

1530 281

1532 371

1533 348
1538 271

1558 201

1559 363

1576 466

1581 534

1582 570

1584 653
1585 674
1586 678

1590 711

1591 627
1594 626
1595 590
1597 501

1598 552
1599 689
1600 708

Total 16.444

Con este total de 16.444 embarcaciones, cuya Ilegada se registra
a lo argo de treinta años de Ia Serie del Peaje de Mar, Ia media anual
arroja un saldo de 548. Tomando como punto de referencia dicha media,
los años del primer cuarto del siglo Ia suelen rebasar, a veces am-
pliamente como en 1522 y 1509, salvo en dos ocasiones —1503 y 1519—,
unque en ambas el defecto sea pequeno.
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El segundo cuarto se inicia en el año 1528 con una cifra práctica-

mente igual a Ia media, para decrecer a partir de este momenta. Los

nUmeros de los años siguientes hasta 1559, inclusive, no llegan a alcanZar

las 400 embarcacioneS, y, por 10 tanto, están muy lejos de Ia media

de 548. En 1576, aün sin lograr el citado promedio, se rebasan las

400 unidades.
Los datos del siguiente año conservado, 1581, superan los 500 bu-

ques, tape que ya no se vuelve a rebajar nunca en los años que restan

de siglo. Se regresa, pues, a una situaciOn similar a Ia del primer cuarto

de Ia centuria: cifras superioreS, normalmente, 0 incluso muy superb-

res a Ia media, con mInimas excepciones —años 1581 y 1597—.

En suma, Ia tendencia general presenta unos extremoS elevados, con

unos máximos de 713 y 711 buques en 1522 y 1590, respectivamente,

y un centro deprimidO, con un minima de 201 embarCaCbOnes en 1558.

Las entradas relativamente altas del primer cuarto del sig!o coin-

cidirian con Ia coyuntura alcista de Ia economIa hispana; en este mo-

menta Valencia, aunque comenzaba a resentirse coma todos los puer-

tos mediterraneOS del principbO del desplazamiento de las rutas comer-

dales hacia el Atlántico —ya hemos indicadO antes que no se da esa

especie de sustituciOn tajante del MediterráneO par el AtlánticO que

algunos parecen apuntar—, no habia sufrido aUn las consecuenCiaS de

a grave conmociOn de las GermanIaS. Es verdad que durante el periodo

de guerra el movimiento del puerto de Valencia no pareciO resentirSe

en absoluto. Seria Ia represiôn posterior Ia que incidiria negativamente

en el tráfico mercantil, al perjudicar seriamente at grupo humano que

regia dicha actividad. Par ültimo, Ia clara elevaCiOn numériCa de las

embarCaCioneS en el cuarto final de Ia centuria, podrIa explicarSe en

funciOn de Ia reactivaCión de Ia economia mediterráflea, at ser susti-

tuido el eje econOmicO Castilla - Flandes par el de Barcelona - Génova;

dicho fenOmeno se podria considerar consumado a principiOS del Ulti-

mo cuarto del siglo con Ia primera bancarrota de Felipe II en 1575 y el

aqueo de Amberes del siguiente año, como hechos salienteS de estas

crisis.
El contraste econOmiCO entre Castilla y Valencia es bien patente, at

mismo tiempo que dentro de cada una de ellas se muestra una clara

dicotomla entre campo y ciudad. Asi, mientras Castilla se ruraliza" en

las postrimerIaS de Ia centuria al romperse el cordOn umbilical que Ia

unia a Flandes (fenómenO que
logicamente repercutirá sabre todo en

ci mundo urbano), Valencia (y con ella toda Ia fachada levantina), en

Ia que habIa comenzado a plantearSe seriamente Ia crisis agraria, se

urbaniza" con Ia clara recuperaCiOn de Ia actividad mercantil, gra-

cias a Ia creaciOn del nuevo eje econOmiCO. Barcelona-GénoVa.
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vaban et comercio marItimo y terrestre (excepción hecha de ta querna,
que se Hevaba en contabilidad aparte), englobados con el tItulo gene-
!al de "peajes" (hacienda extensivo el nombre de uno de ellos al
conjunto), también confirma Ia regresiOn posterior a Ia Germania,
Ilegando a las cotas mâs bajas en 1538 y 1535 con 3420 y 3.422 libras,
respectivamente. Pero existen ciertas diferencias entre Ia evoluciOn del
nUmero de buques y Ia del rendimiento de estos impuestos. Las ele-
vaciones de principio y final de Ia centuria, que en el caso de las
embarcaciones alcanzaban valores similares, en los "peajes" son muy
diferentes. Las cantidades recaudadas en Ia ultima parte del siglo son
muy superiores a las del comienzo. Ella se explica, sin duda, en fun-
dOn de a tendencia inflacionista del Quinientos, y a esto precisa-
mente se debe el que Ia recuperaciOn de los citados impuestos tras
Ia crisis post-germania parezca anterior a Ia del nümero de embarca-
clones. -Si en el caso de los buques no se alcanzaron cotas similares
a las del primer cuarto del siglo hasta los años iniciales del Ultimo
cuarto, en Ia que afecta a los "peajes" ya en 1544 se han logrado
baremos parecidos a los de comienzos de Ia cerituria. Se trata en esta
ocasiOn, por tanto, de una trayectoria aigo enmascarada por Ia evo-
uciOn alcita de los precios, que tiende a exagerar los valores a me-
dida que avanza el siglo.

La misma tendencia se observa en os arrendamientos, e, incluso,
en Ia evoluciOn de las rentas del Real Patrimonio, derivadas de muy
diversos conceptos impositivos, no sOlo comerciales.

Este capitulo sexto, ültimo de Ia tesis, finaliza con una amplia refe-
rencia a los productos objeto de importaciOn, estableciendo el para-
lelismo existente entre ellos y los lugares de origen.
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