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INTRODUCCION

_ El actual trabajo de investigacién fue iniciado bajo la protunda.

influencia y los nuevos planteamientos metodolégicos de la escuela

‘francesa de los “Annales”, y, en particular, de la Historia estructural,

preconizada por Fernand Braudel en su obra, ya clésica, sobre el Medi-
terraneo en tiempos de Felipe Il. A medida que progresaba la investi-

gacién se ha procurado “actualizar” la metodologia, y, sin salir del
. marco del tema estudiado, enfocarlo partiendo de la base de una His-~

toria “integral” o “total”.

La metodologia adoptada se refle/a en la estructura de este tra-
bajo y su divisibn 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 geogréficos
a los medios de comunicacién. Asi hemos estudiado, sucesivamente, las
bases humanas, las bases naturales y las bases técnicas. A su’ vez,
las relaciones mercantiles se desenvuelven dentro de un marco institu-
cional, esto es, de unas bases juridicas, que hemos procurado analizar,
teniendo siempre presente sus interacciones respectivas. Finalmente,
hemos examinado las bases econdmicas, para poner de relieve el volu-
men del movimiento mercantil y las fluctuaciones coyunturales, median-
te la comparacion entre las distintas series numéricas que nos ha
proporcionado la documentacion estudiada: buques llegados, trayec-
toria de los impuestos y evolucién de los arrendamientos. Una simple
ojeada a los gréficos del capitulo correspondiente —el sexto— permite
comprobar cémo el “trend” valenciano del siglo XVI aparece confirma-
do, en sus grandes lineas, por estos factores diversos.

He ‘aqui, en apretada sintesis, un breve resumen de contenido, des-
tacando lo que podriamos considerar como las aportaciones més nue-
vas —aparte, naturalmente, de lo que ha constituido nuestro tema espe-
cifico de investigacién, el comercio valenciano de importacién en el
siglo XVI—.




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, cronolégicamente hablando,
documentacién de tipo econémico. Dentro de este vasto campo de
posibilidades que el Archivo del Reino de Valencia nos brinda, ha sido
la actividad comercial la que ha centrado la atencién del presente
trabajo, particularmente por lo que se refiere a la importacién por
via ‘maritima. Si hoy es factible el estudio del comercio de importa-
cion 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 llegada al referido puerto. Estos derechos proporcio-
naban al Patrimonio Real considerables ingresos, cuya recaudacién
correspondia a los oficiales de la Bailia, a quienes debemos los tes-
timonios escritos que hoy nos sirven de orientacion. El Baile. General
debia de rendir cuentas de la administracién de su cargo al Maestre
Racional, lo que en modo alguno suponia dependencia por parte de
aquel, que, por el contrario, era superior administrativamente al Masgstre
Racional. Y es por esta revisiéon temporal de cuentas por lo que gran
parte de la documentacién, que en realidad correspondia a la admi-
nistracién del Baile, se encuentra hoy encuadrada en la Seccion del
Maestre Racional y no en la de Bailia. Asi ocurre con.la Serie del
Peaje de Mar, la basica para.la confeccion de este estudio.

El cometido de la misma es dejar constancia diaria de los buques
arribados al puerto, con especificacién de su naturaleza, procedencia,

- nombre del patrén, cantidad y naturaleza de las mercancias 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, la llamada “Llibre de jornades de la Taula del Peat-
ge”, en donde se vierte no sélo lo recaudado a través del trafico mari-
timo, sino también lo procedente de ios intercambios mercantiles rea-
.zados por via terrestre. El resumen de los citados “Llibres” se tras-
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lada’ en dltima instancia a los “Llibres de la Receptoria de la Batlia
General de Valencia”, especie de libros mayores de la administra-
cién de los derechos pertenecientes a la Corona. . :

: Estas y otras series, cuya relacién pormenorizada' no seria pro-
. pia de un resumen -de este tipo, nos han permitido seguir los altibajos

_ de la coyuntura econémica de la Valencia del Quinientos. .

‘Como contribuciéon dentro de este capitulo primero habria que

destacar la elaboracién de un catalogo sistematico de los fondos ma-
nejados en el Archivo del Reino, que, légicamente, completan en mu-
chos aspectos y enmiendan en otros los indices a disposicion del inves-
tigador; y la referencia al fcontenido de cada una de las series, aspec-
" to éste altimo que pued'e servir de guia a futuros estudiosos de temas

. econémicos valencianos.

BASES HUMANAS

El segundo capitulo se inicia con unas referencias a la demogra-
fia y a sus incidencias a lo largo de la centuria —con alusién espe-
cial a las epidemias y a los movimientos migratorios—, ya que en
sentido amplio toda la poblacion interviene en la actividad mercantil.
Ahora bien, aunque es incuestionable esta relacion mas o menos di-
recta de todos los hombres con el comercio, solo una parte de ‘ellos,
por su dedicacion u oficio, son los verdaderos ‘protagonistas del
mismo. Dentro de los mas vinculados a esta actividad, y mas exacta-
mente al tréfico maritimo, se destacan los mercaderes, marineros y
funcionarios relacionados con el cobro de los derechos de tipo mer-
cantil. También, aunque como elemento negativo, es decir, como en-
torpecedor de la actividad comercial, se cita la pirateria, cuya conni-

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

clara. ,

La simple enumeracion de los nombres de los mercaderes mas
destacados en el movimiento portuario valenciano pone de relieve
el caracter cosmopolita de la Valencia del Quinientos, con sus colonias
de extranjeros, entre los que destacan italianos, en primer lugar, segui-
dos de franceses y alemanes. Tanto éstos como los naturales del pais
se encuadran, naturalmente, en categorias distintas, y su actuacion se
realiza bien por medio de la gestion individual o en forma colectiva.
Dentro de este ultimo.sector contindan revistiendo interés las asocia-
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ciones de tipo familiar. Pero al lado de estos profesionales del comer-
cio seria injusto ignorar a un crecido nimero de elementos, cuya apa-
ricion esporadica demuestra que su actividad normal debia desenvol-
verse por otrcs cauces. Son éstos los que reciben pequefias partidas
de articulos para el consumo familiar, hecho que demuestra la mayor

participacion directa que tenian en el trafico maritimo una serie de

personas, no ligadas profesionalmente a él. Ello se debe, sin duda
alguna, al menor desarrollo de los intermediarios y de la especiali-
zacion profesional, en relacién a épocas posteriores.

Por lo que afecta al despliegue del comercio fraudulento, hay que
destacar la importancia del realizado por los propios regnicolas, aspecto
al que no se suele prestar demasiada atencién, ya que, por regla gene-
ral, el comercio ilegal suele identificarse, sin mas, con la pirateria
berberisca. '

BASES NATURALES

Vistas las Bases humanas, |0s protagonistas racionales de la actividad
mercantil, se hace referencia a las Bases naturales que aquellos hom-
bres encontraron, a las que se adaptaron o se impusieron mediante
cistintos procedimientos técnicos, objeto de otro capitulo -—Bases
técnicas—. : : A

Como elementos fundamentales de este medio natural, referidos
al transporte por via maritima, se distingue en primer lugar la masa
liquida, e/ mar, dentro de él las rutas principales, y en sus confines
los puertos. .

En lo que afecta -al mar, aunque las relaciones con Valencia se
establecen a través de dos espacios acuaticos, el Mediterraneo y ei
Atlantico, la neta superioridad de la navegacion mediterranea obliga
a centrar la atencion en el Mar Interior, menos vasio en la realidad,
pero mucho mas -importante por lo que al comercio valenciano del
Quinientos se refiere. Los aspectos fisicos mas notables —esencial-
mente aquellos que pueden influir en la navegacién— son puestos de
relieve, ‘asi como la evolucién histérica del Mediterraneo, a la que Va-
lencia se "halla tan ligada. 1

Dentro del apartado de las rutas maritimas, se trata en primer lugar
¢e su localizacién, demostrandose cumplidamente la absoluta primacia
de las rutas litorales, aspecto, por otro lado, en el que préacticamente
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coinciden todos los estudiosos de estos temas. Mayor novedad suponé,
sin embargo, la referencia a los periodos de actividad de dichas rutas.
En efecto, contra lo aceptado comunmente por la historiografia —el
mismo Braudel—, nuestras series demuestran que no hay un movi-
miento estacional durante el siglo XVi, esto es, que la llegada de
embarcaciones no registra variaciones sensibles o, si se prefiere, re-
ducciones importantes, durante los meses de invierno.

De un total de 16.444 buqgues, registrados a su arribada al puerto
de Valencia a lo largo de treinta afnos —0nicos que se conservan com-
pletos de la centuria y por lo 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—, lo que
equivale a un promedio anual de 280 y 267 embarcaciones, respectiva-
‘mente. Es evidente que la diferencia resulta bien exigua y que no se
ajusta en modo alguno a los notables contrastes que la bibliografia
parece sugerir.

Si descendemos a una equiparacion mensual, se puede establecer
ia siguiente relacion, ordenada de mé&s a menos:

Diciembre ... ... ... . v o 1488
Mayo ... ... e e e 1479
Septiembre ... ... ... . .. 1454
Octubre ... ... oo cie eer e 1433
Abril ... o e e e e 1408
Julio ... oo e e e e e 1406
NOVIEMDIE ©ov v ere e eee e 1393
AQOSEO ... ot e e e e e 1385
MAIZO .ov cov e e e e e 1337
JUNIO ovv et vee eee e e e 1277
ENGIO .v. vvr eee ere e e e 1208
Febrero ... ... oo cee oo e 1176

Total ... .. v v e 16444 -

Esta simple lista pone de relieve las continuas intercalaciones de
los meses de verano y de invierno, y, aunque los dos ultimos puestos
estan ocupados por meses del semestre invernal —febrero y enero—,
no es menos cierto que el primer lugar corresponde a un mes de la
estaciéon fria —diciembre—.

Los pUertos se incluyen en este capitulo, ya que en el siglo XVI man-
tienen un aspecto muy primitivo, con un aplastante predominio de lo
natural sobre lo artificial. Tal aseveracién se pone de relieve al relatar
fos proyectos de construccion de diversas instalaciones portuarias en
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Valencia, qiie én si mayor parte no liegaron a realizarse én aquelia
centuria. ’ v

Por lo que se refiere al hinterland de Valencia, son casi 300 —294,
para ser mas exactos— los topénimos identificados como lugar de ori-
gen de las embarcaciones que hacen su aparicion en el puerto valen-
ciano, que, sumados a los escasisimos no identificados, harian elevar
la 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, paises, sin mas especificacion. Ahora bien, 108
nombres solos poco descubren acerca de las relaciones de cada uno
de los lugares geograficos con el puerto de Valencia. Es precisoc con-
cretar, a través de los treinta anos integramente conservados de la
centuria, la frecuencia con que cada lugar envid sus bugues con des-
tino a Valencia. Para ello se ha efectuado una sencilla clasificacion,
distinguiendo dos sectores, Atlantico y Mediterraneo, cada uno de los
cuales esta integrado por varios grupos. Por no hacer interminable la
relacion de los distintos puertos, pasamos a proporcionar un resumen

~ final por zonas:

A través de estos resumenes podemos observar lo limitado del radio
de accion del puerto de Valencia —aunque en escasisimas ocasiones
lleguen buques procedentes del lejano Baltico e incluso desde Terra-
nova—, que practicamente se reduce al Mediterraneo y, dentro de
éste, al Mediterraneo Occidental. Su alejamiento del, Atlantico lo suple,
sin embargo, con las importaciones indirectas desde otros puertos me-
jor situados en relacion con las rutas oceanicas. Nada mas significativo
que su expresion en porcentajes: ‘

Buques de puertos mediterraneos ... ... 15,580 ... ... 9513 %

Buques de puertos atlanticos ... ... ... 797 ... ... 48T %

Por lo que se refiere a ambitos concretos, el primer lugar, destaca-
disimo, corresponde a los puertos del propio reino, a los que siguei
los de Catalufia-Roselldén, Baleares, Francia mediterranea, Peninsula
italica, Castilla meridional atlantica y Castilia mediterransa, por esie
orden, como se expresa a continuacion. )

PUERTOS NUMERO TOTAL FORCENTAJES

Valencia ... ... ... ..o .o ol 9.243 O <1 %
Catalufia-Rosellén ... ... ... ... 3.200 19’54
Baleares ... ... ... ..o 1.148 701
Francia mediterranea ... ... ... 699 4’27
Peninsula italica ... ... ... ... 389 2'37
Castilla meridional atlantica ... 360 e 220
Castilla mediterranea ... ... 316 1'93
Resto ... ... ov e e e 1.022 6’24

Total ... ... ... ... 16.377 . ... ... 10000
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BASES TECNICAS

El siglo’ XVl representa un momernio de verdadero interés, por lo
gue a técnicas navales se refiere. Durante él, el Mediterraneo medio
tradicional de transmisién de mercancias e ideas queda relegado a
un plano secundario por el Atlantico. Este desplazamiento geografico,
que en ningun caso significa suplantacion repentina, tiene su paralelo
en la rivalidad que se establece entre el navio atlantico y la galera
mediterranea. No deja de ser curioso que al lado de esta pugna nautica
se produzca un proceso, que podriamos calificar como de hibridacion.
En efecto, el navio atlantico incorpora al lado de sus velas cuadradas
la vela triangular latina; con el incremento y diversidad del velamen 4
aumenta la facilidad de maniobra sin necesidad de disminuir su po-
tencia. De esta forma se aunan las ventajas respectivas de ambos apa-
rejos. ‘Simultaneamente, aunque al parecer con menos frecuencia, |
embarcaciones de velamen triangular afiadiran alguna vela cuadrada. ¢

Si estos postulados parecen evidentes, existen puntos aun no escla-
recidos. Por una parte, reina cierta confusion sobre la nomenclatura
naval, que las propias fuentes de la época no han hecho mas que ali-
mentar. Ello es imputable, sin duda, a 1a falta de una delimitacion pre-
cisa entre unos modelos y otros, en una época en que las construc-
ciones navales se basaban mas en la experiencia y en la interpreta-
cién local e incluso personal de los diferentes tipos que -en la exis-
tencia de unas normas cientificas preestablecidas. Por otro lado, las
clasificaciones, que se han venido dando de las embarcaciones del
Quinientos, varian segun la base que cada tratadista del tema escoge
como punto de diferenciacion. En una clasificacion senciila, hecha
a partir del sistema de propulsion utilizado, se pueden distinguir dos
grupos: uno que emplea e! remo como instrumento fundamental de
propulsion y la 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 clasificacién se ordenan las embarcaciones, de
cuya existencia .ha quedado constancia oficial a través de los volume-
nes del Peaje de Mar. Mas concretamente, se cifie la clasificacion a los
treinta afios que se conservan completos del siglo, a lo largo de los
cuales se registra la llegada a Valencia de 16.444 buques, cifra que
arroja un promedio anual de 548. Del total habra que deducir 12, uni-
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¢as ocasiones en que el dato de la naturaleza de las embarcaciones$

se omite.

Primer grupo: REMOS

TIPOS

Galeaza
Galera
Galeota
Fusta
Bergantin

. Fragata

Falua
Grip
Goéndola
Londré
Ballener
Tafurea
Pontona

Total

Segundo grupo: VELAS

a) Velamen cuadrado o mixto

TIPOS

Carraca
Nao
“Navili”
“Vexell”
Galedn
Galeoncete
Urca
Filibote
Esquiraza
Patache
Carabela
Polacra

Total

NUMERO

14
48

]

20
467
36

35

4

87
1.455

2171

- NUMERO

11
1.084
115
1

192
56

W NN =

595
148

2.209




b) Velamen triangu/ar’

TIPOS : ‘NUMERO
Saetia 2.132
Jabeque 511
Esquife 14
Laad . 3.432
Tartana 75
Barca 5.888

Total 12.052

En esta simple enumeracion se observa la variedad de la natura-
leza de las embarcaciones —en torno a la treintena de modelos—, las
grandes diferencias numéricas entre ellas —s6lo cinco tipos, barcas
(35’8 %), latdes (20’9 %) saetias (13 %), londros (8’9 %) y naos (6’6 %),
representan el 85 % del total, repartiéndose el 15 % los veintiseis mo-
delos restantes—, la primacia de las tradiciones mediterraneas y el
predominio de los modelos de medio y pequefio tonelaje. Baste recor-
dar que pertenecen a la mas 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, limitandose la tradicion atlantica al grupo propulsado por
velamen cuadrado y mixto con 2.209. Ello equivale a un 86’56 % del
total para los tipos mediterraneos y el 13'44 % solamente para los
atianticos. Profundo paralelismo guarda !la mencionada relacién con
la capacidad de carga. Reduciendo la cuestion a un sencillo esquema,
perfectamente valido por otra parte, podemos afirmar que el apartado
de las velas latinas, el mas numeroso en la documentacién revisada,
corresponde a unidades de porte reducido; los. grandes tonelajes de la

época s6lo se pueden identificar con los tipos. mayores de la gran

familia de las galeras —la galeaza, sobre todo— y méas exactamente
con los modelos superiores de los navios de velamen cuadrado o mixto,
los grandes cargueros del momento. Ello es suficiente para confirmar,
sin lugar a dudas, la neta superioridad de los buques de modesto y adn
muy pequefo tonelaje en el comercio de importacién valenciano del
siglo XVI. :

Como postreros aspectos del capitulo,. se .trata de establecer la
relacién existente entre fas embarcaciones y los. puertos, asi como
facetas diversas sobre la construccion y el armamento de los buques.

Queremos destacar, que, aparte de la cierta novedad que significa
la insercion del aspecto técnico en un trabajo de caracter histérico-
economico, se han--precisado ciertos conceptos en torno al complejo
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mundo de los tipos de embarcaciones, demostrandose que alguno de
ellos aparece en fechas mas tempranas de las generalmente admitidas,
como en el caso de la 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 la fijacién
de las diversas tarifas de caracter aduanero. Ya deciamos en un prin-
cipio que lo recaudado a través de las distintas exacciones comerciales
pasaba a engrosar los fondos-del Real Patrimonio.

Desde el primer momento la alusion continua de la documentacién
consultada a tributos determinados, cuyos nombres a fuerza de repe-
tirse llegaron a parecer familiares, nos impulsé naturalmente a intentar
aclarar su significado. Comenzando por las obras que juzgadbamos mas
asequibles por su concrecion —Ilos diccionarios y enciclopedias— y
continuando por los tratados mas especializados en cuestiones juridicas,
el resultado fue altamente desconsolador. No existe, o al menos no
hemos encontrado, una obra que dé una idea clara de los impues-
tos que gravaban.el comercio valenciano. Muchos de los conceptos tri-
butarios a él referidos son ignorados por los investigadores méas con-
cienzudos y competentes, mientras que la descripcion de otros resulta
abstracta en demasia.

Por otra parte, la diversidad de los mismos complica sensiblemente .
la cuestion. Ello se debe a la 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 siglo XVI las mercancias importadas a tra-
vés de la via maritima debian de hacer frente a una serie de derechos,
entre los que destacan los de peaje, lezda, quema, italiano, genovés y
de alemanes. Mientras los dos primeros son de caracter general, los
restantes solo afectan al trafico con determinados ambitos geograficos
0 grupos humanos —el de quema al comercio con Castilla y los res-
tantes a las mercancias negociadas por slbditos de las nacionalida-
des que el titulo de los mismos derechos expresa—.

Son los derechos de peaje y lezda los mas importantes, por lo
que a recaudacion-se refiere, seguidos del de quema. Sobre los dos
primeros hemos encontrado una larga lista de tarifas, en la que
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aparecen mas de cuatrocientos . productos. De la mencionada relacion
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 l6gicamente la cuantia
de la exaccion guardase cierta relacion, pero no matematica, con e!
valor de la mercancia afectada por ella. Todos los restantes derechos

tienen en comun el ser impuestos “ad valorem”, aunque a veces se

hayan sentado afirmaciones en contrario. Y, por si ello fuera insufi-
ciente, sus tarifas parecen ser idénticas —tres dineros por libra de
valor—. ’

Sefalada la cuantia de los distintos impuestos, y pasando al terreno
de su aplicacion practica, se trata de las franquicias © exenciones que
afectaban no sdlo 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, dénde, cémo
y cuando se satisfacian los citados impuestos sobre el comercio, se
pasa al ultimo apartado sobre arrendamientos. EI cobro de los tributos
se realizaba bien por gestién directa del Real Patrimonio, bien bajo
la formula de arrendamiento; y de estas dos posibilidades siempre era
preferida la segunda, aunque, a veces, la falta de pujas en la subasta,
que a tal efecto se realizaba, o lo exiguo de los .ofrecimientos, obligase
a la Bailia a recurrir a la administracién directa. '

Razones de peso inclinaban a esta formula, causante de la redaccién
de numerosos capitulos, en los que arrendador y arrendatario se ponian
de acuerdo sobre su cometido, especifico y sobre sus respectivas esfe-
ras de dominio. '

BASES ECONOMICAS

El primer apartado de este ultimo capitulo trata de establecer un
estado actual de cuestiones sobre la coyuntura economica de la mo-
narquia hispanica en el siglo XVI, para compararla a continuacion con
la valenciana. Para confirmar la tendencia de la economia de la Va-
lencia del Quinientos, utilizamos unos datos estadisticos, que, aunque
de diferente valor y caracter, coinciden sensiblemente entre si: el nu-
mero de embarcaciones llegadas, la trayectoria seguida por diversos
impuestos y la evoluciéon experimentada por los arrendamientos.
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A titulo de ejemplo pasamos a expresar el numero de buques arri-
bados al puerto de Valencia:

ARO N.° DE EMBARCACIONES
- 1503 492
1507 608
1509 ' 688
1510 648
1519 2 506
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 N

Con este total de 16.444 embarcaciones, cuya llegada se registra
a lo largo de treinta afios de la Serie del Peaje de Mar, la media anual
arroja un saldo de 548. Tomando como punto de referencia dicha media,
los afios del primer cuarto del siglo la suelen rebasar, a veces am-
pliamente como en 1522 y 1509, salvo en dos ocasiones —1503 y 1519—,
eunque en ambas el defecto sea pequeiio.
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El segundo cuarto se inicia en el afio 1528 con una cifra practica-
mente igual a la media, para decrecer a partir de este momento. Los
niumeros de los afios siguientes hasta 1559, inclusive, no llegan a alcanzar
las 400 embarcaciones, y, por lo tanto, estan muy lejos de la media
de 548. En 1576, aun sin lograr el citado promedio, se rebasan las

400 unidades.

Los datos del siguiente afio conservado, 1581, superan los 500 bu-
ques, tope que ya no se vuelve a rebajar nunca en los afios que restan
de siglo. Se regresa, pues, a una situacion similar a la del primer cuarto
de la centuria: cifras superiores, normalmente, o incluso muy superio-
res a la media, con minimas excepciones —afios 1581 y 1597—.

En suma, la tendencia general presenta unos extremos elevados, con
unos maximos de 713 y 711 buques en 1522 y 1590, respectivamente,
v un centro deprimido, con un minimo de 201 embarcaciones en 1558.

Las entradas relativamente altas del primer cuarto del siglo coin-
cidirian con la coyuntura alcista de la economia hispana; en este mo-
mento Valencia, aunque comenzaba a resentirse como todos los puer-
tos mediterraneos del principio del desplazamiento de las rutas comer-
ciales hacia el Atlantico —ya hemos indicado antes que no se da esa
especie de sustitucion tajante de! Mediterraneo por el Atlantico que
algunos parecen apuntar—, No habia sufrido aun las consecuencias de
la grave conmocion de las Germanias. Es verdad que durante el periodo
de guerra el movimiento del puerto de Valencia no parecié resentirse
en absoluto. Seria la represion posterior la que incidiria negativamente
en el trafico mercantil, al perjudicar seriamente al grupo humano qué
regia dicha actividad. Por ultimo, la clara elevacién numérica de las
embarcaciones en el cuarto final de la centuria, podria explicarse en
funcion de la reactivacion de la economia mediterranea, al ser susti-
tuido el eje econoémico Castilla - Flandes por el de Barcelona - Génova,
dicho fenémeno se podria considerar consumado a principios del ulti-
mo cuarto del siglo con la primera bancarrota de Felipe Il en 1575y el
caqueo de Amberes de! siguiente afo, como hechos'sahentes de estas
crisis. ' ,

El contraste econémico entre Castilla y Valencia es bien patente, al
mismo tiempo que dentro de cada una de ellas se muestra una clara
dicotomia entre campo y ciudad. Asi, mientras Castilla se “ruraliza” en
las postrimerias de la centuria al romperse el cordén umbilical que la
unia a Flandes (fenémeno que logicamente repercutira sobre todo en
el mundo urbano), Valencia (y con ella toda la fachada levantina), en
la que habia comenzado a plantearse seriamente la crisis agraria, se
“urbaniza” con la clara recuperacion de la actividad mercantil, gra-
cias a la creacion del nuevo eje econoémico Barcelona - Génova.

El rendimiento de los derechos pertenecientes a la Corona que gra-
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vaban el comercio maritimo y terrestre (excepcién hecha de la quema,
que se llevaba en contabilidad aparte), englobados con el titulo gene-
ral de “peajes” (haciendo extensivo el nombre de uno de ellos al
conjunto), también confirma la regresién posterior a la Germania,
llegando a las cotas mas bajas en 1538 y 1535 con 3.420 y 3.422 libras,
respectivamente. Pero existen ciertas diferencias entre la evolucién del
numero de buques y la del rendimiento de estos impuestos. Las ele-
vaciones de principio y final de la centuria, que en el caso de las
embarcaciones alcanzaban valores similares, en los “peajes” son muy
diferentes. Las cantidades recaudadas en la ultima parte del siglo son
muy superiores a las del comienzo. Ello se explica, sin duda, en fun-
cion de la tendencia inflacionista del Quinientos, y a esto precisa-
mente se debe el que la recuperacién de los citados impuestos tras
la crisis post-germania parezca anterior a la del numero de embarca-
ciones. Si en el caso de los buques no se alcanzaron cotas similares
a las del primer cuarto del siglo hasta los afios iniciales del ultimo
cuarto, en lo que afecta-a los “peajes” ya en 1544 se han logrado
baremos parecidos a los de comienzos de la centuria. Se trata en esta
ocasién, por tanto, de una trayectoria algo enmascarada por la evo-
lucion alcista de los precios, que tiende a exagerar los valores a me-
dida que avanza el siglo. .

La misma tendencia se observa en los arrendamientos, e, incluso,
‘en la evolucion de las rentas del Real Patrimonio, derivadas de muy
diversos conceptos impositivos, no sélo comerciales.

Este capitulo sexto, ultimo de la 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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