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Un aspecto del comercio canario de
exportacion en el siglo XVI: Las
relaciones con el puerto de
Valencia *

EMILIA SALVADOR ESTEBAN **

Una documentacion de excepcional interés, custodiada en el Archivo
del Reino de Valencia, nos permite seguir dia a dia, a lo largo de 30 afos
completos del siglo xvi, los avatares del puerto de Valencia en su vertiente
importadora. Nos estamos refiriendo a una de las Series de la Seccién
Maestre Racional, titulada Peaje de Mar', cuyo objetivo fundamental de
anotar fos derechos o «peajes», satisfechos por las distintas embarcaciones
que arribaban al Grao valenciano, es —afortunadamente para nosotros—
ampliamente superado, al proporcionarnos toda una informacion comple-

* La escasez de tiempo y el deseo de no faltar a un homenaje obligan con frecuencia
a contribuir con aportaciones puramente testimoniales, que ni desde el punto de vista cien-
tifico estan a la altura de la categoria de la persona homenajeada, ni siquiera desde la
perspectiva tematica se aproximan al campo de estudio que le es propio. En este caso
concreto resulta evidente el caracter exclusivamente testimonial de este pequeio trabajo,
aunque por lo menos sea adecuado en lo que al tema abordado se refiere. Y ello no sélo
en funcion del origen canario del profesor Antonio de Bethéncourt, sino también por ser él
mismo un buen conocedor de la historia canaria y haber dirigido distintas investigaciones
sobre las actividades comerciales del archipiélago en la época moderna.

** Universidad de Valencia.

' Los 30 afios conservados en su totalidad, corresponden a las siguientes signaturas:
Archivo del Reino de Valencia (ARV), Seccion Maestre Racional (MR), Serie Peaje de Mar
(PM), 10.915 (afio 1503), 10.917 (1507), 10.919 (1509), 10.920 (1510), 10.922 (1519),
10.923 (1520), 10.924 (1522), 10.926 (1524), 10.927 (1525), 10.930 (1528), 10931 (1530),
10.933 (1532), 10.934 (1533), 10.939 (1538), 10.941 (1558), 10.942 (1559), 10.943 (1576),
10.995 (1581), 10.996 (1584), 10.997 (1585), 10.998 (1586), 11.001 (1590), 11.002 (1591),
11.005 (1594), 11.006 (1595), 11.008 (1597), 11.009 y 11.010 (1598), 11.011 y 11.012
(1599) y 10.946 (1600). En la Seccion Generalidad se incluye, por error, un volumen de la
Serie PM, reg. 4.940, correspondiente al afio 1582.
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mentaria, de inusitada riqueza respecto a Io que suele ser habitual en regis-
tros coetaneos de la misma o de analoga naturaleza.

Este cumulo de datos permite comprobar como las relaciones direc-
tas establecidas entre los puertos del archipiélago canario y el de Valen-
cia revisten unas caracteristicas muy concretas y peculiares, que las
definen de forma inequivoca y las distinguen de las mantenidas desde
cualquier otro de los ambitos del hinteriand valenciano.

La primera nota a destacar es la escasez de contactos, con sélo
nueve mercantes de procedencia canaria, registrados a su arribada al
Grao de Valencia en el transcurso de los 30 anos mencionados. En efec-
tos, nueve buques representan bien poco en el conjunto de los 16.444
anotados en los libros del Peaje de Mar en ese lapso de tiempo 2. Ahora
bien, si valoramos otros factores, ese exiguo numero de embarcaciones
cobra mayor relieve. Los nueve cargueros originarios del archipiélago ca-
nario quedan incluidos dentro de los 797 de procedencia atlantica (menos
del 5 % del total), frente a 15.580 (mas del 95 %) zarpados de puertos
del litoral mediterraneo °. Bajo este nuevo prisma las nueve unidades de
origen canario pasan de representar menos del 1 por 1.000 en el con-
junto de los buques arribados al Grao valenciano a méas del 1 por 100
de los de procedencia exclusivamente atlantica. Obviamente, este brusco
contraste entre el Atlantico y el Mediterraneo deja relegado el radio de
accién del comercio valenciano al Mar Interior, con contactos meramente
esporadicos con puertos del Océano Atlantico, que no hacen sino confir-
mar lo limitado del hinterland del puerto de Valencia. A mayor abun-
damiento, el archipiélago canario constituye respecto a la ciudad de Va-
lencia la latitud méas meridional, el non plus ultra desde donde se expidie-
ron productos con destino a la ciudad del Turia. Naturalmente, eilo no
significa que la capital valentina no recibiese a lo largo del siglo mercan-
cias de procedencia mas lejana: americana, asidtica... Ahora bien, estos
envios no fueron remitidos a Valencia desde los puertos de salida mas
proximos al lugar de la produccion de aquéllas, sino desde otros que por
su mejor situacién en las grandes rutas del comercio internacional ejer-
cieron respecto a Valencia el papel de reexportadores.

¢ Este y otros aspectos sobre el conjunto de! comercio maritimo de importacién de la
Valencia del Quinientos, en E. SALVADOR ESTEBAN: La economia valenciana en el siglo XVI
(Comercio de importacion), Valencia 1972.

* Desconocemos el origen de las 67 embarcaciones que restan hasta alcanzar el total
de 16.444 debido, bien a la faita de expresiéon de este extremo en las fuentes documenta-
les, bien a no haber podido identificarlos.
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Singular resulta también la distribucién cronologica de estos contac-
tos Canarias-Valencia. La simple enumeracion de las fechas proporcio-
nadas por los libros del Peaje de Mar resulta reveladora. La arribada al
puerto valenciano de los nueve mercantes citados se concentra en los
cuatro primeros afos de los que se conserva documentacién completa,
es decir, 1503, 1507, 1509 y 1510. A los tres registrados en 1503 —el
28 de junio *, el 18 de septiembre ° y el 26 de diciembre °—, siguen otros
tres en 1507 —los del 22 de febrero’, 2 y 20 de septiembre ®—, uno
solo en 1509 —del 9 de enero °— y dos mas —23 de mayo ° y 7 de
junio ''— en 1510. Esto significa que las relaciones Canarias-Valencia no
traspasan la primera década del siglo. Teniendo en cuenta que no existe
ningun cambio politico que justifique la ruptura de los contactos a partir
de 1510, ya que tanto el ambito exportador como el importador continlan
formando parte de la misma monarquia hispanica, deben ser motivos
basicamente economicos los responsables de esta interrupcion. Y, ya
gue entre los productos introducidos por los mercantes de origen canario
predomina ampliamente el azucar, parece adecuado deducir que los mer-
caderes que actuaban en Valencia encontraron mas rentable importar
azucar desde otros puertos.

Ello nos introduce en otra faceta caracteristica de esta ruta mercantil,
cual es la casi especializacién en el envio de un producto: el azucar. La
relacion siguiente no deja lugar a dudas sobre el particular.

¢ ARV, MR, PM, 10.915, f. 248,

> Ibidem, . 346 v.

& lbidem, f. 458 v. y 459.

" ARV, MR, PM, 10917, f. 111 v,

8 Ibidem, f. 372 y 372 v. y 394 v., respectivamente.
° ARV, MR, PM, 10.919, {, 18.

ARV, MR, PM, 10.920, f. 243 v.

" Ibidem, f. 265 v.
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Lo 0 Pl
1.° 28-Vi-1503 carabela Canarias ' y Malaga si —
2° 18-1X-1503 carabela Gran Canaria y Denia si —
3° 26-X11-1503 nao Canarias, Cadiz y Malaga si si
4° 22-11-1507 carabela Canarias y Cadiz s —
5° 2-1X-1507 carabela Canarias si si
6.° 20-1X-1507 carabela Canarias y Ei Pto. de Sta. M.? si si
7.° 9-1-1509 nao Canarias si si
8.° 23-V-1510 carabela Canarias y Denia — si
9.° 7-VI-1510 nao Canarias y Alicante — si

Como puede observarse, siete de las nueve embarcaciones llegaron
a Valencia cargadas de azucar, tres de forma exclusiva y cuatro compar-
tiendo el arqueo con otros productos. Sélo en dos ocasiones —precisa-
mente las dos ultimas, correspondientes al ano 1510— se registraron
buques de origen canario que no llevaban en su cargamento la preciada
substancia. Es cierto que sobre cualquier mercancia desembarcada en el
Grao valenciano cabe la duda razonable de si fue cargada en el puerto
de origen o en los de escala. La larga ruta que unia el archipiélago con
Valencia se prestaba a la realizacién de escalas, como lo prueba el he-
cho de que de siete de los barcos conste su atraque en algun puerto
intermedio. De acuerdo con un procedimiento utilizado en el trafico mari-
timo de la época, era frecuente ir comerciando de puerto en puerto para
aprovechar al maximo las diferencias de precios en los distintos ambitos.
Y, aunque esta modalidad afectaba méas al comercio realizado entre lu-
gares proximos sobre pequefas embarcaciones, tampoco dejo de incidir

2 En la documentacion del PM aparece siempre como Canaria.
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en el comercio lejano, como el realizado entre Canarias y Valencia, pro-
tagonizado por grandes cargueros. Lo que resulta evidente es que unas
relaciones comerciales de la envergadura de las que estamos conside-
rando no se podian exponer a negociar con un cargamento exiguo de
dudosa adjudicacion, pues entre otras cosas se tenia que hacer frente a
los gastos derivados de la larga travesia. Se solia, pues, partir de un
cargamento base, previamente contratado y por tanto con destinatarios
concretos, para asegurar la rentabilidad del viaje. Pero ello no impedia
transportar algunos productos complementarios susceptibles de comercia-
lizacion en las escalas de la travesia, a lo largo de la cual, asi mismo,
se podia aprovechar la mayor capacidad de carga del buque o el hueco
dejado por los géneros que se iban desembarcando para adquirir nuevas
mercancias, con cuya venta posterior obtener alguna ganancia adicional.
La proliferacion de estos sistemas obliga a proceder con cautela en el
momento de adjudicar procedencia a los productos liegados al Grao de
Valencia, maxime teniendo en cuenta lo poco explicitas que se muestran
nuestras fuentes al respecto.

En principio, pues, admitida la correccidén de los datos consignados
en los registros del Peaje de Mar, solo del cargamento de dos buques
podemos afirmar su procedencia canaria, al no constar la realizaciéon de
escala alguna. Se trata de la carabela del patrén Gosalvo Rodiges °,
registrada el 2 de septiembre de 1507, y de la nao de Lugua Lobo del 9
de enero de 1509. Todos los demas mercantes, que iniciaron la singla-
dura en Canarias, fondearon en algun puerto antes de alcanzar el de
Valencia. Cuatro de ellos escogieron puntos de! litoral andaluz como es-
cala intermedia. La carabela del patron Johan Alvares, registrada el 28
de junio de 1503, habia recalado en Malaga; la nao de Francisco Mon-
doyo lo habia hecho en Céadiz y Malaga, antes de arribar al Grao de
Valencia el 26 de diciembre de 1503; la carabela de Johan Gonsalbes
efectué dos viajes a Valencia en 1507, el primero con escala en Cadiz,
para llegar a Valencia el 22 de febrero, y el segundo con escala en El
Puerto de Santa Maria, para arribar el 20 de septiembre. Por cierto, que
en el primer viaje Johan Gonsalbes fue autorizado para ir a Murviedro
(actual Sagunto) y regresar a Valencia, sin cobrar por esta desviacion
ningun derecho adicional. Su segunda visita a Valencia coincidié con un
dia de gran ajetreo en el Grao, con ocho buques registrados, dos de los
cuales zozobraron, sin duda a causa del mal tiempo que por aquellos

*® Para éste y para los demas nombres propios se ha mantenido la grafia con que
aparecen en la documentacion, prefiriendo por ello su expresion en letras cursivas.
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dias afectd al litoral valenciano, como lo demuestran otros accidentes
nauticos constatados por las mismas fechas. Tres navios mas fondearon
en localidades del propio reino de Valencia. La unica embarcacién que
sefiala como punto de partida Gran Canaria —frente al generalizador
Canaria, que aparece en los restantes casos— es una carabela patro-
neada por Gosalbo Garcia Galdino, que tocé en Denia previamente a su
arribada a Valencia el 18 de septiembre de 1503; ya en 1510, la carabela
del patron Erran Sanchis, registrada el 23 de mayo, hizo también escala
en Denia, mientras la nao de Estevan de Premeto, anotada el 7 de junio,
hizo un alto en Alicante.

Por su parte, Valencia se convirtié practicamente en el destino final
del cargamento —ya del embarcado en origen, ya del recogido en el
trayecto—, pues tanto lo que pudiera restar de aquél como el adquirido
en Valencia partié en casi todos los casos hacia occidente. La especifi-
cacion del ulterior destino de las embarcaciones —forna en ponent— y
la no satisfaccion del derecho correspondiente al buque —no paga res—
confirman este extremo. En efecto, los mercantes por el hecho de atracar
en el Grao de Valencia quedaban obligados a abonar un impuesto, varia-
ble en funcién de su porte. Ahora bien, de este derecho quedaban exen-
tos aquellos buques que, procedentes de poniente, regresasen de nuevo
a aquella longitud una vez levadas anclas del puerto valenciano. Y esto
es lo que sucedié con seis de los nueve cargueros de procedencia ca-
naria. De los tres restantes, una carabela también volvio a occidente
después del breve viaje ya mencionado Valencia-Murviedro-Valencia, rea-
lizado por especial licencia; otra fue robada por soldados, saliendo su-
brepticiamente del puerto de Valencia sin notificar su destino '*; solo de
una nave nos consta que pagé una libra —tarifa correspondiente a los
cargueros de mayor porte— por proseguir viaje hacia levante '°.

De haber tenido que pagar las restantes ocho embarcaciones, el
montante del impuesto habria sido el mismo dada su tipologia: seis ca-
rabelas y tres naos. Se trata evidentemente de buques grandes de vela-
men mixto, propios de la navegacion atlantica y aptos por su capacidad
de carga para realizar el comercio de larga distancia. Maria Elisa Torres
Santana en su tesis doctoral inédita, dirigida por el profesor

' Los soldats furtaren dit navili al patro (23 de mayo de 1510).
'* Ve de ponent e va en levant (9 de enero de 1509).
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Bethencourt ', avala esta circunstancia para los primeros 25 afos del
Seiscientos en las Canarias orientales, en donde, haciendo abstraccién
del tipo genérico «navio» bajo cuya denominacién se esconden embar-
caciones de muy diversa tipologia, el primer puesto lo ocupan, amplia-
mente destacadas del resto, las carabelas, seguidas de las naos. En el
conjunto del comercio de la Valencia del Quinientos, en cambio, carabe-
las y naos ocupan un modesto sexto (3,6 % del total) y quinto (6,6 %)
lugar, respectivamente '’; posicion que no es de extrafar, habida cuenta
de las caracteristicas del hinterland valenciano, antes aludidas.

Volviendo a la cuestion de las mercancias portadas por cargueros
canarios, a pesar de las vacilaciones sobre su verdadera procedencia, ya
indicadas, una de ellas por si sola confiere personalidad a este trafico.
Se trata del azlcar, cuya frecuencia y volumen en las exportaciones del
archipiélago a Valencia, no dejan lugar a dudas sobre su origen canario,
aungue no supiéramos previamente que el azucar fue producto tipico de
exportacion de las Islas Afortunadas.

M.? E. Torres Santana subraya como el azicar desde los inicios de
su obtencién en Canarias constituyé un producto basico en la economia
insular, fundamentalmente en las islas de realengo, Gran Canaria, Tene-
rife y La Palma vy, asi mismo, en La Gomera, donde adquiri6 un papel
relevante " . No obstante, a lo largo del siglo xvi su produccion experi-
menté un procesc de regresidn, como lo prueba el hecho de que los
posibles 22 ingenios azucareros con gue contaba la isla de Gran Canaria
a principios de la centuria '° quedaran reducidos a sélo nueve en 1600 %.

Por lo que respecta a las remesas de azlcar ilegadas a Valencia en
los siete cargueros indicados, pese a la falta de concrecion de la Serie
del Peaje de Mar sobre el peso de alguna partida, constituyen sin duda
la masa principal de la exportacion canaria a la ciudad del Turia. En
todos los casos el cargamento desembarcado de cada buque superé las

'* El comercio y la burguesia mercantil en las Canarias orientales en el primer cuarto
del siglo XVII, Universidad de La Laguna, 1987, {. 130-132.

7 E. SALVADOR ESTEBAN: La economia..., p. 216.

' M.E. TORRES SANTANA: El comercio..., f. 377 y 378, citando a R. Diaz HERNANDEZ: E/
azucar en Canarias (siglos XVI-XVIl), Las Palmas 1982, pp. 10 y 45.

9 G. CamacHO PEREZ-GALDOS: «El cultivo de la caia de azlcar y la industria azucarera
en Gran Canaria (1510-1535)», Anuario de Estudios Atlanticos, numero 7, Madrid-Las Pal-
mas 1961, p. 22.

2 M. E. TORRES SANTANA: E/ comercio..., f. 380 y 381.
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200 cajas de azucar sin llegar a las 300: 250 cajas del primer mercante
registrado, 216 del segundo, algo mas de 256 del tercero, 267 del cuarto,
206 —ademas de un barrilito y 12 panes de azticar— del quinto, 231 del
sexto y 211 del séptimo. Desafortunadamente no todas las cajas tenian
el mismo peso, segun se puede comprobar en aquellos casos en que la
Serie del Peaje de Mar nos proporciona la equivalencia, que oscila entre
las 9 arrobas por caja, como minimo, y las 14 arrobas y 6 libras por caja,
como tope maximo. M.2 E. Torres ?', basandose en el articulo inédito de
M. Lobo Cabrera ** y en sus propias investigaciones, atribuye a la arroba
de azicar en Canarias 11,5 Kg. Las cantidades plasmadas en nuestra
documentacion, sin embargo, al no especificar nada en contrario, deben
de venir expresadas en valores valencianos; aunque la arroba valenciana
de azucar no difiere apreciablemente del peso que se le asigna para las
Islas. En efecto, segun Hamilton la arroba prima, que es la utilizada para
el azucar en Valencia, contenia 10,65 Kg, es decir, 30 libras de 355 g.
cada una .

De acuerdo con las equivalencias expresadas en los libros del Peaje
de Mar, Valencia recibi6, por medio de los tres cargueros de procedencia
canaria registrados en 1503, cajas de azucar que pesaron un total de
8.671 arrobas. Del primero se desembarcaron 250 cajas de azucar que,
a razon de 12 arrobas cada una, suponen 3.000 arrobas **. La segunda
carabela descarg6 exclusivamente 216 cajas de azucar que, a 12 arro-
bas, pesaron 2.592 arrobas. El tercer mercante portaba un total de 3.079
arrobas en cajas de azucar ®, aparte de otros géneros de menor entidad.
Conocemos para una pequefia muestra de este cargamento de azlcar la
relacion entre el peso bruto, que nos proporciona la Serie del Peaje de
Mar, y el peso neto, suministrado por una Serie complementaria de aqué-
lla, la denominada Llibre de Jornades de la Taula del Peatge, pertene-
ciente a la misma Seccion —Maestre Racional— y al mismo archivo
—Archivo del Reino de Valencia— que la principal. La Serie de los libros
de Jornades soOlo anota aquellas partidas que pagaron algun derecho al
real patrimonio, por lo que Unicamente registra para esta nao 62 cajas

2 Ibidem, f. 381 y 382,

2 «Monedas, pesas y medidas en el siglo XVi».

# E. J. HamiLTon: El tesoro americano y la revolucion de los precios en Espana, 1501-
1650, Barcelona 1975, p. 198.

* De una caja mas, también de 12 arrcbas, registrada primero como azlcar, se es-
pecifica después que contiene confituras. Las 251 cajas totalizan el cargamento declarado.

% Su distribucion es la siguiente: 159 cajas a 12 arrobas cada una, 2.427 panes de
azucar a 25 panes por caja y un cajon de azucar de 6 arrobas de peso.
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de azucar, que al ser negociadas por un comerciante no exento tuvieron
que satisfacer el impuesto correspondiente. Mientras en los libros del
Peaje de Mar estas 62 cajas de 12 arrobas cada una pesaron 744 arro-
bas o, lo que es lo mismo 62 cargas *, en los libros de Jornades se
especifica el pago por 40 cargas de azucar contenidas en esas 62
cajas 7. A este respecto J. Pérez Vidal *® se refiere al peso de las cajas
y del algodén utilizados para el embalaje del azicar, que habria que
descontar de los pesos brutos proporcionados para saber la cantidad
exacta de azucar contenida en cada caja. En nuestro caso, las diferen-
cias entre el peso bruto (registrado en los libros del Peaje de Mar) y el
neto (indicado en los libros de Jornades), s6lo se puede apreciar en
aquellos casos en que por la correspondiente partida de azucar se in-
greso algo en el fisco regio. Y estos casos constituyen la excepcion, al
ser comercializado el azucar mayoritariamente por mercaderes que esta-
ban exentos del pago de derechos al real patrimonio.

Las tres unidades arribadas en 1507 descargaron cajas de azucar
con un peso total de 8.623 arrobas y 12 libras aproximadamente, canti-
dad muy similar a la del afno 1503. De ellas corresponden a la primera
carabela registrada ese afno 3.791 arrobas y 12 libras, que resultan de
multiplicar las 267 cajas de azucar, que constituyen la totalidad de la
carga, por las 14 arrobas y 6 libras que la documentacion del Peaje de
Mar asigna a cada caja. También para este lote conocemos el peso neto
de 10 de estas cajas —b6 cargas y 6 arrobas de azucar ®. En la segunda
carabela de 1503, al lado de otros productos, se mencionan cajas de
azucar con un peso aproximado de 2.060 arrobas *°. La tercera y Ultima
carabela del afno transporté 231 cajas de azucar, de las cuales solo sa-

* La carga de azucar en Valencia contiene 12 arrobas y cada arroba 30 libras.
ARV, MR, Llibre de Jornades de la Taula del Peatge (J), 11.061, f. 182,

® | a cultura de la cana de azucar en el Levante espariol, Madrid 1973, p. 104.

® ARV, MR, J, 11,064, F. 203.

*® Son 53 cajas a 11 arrobas y 6 libras cada una, 81 a 11 arrobas, 23 a 10y 18 a 9.
De las 31 cajas restantes desconocemos el peso bruto por el deterioro del folio del PM en
que se registraron. Sabemos, sin embargo, por el libro de Jornades que de estas 31 cajas
se pagé peaje por 15 cargas, 1 arroba y 5 libras (ARV, MR, J, 11.064, { 195), que,
naturalmente, representan el peso neto. A estas 206 cajas hay que anadir, como se ha
indicado antes, un barrilito y 12 panes de azucar, de cuyo peso no nos informa la docu-
mentacion. Sumados los pesos brutos anotados en los libros del Peaje de Mar y los netos
del libro de Jornades —por carecer de informacion en aquéllos— y redondeada al alza la
suma, habida cuenta del silencio que ambas fuentes mantienen sobre alguna pequefa
partida, dan las 2.060 arrobas antes indicadas, aun a sabiendas de la incorreccion de
utilizar sumandos de distinta naturaleza —pesos brutos y netos—.

n
3
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bemos el peso neto de tres °', que aplicado proporcionalmente a las otras
228 cajas arroja el resultado de 2.772 arrobas netas.

Las 211 cajas de azucar de la unica nave de procedencia canaria
anotada en 1.509, pudieron transportar 1.758 arrobas y 10 libras del pre-
ciado producto *. Dos jarras de miel de azlcar, de peso indeterminado,
incrementaron en esta oportunidad la dulce carga.

En resumen, los siete mercantes condujeron a Valencia en conjunto
unas 20.000 arrobas **, cantidad mas que respetable.

En cuanto a la calidad de este azucar exportado por Canarias, sélo
se mencionan panes de azucar y azucar de panella **, sobrentendiéndose
en las restantes ocasiones —la mayoria—, ante la ausencia de adjetivos
al término azdcar, que se trata de azdacar comun.

Aunque la importacién de la mayor parte de este azucar no supuso
ingreso alguno para el real patrimonio, al ser negociado por mercaderes
naturales de Valencia o poseedores de algun tipo de franquicia, las oca-
siones en que se tuvo que afrontar el pago correspondiente nos permiten
saber que el azlcar sdlo se vio afectado por el pago del derecho del
peaje *°, a razén de 10 dineros por arroba, y por el derecho genovés, en
un caso en que intervino un comerciante de aquella naturaleza ®.

3 Los libros del PM no proporcionan el peso de las cajas, pero por los de J sabemos
que se pago 1 libra y 10 sueldos por 3 cajas de azucar, conteniendo 3 cargas (ARV, MR,
J, 11.064, f. 188).

*# Ante el nuevo silencio de los libros del PM, solo contamos con el peso de tres cajas
—2 cargas y 1 arroba— por las que se satisfizo un peaje de 1 libra y 10 dineros (ARV,
MR, J, 11.066, {. 4 v.). Aunque de las 208 cajas restantes no se proporciona peso al haber
sido negociadas por persona exenta, si les asignamos el mismo peso de las tres conocidas
—8 arrobas y 10 libras de azucar, peso neto, por caja— el resultado es el arriba indicado.
Evidentemente, en este caso el peso seria neto.

3 Exactamente 19.052 arrobas y 22 libras, si nos atenemos a los calculos efectuados;
aungue el hecho de haber mezclado pesos brutos y netos convierte esta cantidad en me-
ramente aproximativa, ya que la cifra real expresada en pesos brutos sobrepasaria la indi-
cada cifra, pero no llegaria a ella expresada en pesos netos.

3 2.427 panes de azlcar en el tercer buque y 24 en el quinto; 1.637 arrobas y 18
libras de azucar de panella en el quinto también. En ambos casos se trata de azucar
blanco, puro y refinado.

% El impuesto de la lezda no era satisfecho por las mercancias procedentes de po-
niente.

% El derecho genovés ascendia a 3 dineros por libra del valor de los productos nego-
ciados o, lo que es lo mismo, al 1,25 por 100 de su precio (E. SAaLvADOR ESTEBAN: La
economia..., p. 284), puesto que la libra equivaie a 20 sueldos y el sueldo a 12 dineros.
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Respecto al precio de ese azucar exportado por Canarias a Valencia,
solo en la ocasion en que se abond un impuesto ad valorem como el
genovés, nos es permitido conocerlo. Se trata de 40 cargas netas de
azUcar por las que en 1.503 Benito Pinetli satisfizo en concepto de peaje
y derecho genovés 26 libras ¥’. Si de esas 26 libras deducimos 20 —can-
tidad a la que se eleva el derecho de peaje— y sabemos que las 6 libras
restantes representan el 1,25 por 100 del valor estimado de la partida, el
resultado es que el precio de las 40 cargas se evalud en 480 libras, es
decir, en 12 libras la carga y, en consecuencia, en 1 libra la arroba y en
8 dineros la libra de peso *.

En cuanto a los productos restantes, constituyen parte de! cargamento
de varios buques las pieles y los cueros (129 cueros de buey del tercer
mercante; 141 pieles de macho cabrio, 30 pieles de cabrito y un cuero de
camello del quinto, y 203 cueros de buey del sexto), asi como diversas
especies de pescado (114 arrobas de peces para cebo de la tercera em-
barcacién registrada; cuatro botes de sardina conteniendo 28 millares, seis
costales de merluza con 62 docenas y seis congrios de la sexta, y un
barrilito de anchoa, sin méas especificacion, de la séptima) *.

Exceptuados el azlcar, los cueros y el pescado, todos los demas
articulos aparecen mencionados en un solo mercante. Después de los
dos primeros buques, portadores exclusivamente de azucar *°, en el ter-
cero comparten su aforo con el azucar, los cueros y el pescado para
cebo, ya mencionados, 90 arrobas de alegria 0 sésamo, 30 arrobas de
lana para colchones, 4 arrobas de brasil, 27 bernias y 21 tijeras de tun-
didor. La cuarta embarcacion de procedencia canaria vuelve a contar con
el azucar como Unico producto resenado. El quinto mercante, ademas del
azucar y de las pieles, ya aludidos, descarga cuatro esclavas —tres ne-
gras y una blanca—, seis piezas de queso, de las que no consta el peso,
y 255 arrobas y 24 libras de orchilla *'.

¥ ARV, MR, J, 11.061, f. 182.

% HamILTON (E/ tesoro americano..., p. 346) calcula el precio de la libra de azucar en
13 dineros para el ano 1505, el mas proximo a nuestro 1503 de los que proporciona el
hispanista norteamericano.

* Para cuestiones relacionadas con la actividad pesquera en Canarias en esta época
remitimos al trabajo de A. RuMEU DE ARMAS: «Las pesquerias espanolas en la costa de
Africa (siglos XV-XVI)», Anuario de Estudios Atlanticos, 23, 1977.

% Excepcion hecha de una caja de 12 arrobas de confitura, como se ha indicado antes.

“ La orchilla viene expresada en arrobas grosses de 36 libras cada una. Para Hamit-
TON (El tesoro americano..., p. 196 y 198), teniendo en cuenta que 1 libra pesa 355 g., la
arroba gruesa equivale a 12,78 Kg.
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El fenédmeno de la esclavitud negra en el archipiélago aparece inti-
mamente ligado a la produccion azucarera al proporcionar mano de obra
barata. Pero, al mismo tiempo, los esclavos negros se convirtieron en
materia prima del mercado de exportacion canario “°. La orchilla, en su
calidad de codiciada materia tintorea, contribuyd también a animar el
mercado de las islas **, después de haber constituido ya un poderoso
acicate para la conquista de las mismas.

La sexta embarcacion porta con el producto basico —el azicar—
con los distintos tipos de pescado y con los cueros, enumerados antes,
una quarterola de mostaza y siete piezas de estafio (sin especificar
peso), tres tancaportes ** y dos cojines de raso. En la séptima unidad,
aparte del azucar y de las dos jarras de miel de azucar, solo se declara
un barrilito de anchoa, ya aludido, y un saco de bizcocho, que entrega el
patron a cambio de un guiaje o salvoconducto para su nave y las mer-
cancias en ella transportadas.

Los dos ultimos cargueros —octavo y noveno— son los unicos que
no mencionan el preciado azucar. El octavo registra exclusivamente trigo.
Se frata, sin duda, de cereal embarcado en las Islas Afortunadas, por
cuanto la primera partida viene expresada en fanegas castellanas *° y en
la ruta la embarcacion no tocod ningun puerto castellano; sélo Denia, ya
en territorio valenciano. Las tres partidas de trigo consignadas suman 371
cahices valencianos “6. La novena y Ultima embarcacion es portadora ba-
sicamente de productos textiles (120 arrobas de algodén hilado, tres ca-
jas de cotonia rayada, una caja de lienzo y un baion de tapices) y de
materias tintéreas (517 arrobas y 18 libras de full, 27 quintales —108
arrobas gruesas— de fustete y 61 arrobas gruesas y 12 libras de agalla),
a los que soOlo hay que anadir 11 arrobas y 24 libras de sobrasadas.
Resulta evidente la relacion existente en las Canarias entre los tintes y

2 A. de BETHENCOURT Y Massieu: Prologo al libro de M. LoBo CaBRERA: La esclavitud
en las Canarias Orientales en el siglo XVI (negros, moros y moriscos), Gran Canaria 1982,
p. 17 y 18. La tesis doctoral de M. LoBo, dirigida por el protesor Bethéncourt, fue la base
de este libro, al que remitimos para profundizar cuestiones relativas a 1a esclavitud.

“ A, de BETHENCOURT Y Massieu: Prélogo..., p. 19 y 20. Ver también M.* E. Torres
SANTANA: El comercio..., f. 366-377.

* Denominacion que se aplicaba a las cortinas que tapaban las aberturas de los por-
tales.

“1.000 fanequas forment mesura de Castella, son 300 cafisos.

* Los metrélogos estiman la capacidad del cahiz en 201 litros (E. J. HamiLton: E/
tesoro americano..., p. 192).
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la produccion textil, «sector pionero y el de mayor volumen en el Quinien-
tos» 7.

Pasando a otro sector, el del elemento humano implicado en este
comercio, no es mucho lo que de él nos aclaran nuestras fuentes, dados
los escasos contactos sobre los que operamos.

Mas atras hemos proporcionado la relacién nominal de los patrones
que condujeron su navio desde las Canarias al puerto de Valencia, com-
probando que soélo uno de ellos, un tal Johan Gonsalbes, repitid viaje a
bordo de su carabela el afo 1507. Es posible que se tratase como en
otros casos —Johan Alvares, Gosalbo Rodiges— de patrones de nacio-
nalidad portuguesa, si a la grafia de sus apellidos nos atenemos. Para
M.? Elisa Torres *® resulta evidente el predominio de maestres, duefios o
tripulaciones lusitanas en las carabelas implicadas en el trafico canario.

Por lo que se refiere a los mercaderes remitentes o destinatarios de
las mercancias trasladadas por estos cargueros, destacan obviamente los
relacionados con el comercio del azucar. A este respecto, el apellido
Cerezo *° aparece ligado a este trafico en calidad de exportador del pre-
ciado producto. En las dos primeras carabelas, pertenecientes al afo
1503, Anton o Antonio Cerezo figura como unico remitente de la carga
declarada: mas de 5.000 arrobas de azucar entre ambas. Es posible que
este personaje sea el mismo Antonio Cerezo al que se refiere Manuel
Lobo como comprador de dos esclavos moriscos en Canarias en 1534 °°.
Con el mismo apellido, un tal Juan Bautista remite la mayor parte del
azucar de la cuarta, sexta y séptima embarcaciones, correspondientes
las dos primeras al afo 1507 y la séptima a 1509, con mas de 8.000
arrobas en total. De estas cinco grandes remesas de azucar en las que
se ven implicados Antonio y Juan Bautista Cerezo, Bernat Catala ®' apa-
rece como receptor de las cuatro primeras y Francisco Palomar de la
quinta. El azdcar del tercero y del quinto mercante se encuentra fragmen-
tado en diversas partidas. En el tercer bugue constan como exportadores
de azlcar Agostin de la Chave, Pere Benavent-Rafel Font (unidos) y
Jaume de Luna, y como importadores el valenciano Lorens Senta Fe, el

‘7 A. de BETHENCOURT Y MassiEu: Prologo..., p. 20.

* El comercio..., f. 132.
“ En nuestras fuentes aparece indistintamente como Cerresso, Cerresa, Sesero, Xeres
0 Serego.

% M. Loso CABRERA: La esclavitud..., p. 530 y 587.
" También Quathalia, Quathala o Catalla.

635



EMILIA SALVADOR ESTEBAN

genovés Benito Pinetli y Johan y Domingo Perandreu. En el quinto barco,
Leonardo de Montarquo y Johan Rodiges aparecen registrados simulta-
neamente como remitentes y destinatarios de azucar, mientras Antoni
Estaga, Perot Miro y Johan Catala figuran como emisores, y Baltasar
Fores y Jaume Marga como receptores. Destaca también en este caso
la reiterada intervencion de Perot Celles ** como fiador de varias de estas
partidas de azucar y de otras muchas. Asi pues, teniendo en cuenta la
primacia del comercio azucarero, Antonio y Juan Bautista Cerezo, en
calidad de remitentes, y Bernat Catala y, en menor escala, Franscisco
Palomar, como consignatarios, son ios personajes de mayor relieve en
estas transacciones.

Los restantes mercaderes aludidos en nuestra documentacion van
ligados a la comercializacion de otros productos, que en esta ruta osten-
tan un caracter secundario. Como emisores de articulos, que llegaron a
Valencia compartiendo el aforo de los buques con el azucar, son citados
Sebastia Tall, Lorens Batle, Domingo Castello, Floristan de Ligasamo,
Diego Gomis, Angel Pardo, Luis Corts, Silvestre Dorio y Cristoval Ponso.
En calidad de destinatarios de los mismos aparecen mosen Gracia Agra-
munt, Anthoni Veana, Andreu Font, Geroni Carbo, Johan Pardo...

Desafortudamente nuestras Series se muestran escasamente expli-
citas en lo que se refiere a la naturaleza de los comerciantes relaciona-
dos con este trafico maritimo, aunque obviamente podemos deducir que
los remitentes serian mayoritariamente originarios o vecinos del archipié-
lago, mientras que entre los destinatarios figurarian a la cabeza los valen-
cianos y los residentes en la ciudad del Turia. S6lo de aigunos sabemos
y de otros sospechamos, por la fonética de sus apellidos, que eran ex-
tranjeros. Entre ellos se encuentran Benito Pinetli, Floristan de Ligasamo,
Silvestre Dorio o Sesaro de Barsi, a los que cabria anadir varios de los
patrones de naturaleza quiza lusitana, como se ha subrayado antes.

Como breve conclusiéon de lo acabado de exponer se puede afirmar
gue nos encontramos ante unas relaciones comerciales dotadas de fuerte
personalidad.

Grandes mercantes propios de la navegacion atlantica y de muy con-
creta tipologia —carabelas y naos, solamente— fueron los medios de

%2 Pero Celles —o Selles— ejercié el cargo de justicia del lugar del Grao.
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transporte encargados de poner en relacion las Canarias con el Grao
valenciano.

Los escasos contactos y su concentracion en la primera década del
siglo xvi pueden explicarse en funcion de diversas causas, entre las que
destacan la notable distancia entre el archipiélago canario y Valencia (las
islas constituyen la latitud mas meridional desde donde zarparon buques
con destino a la ciudad del Turia) y la pérdida de atractivo para los
valencianos a partir de aquella fecha del azucar canario (frente a la vir-
tual desaparicion del azdcar de procedencia canaria prosiguen los envios
portugueses de la dulce carga).

Pero hasta 1510 fue precisamente el azucar el soporte indiscutible
de esta corriente de trafico. Se trata de un azucar que llegé a Valencia
en grandes remesas, de volumen bastante similar en cada carguero, y
que fue comercializado por un reducido numero de mercaderes.

El resto de los géneros transportados —pesca, cueros, trigo, tintes,
textiles...— ocupan el papel de comparsas en casi todas las ocasiones.

La recepcion de la mayoria del azicar y de los demas productos por
valencianos 0 por poseedores de algun tipo de franquicia, reporté esca-
sos ingresos al real patrimonio. Tampoco estos mercantes —salvo en un
caso— pagaron impuesto alguno, al constituir Valencia el punto terminal
del viaje y regresar a poniente, con lo que automaticamente quedaban
exentos del derecho de atraque.
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