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En sintesis, todo parece indicar que el desarrollo de la moda-
lidad crediticia de préstamo y cambio maritimo en Sevilla, duran-
te el siglo XV, anterior al Descubrimiento de las Indias, seguia pau-
tas similares a las usuales a las hasta entonces practicadas en el am-
bito mercantil mediterraneo con la formalizacién publica, ante es-
cribano, de las escrituras, la presencia de la doble modalidad de

préstamos —a riesgo de nao y de mercaderias—, la dualidad tam-
bién de deudores —gente de mar y mercaderes—, la multiplicidad

de acreedores con especial intervencién de los cambiadores, como
rasgo diferenciador, la limitacidon temporal del riesgo a 3 meses y
pago a los 8 dias de regresar la nave a salvo y por altimo una me-
dia, por cuantia, de unos 2000 mrs. aunque no faltasen los creci-
dos créditos concedidos para expediciones hacia las islas atlinticas
o territorios africanos. También, y es otro dato a retener por el
momento, hay que destacar el hecho de que los participes en la
financiacion tuviesen ¢n su mayoria la vecindad en la ciudad de
Sevilla, bien como senores o maestres de naos, como mercaderes,
menestrales, etc.; de entre los extranjeros, los genoveses aparecen
también como los primeros implicados. Por limitarnos al ano de
1472, punto en verdad inicial de nuestro analisis, aparecen ya vin-
culados a la actividad mercantil miembros tan significativos como
Geronimo Grimaldo, Galeoto de Castello, Giacomo Domestigo,
Oberto Imperial, J. Bta. Centurién, Francisco Pinelo, Pedro Tar-
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so, Bta. y Fco. Riberol, Bartolome Calvo, Domenego de Mata, etc.
entre Otros.

Como escribiera Ortiz de Zaniga, desde 1380 la navegacién
entre Sevilla y los puertos de la Andalucia con las islas Afortuna-
das se fue haciendo mas frecuente, intensificaindose a medida que
se ampliaban los descubrimientos portugueses en el Atlantico. Una
abundante bibliografia —a destacar el articulo pionero de Pérez
Embid— pone de manifiesto la atraccion que, desde el primer mo-
mento, tuvieran las Canarias en ciertos albergos genoveses asi co-
mo mercaderes venecianos interesados en los negocios de escla-
vos, orchilla y cana de azicar, negociacion que en el caso de los
primeros en parte principal se haria desde el puerto sevillano. De
igual modo, los principales familias que participan en la conquista
de Canarias y su incorporacién final a la Corona de Castilla apa-
recen en intima conexion, en sus actividades y empresas, vincula-
dos con la ciudad del Guadalquivir. Y en cierto modo, suele ser .
habitual presentar la actuacion de los castellanos y el quehacer mer-
cantil de mercaderes y marineria bajoandaluza en Canarias como

un prologo de lo que hubiera de suceder en las Indias.

Como ha escrito E. Otte en fecha reciente, tenida cuenta lo
que era la actividad maritima y mercantil de Sevilla y puertos bajo-
andaluces durante ¢l siglo XV, e/ descubrimiento de Ameérica fue
inevitable, inserto en ese proceso de incipiente expansion colonial
que Castilla y Portugal protagonizaban, mano a mano, en las ru-
tas atlanticas. Y aunque no es hasta el siglo XVIII cuando los es-
panoles llaman, sin eufemismo, colonias a sus territorios de Ameé-
rica, a seme¢janza de lo que holandeses, ingleses y franceses venian
haciendo con las suyas, de lo que no hay lugar a dudas es que,
desde el primer momento, como negocio colonial fue concebido
y organizado el trafico indiano. En 1495, tres anos escasos des-
pués del Descubrimiento, se pone en manos de particulares la ex-
plotacion directa de las Indias, con renunciacion implicita, por parte
de la Corona, de la adaptaciéon del modelo portugués de mono-
polio publico de los frutos coloniales. Ya desde el primer momento,
la participacion del Estado —Corona de Castilla—, en la expedi-
cion inicial de 1492 y en las siguientes fue, en términos moneta-
rios, ridicula siendo el dinero empleado, en su casi totalidad, de
procedencia privada y en buena parte extranjera (genoveses y, al
parecer, los florentinos que acreditaron a Colon). Como dejara es-
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crito un coetaneo, Fernandez de Oviedo, que tan bien conociera
lo que estaba sucediendo en las décadas iniciales a partir de 1492,
casi nunca sus magestades ponen su hacienda y dinero en estos
nuevos descubrimiento, excepto papel y bucnas palabras. Lo que
con igual rotundidad expresaria Carande, tan buen conocedor del
tema hacendistico castellano, al decir que los gastos de la hacienda
real, en las Indias, en tiempos de los Reyes Catdlicos y de Carlos
V, fueron insignificantes.

La iniciativa privada al instrumentalizar y financiar tales ope-
raciones lo hacia bajo los supuestos mas evolucionados del capita-
lismo mercantil que por entonces se configuraba, poniendo en juego
las modernas técnicas contables, las formas asociativas comercia-
les mas complejas y los instrumentos de créditos mas idoneos —
cambios y letras de cambios— con el claro y unico objetivo de
maximalizacion de beneficios, al margen de cualquier pretendida
limitacién de naturaleza eclesiastica, lo que fue desde el primer mo=~
mento entendido y apoyado por el propio Estado. Los nuevos te-
rritorios eran, ante todo, mercados donde la especulacion y el riesgo
marcaban la tasa de beneficio.

La Corona, a través de la Casa de Contratacion, el Consula-
do —en cuanto agrupacion de mercaderes que estaban facultados
para negociar desde Sevilla— y los proveedores —castellanos o
extranjeros— de capitales y mercancias, mas que contrapuestos, te-
nian intereses convergentes cuando no complementarios y para to-
dos era requisito imprescindible mantener la funcionalidad del co-
mercio colonial en términos de privilegio y mercado reservado.
Desde la economia real, el elemento que vertebra y sostiene dicho
sistema era el crédito, de ahi lo necesario de un ordenamiento, aun-
que fuese minimo, que estableciese las garantias necesarias ante el
nivel elevado de riesgo asumido por los participes activos. En este
contexto el control de las operaciones de cambio maritimo y prés-
tamos a riesges adquieren relevancia capital, siendo ¢sta la fuente
informativa de nuestro estudio.

De 1492 a 1498 no parece que prestasen especial interés los
medios empresariales sevillanos por negociar con las nuevas colo-
nias, actitud que cambiaria a raiz del tercer viaje de Colon, en 1498,
con el descubrimiento de las perlas en la costa venezolana. A par-
tir de entonces la actuacién privada en el comercio transatlantico
irfa un aumento con menoscabo de lo que fueran las capitulacio-
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nes de Santa Fe; en enero de 1503 se crea la Casa de Contrata-
cion, cuyas primeras ordenanzas instruyen sobre los cuidados a tener
en la eleccion de los capitanes de naos y en la obligatoriedad del
registro, o manifiestos de carga de las mercaderias depositadas abor-
do, a la ida como a la vuelta, todavia en régimen comercial de mo-
nopolio por la Corona. No obstante, desde febrero de 1504 el ré-
gimen de monopolio regio queda cancelado y el comercio con
Ameérica se abre a todos los subditos de Castilla. En seis anos, de
1498 a 1504, el panorama habia cambiado por completo hasta el
punto de que los capitanes de armada, salvo uno, se convierten
en maestres de la Carrera y prefieren la negociacion a los descu-
brimientos en las nuevas tierras y los extranjeros se muestran so-
licitos a invertir sus capitales por via de préstamos maritimos ge-
nerandose tal actividad, como consecuencia de ello, que ha de re-
querir muy pronto la primera intervencion y regulacion del crédi-
to en el comercio colonial.

Ignorados por la historia oficial, mas atenta al relumbroén de
los conquistadores y gobernantes, fueron hombres grises los que
dieron vida a la Carrera desde la economia real. Los que se encar-
garon de mantener el continuo ajetreo de las 1das y venidas de los
barcos, los que proveian de viveres y vituallas a los colonos asen-
tados en las Indias, quienes dirigieron la explotacién de las colo-
nias y retornaron a Europa las riquezas del Nuevo Continente fue-
ron hombres de la mas variadas condiciones sociales y econdmi-
cas a quienes guiaba, segun circunstancias, la maximalizacion de
un beneficio empresarial o el afan de lucro puro y simple aunque
en todos persistia como meta el logro de un enriquecimiento facil
y rapido a la vez. Si, como parcce, una incipiente configuracion
del capitalismo ya estaba latente desde mediados del siglo XV, no
es de extranar que se considere que éste llegase a su «florecimien-
to» a raiz del descubrimiento americano.

Cuando de operaciones crediticias se trata hay una barrera que
marca con nitidez dos grupos, en principio, excluyentes aunque so-
lidarios formado por quienes solicitan los créditos y por los que
aportan los capitales requeridos. La divisidon, aunque tajante, pre-
senta modalidades muy complejas debidas sobre todo a la escasa
especializacion de funciones —navieros, mercaderes, financieros—
que se diera en la primera etapa del comercio colonial, de ahi la
ambivalencia que nos vamos a encontrar en ciertos grupos que pi-
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den y otorgan créditos a un tiempo. Las operaciones crediticias no
siempre se establecen de manera directa entre acreedores y deudo-
res; funciona todo un entremado de intermediaciones, cesiones de
crédito, libradores y librados que extienden la participacidn en el
comercio colonial, aunque sca de manera indirecta, a grupos y per-
sonas que en principio pudieran parecer alejados en extremo de
ella. No so6lo son los mercaderes, maestres y navieros los recipen-
diarios del crédito: a ¢l recurriran, bajo la modalidad de cambio
y préstamo maritimo, desde el modesto funcionario que va a de-
sempenar su primer empleo a Indias y carece de lo imprescindi-
ble, incluido el precio del pasaje, a un todopoderoso Virrey; fue
también el modo ordinario de allegar recursos para las expedicio-
nes de conquista y el extraordinario al que hubieron de recurrir,
a veces con demasiada frecuencia, los almirantes de las flotas y el
propio Consulado de Sevilla para despachar los convoyes o dis-
poner los medios necesarios para su guarda. En cuanto a los acree-
dores no todos fueron banqueros o mercaderes potentados; desde
nobles titulados a humildes artesanos, por mecanismos diversos,
invirtieron con animo especulativo sus excedentes de rentas patri-

moniales o modestisimos ahorros pasando por funcionarios, viu-
das o conventos. Bien fuera por falta de liquidez y escasez de nu-

merario o por las condiciones de riesgo en que se hiciera la nego-
ciacion con Indias, lo clerto es que nadie arriesgaba al completo
su propio peculio o capital empresarial. Todos los participes eran
deudores y el norte de la contratacidon estribaba en diversificar ries-
gos ¢ inversiones haciendo del crédito la piedra angular de la ne-
gociacion.

Segun la funcion economica desempenada los beneficiarios del
crédito pueden reducirse en tres grupos primarios: uno, el de la
gente de la mar donde se integran los navieros, armadores, maes-
tres, pilotos, marineria y demas personas vinculadas al transporte
maritimo como actividad principal; dos, ¢l de los mercaderes, con-
siderando tal categoria socioecondémica en sentido amplio que abar-
caria desde los grandes cargadores, cosecheros y mercaderes espe-
cializados en la reexportacion de productos antes importados al mo-
desto artesano que comercia con productos por €l elaborados; tres,
el constituido por quienes sin participar en las funciones de trans-
porte, produccion o comercio acceden al crédito al gjercer ocasio-
nalmente algunas de ellas, en particular la de trafico mercantil que
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realizan funcionarios, militares y clero destinado a Indias o sim-
ples pasajeros que, al emigrar, llevan consigo algunas mercaderias
confiando en que la rapida ganancia obtenida les permita dispo-
ner de fondos iniciales para un mejor asentamiento.

ESCRITURAS DE CAMBIOS Y RIESGOS MARITIMOS

DEUDORES
Distribucidon por actividad
1466 - 1556

A-c_tividad N®° Esc. Maravedies Ms/Escr.
Maestes/capitanes, solos 639 23081183 36120
Maestres senores de naos 344 13762864 40008
Senores de naos, solos 85 3289718 38702
Maestres y senores, juntos 350 14748479 42138
Maest., sres. y mercaderes 139 5089598 36615
Maest., sres. y gente de mar 33 1294970 39241
Pilotos, escr. naos, marineros,... 88 991739 11269
Funcionarios, etc. 40 2075619 51890
Mercaderes, varios 200 5362433 26812
Artesanos y mercaderes 227 5234830 23060
Prof. liberales 14 558195 39871
Corredor de lonja 5 97575 19515
Clero 2 213000 106500
Apoderados de naos

Sin especificar

TOTALES .. ... ... ... ... 2166 75800203 34995

Procedamos ahora a un analisis mas detallado. En primer lu-
gar, los hombres de Ia mar que, como era previsible, dada la na-
turaleza y cometido del registro de cambios, se convierten en los
principales perceptores del crédito maritimo aunque no necesaria-
mente con la finalidad exclusiva de destinar su importe a los gas-
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tos ocasionados por el trafico y navegacion sino dirigido en parte
principal a las actividades mercantiles. Los principales componentes
de este grupo lo forman:

Los senores de naos.- Son los propietarios de los barcos y se-
gan circunstancias pueden desempenar un papel activo y directo
en el gobierno de los mismos (en tal caso, maestres y sefnores a
un tiempo) o limitarse a ser mero participe de la negociacion en
funcidn del capital invertido en la nave cediendo ésta para su ex-
plotacion a algan maestre.

Es bajo esta segunda acepcion como vamos a estudiarlos ahora.
Desde fines del siglo XV, y mas atn a raiz del descubrimiento,
eran muchos los que disponiendo de dineros adquirian la propie-
dad de una nave, en totalidad o como copropietario junto a otros,
que destinaban a las expediciones mercantiles hacia los nuevos te-
rritorios. Extendian un poder suficiente y amplio a un maestre
quien asumia el gobierno de la nave, reclutamiento de la marine-
ria, avituallamiento y preparacion de la misma asi como le facul-
taba para cobrar los fletes, llevar carga por cuenta propia o en com-
pania de otros —por lo general, con el propietario de la nao—,
para todo lo cual el dueno extendia ademas poder particular para
que, como tal maestre, pudiese tomar a cambio maritimo sobre
la nave las cantidades que les fueren precisas o estuvieren permi-
tidas, de cuya deuda el senor de la nao podria, o no, hacerse soli-
dario segin lo que se hubiese al formalizar el contrato de maes-
trazje. Por lo comun tales duenos absentistas de naos, que no eran
navegantes, trataban de rentabilizar la inversion que la compra le

supusiere gracias a los altos beneficios obtenidos de los fletes y
ademas a través de la practica de una cierta actividad mercantil

que, por razones diversas, no se queria hacer de manera directa
y se utilizaba el subterfugio de persona interpuesta en la figura
del maestre. Desde fines del XV en los puertos bajoandaluces se
hizo frecuente esta figura del naviero-rentista cuya presencia pa-
rece intensificarse a raiz del descubrimiento. Es por ello por lo que
durante las primeras décadas del siglo XVI, en términos relativos,
los contratos de cambios otorgados por senores de naos son muy
reducidos en niimero y cuantia al menos en comparacion con los
suscritos por los restantes grupos principales —maestres y
mercaderes—. Entre 1466-1556 la contratacion directa realizada
por los sefiores de naos fue del 5,5% de las escrituras y el 5,7%
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del dinero contratado mientras que para 1557-1614 serian el 28,9%
y 30,4% respectivamente: o lo que es igual, la cauta participacién
inicial en el comercio colonial que aun se diera en algunos seno-
res de naos cede en la segunda mitad de la centuria siendo cada
vez menos rentista y absentista de la navegacion y, por contra,
cada vez mas naviero y activo mercader.

¢A quiénes pertenecieron las naves de la Carrera? Por desgracia,
una vez mas hemos de senalar la escasez de estudios que puedan
dar cumplida cuenta a dicha interrogante. A partir de los regis-
tros de cambios y protocolos notariales para el largo periodo de
1492-1614, conocemos quienes fueran los senores de las naos que
navegaban a Indias. La documentacion sobre los cambios mariti-
mMos nos permite acercarnos al tema a un nivel de precision hasta
ahora no conocido, razéon por lo cual, para evitar reiteraciones in-
necesarios nos limitaremos en nuestro comentario tan solo a los
anos de dicho registro se han conservado datos, (remitimos al lector
interesado o curioso a la lectura de los apéndices insertos en nuestro
estudio mas amplio sobre la financiacion general del comercio co-
lomal espanol, siglos XV-XIX).

Es sabido que desde mediados del siglo XV en los puertos
bajoandaluces se iba perfilando un importante grupo naviero in-
volucrado en las expediciones atlanticas destacando entre ellos cons~-

picuos miembros de la gran nobleza senorial que, aparte del con-
trol territorial de las tierras conquistadas, habia tomado posicio-
nes en las zonas de litoral y puertos pues no en balde la economia
del valle del Guadalquivir, desde la conquista cristiana, estuvo abier-
ta al doble movimiento export-import de sus puertos. Solo por
inercia historica puede mantenerse el tépico manido de una no-
bleza al margen de la negociacion mercantil. El duque de Medi-
naceli, en marzo de 1493, solicitaba la merced de poder enviar cada
ano a las tierras descubiertas varias carabelas suyas; igual interés
suscito el descubrimiento en la casa de los Medinasidonia, asenta-
dos en Sanlacar y en las villas maritimas del litoral onubense bajo
el control de la rama secundaria de los Portocarrero.

A la hora de lucrarse con los pingues negocios que los nue-
vos mercados coloniales prometian, todos querian participar, in-
cluida la mas alta magistratura: el primer asiento del Registro ofi-
cial de cambios de la Contratacion, de fecha 4 de diciembre de
1507, se hace por el maestre Diego Rodriguez Grajeda quien era
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coopropietario con la Reina de una nao que habilitaba para ir a
las Indias a negociar. El maestre compensaba a la Reina con 300.000
ms. No era la unica participacién pues pocas semanas después, el
6 de febrero de 1508, se abre nuevo registro del dinero tomado
a cambio por Esteban Santagelay, maestre de una nao mediana lla-
mada la Magdalena que era también propiedad de la Reina, en es-
te caso al completo; todavia en 1514 se cita la carabela Consola-
cién, propiedad de S.A., que tenia por maestre a Andrés Nino.
También, en el primer libro registro, aparecen dona Francisca Ponce
de Leon, como propietaria de dos naos —S. Cristobal de 150 Ts.
y S. Telmo de 80 Ts.— y don Pedro de Portocarrero como coo-
propietario de 1/5 de la nao Sta. Maria de la Rabida. En el ano
de 1509 figura la duquesa de Medinaceli como propietaria de la
Trinidad, que lleva como maestre a Juan Ortiz, vecino de su feu-
do del Puerto de Sta. Maria. Otros miembros distinguidos son Fco.
Despindola, del que se dice seca alcaide y vecino de Sanlicar, pro-
pietario en 1508 de la mitad de la nao S. Cristobal y duefio en
1509 de la nao Sta. Catalina o el caso de los representantes de la
pequena nobleza sevillana, muy pronto encumbrada, como lo fue-
ran el caballero veinticuatro Fco. de Alcazar y el jurado Alonso
de Medina, senores ambos de naos en 1509 con el nombre de S.
Salvador, o el veinticuatro J. Fdez. Melgarejo dueno de la cuarta
parte de la S. Miguel, en 1508. Por ultimo, como se dira después,
hay senores de naos que son altas dignidades eclesiasticas, inqui-
sidores, etc.

De los restantes senores de naos, en los anos inmediatos al
descubrimiento, destacan, en primer lugar, los coOmitres cada vez
menos vinculados a los servicios de la real armada y convertidos
en emprendedores mercaderes, como Bartolomé Diaz propietario
en 1509 de las naos Sta. Maria de la Luz y Sta. Maria de la Anti-
gua, en 1510 de S. Salvador y en 1513 de S. Francisco. Inclusive,
entre quienes firmaron con la Corona los primeros asientos de Ar-
mada —La Cosa, Guerra y Bastidas—, éste ultimo renuncia y se
hace mercader actuando en préspero negocio, desde 1509, como
vecino de la Espanola, con su nao Sta. Maria. Aunque el ¢gjemplo
mas representativo de la ambiguedad inicial entre descubridores,
transportistas y mercaderes lo ofrezca Diego de Nicuesa propie-
tarios de 4 naos —Trimdad, S. Leén, Santiago y Sta. Maria del
Cabo— con las que organiza la expedicion de 1508-1509.
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Lo mas usual seria el de propiedad compartida entre senores
y maestres, que aparecen asociados no sélo por el condominio de
la nave y la funcién de transportista que ello conlleva sino que
juntos participan, ademads, en operaciones mercantiles, de forma
mancomunada e insolidum, al responsabilizarse ambos por igual
de las deudas contraidas por cambio maritimo, dejandose de ello
constancia tanto en los asientos del registro como en las peticio-

nes de licencia para tomar a cambio; pertenecen a esta clase el con-
junto de escrituras que hemos agrupado como suscritas por maes-
tres y sefiores, juntos. A veces la propiedad era compartida por
mitad y no son infrecuentes los ejemplos en que el maestre a lo
sumo lo que poseia fuera tan solo 1/3 o 1/5 de la misma repar-
tiéndose el resto entre acaudalados vecinos de los puertos bajoan-
daluces de la mas diversa jerarquia social. La presencia de esos «so-
cios capitalistas» vendrian impuesta tanto o mas que por la preca-
riedad econdémica de los maestres, tal vez faltos de los recursos
suficientes para afrontar la travesia atlantica y el largo tiempo de
navegacién que suponia, como por el afan participativo de quie-
nes sin ser «gente de la mar» querian acceder de manera directa
al trafico mercantil con las nuevas tierras; mas aun, en ocasiones
eran un grupo de mercaderes y particulares los que adquirian la
nave designando luego al maestre que hubiera de gobernarla ce-
diéndole una cuota participativa en la propiedad de la misma por
razones de interés mercantil y de seguridad de los capitales inver-
tidos. Seria una férmula mixta de propiedad y actividad econo-
mica a la que se recurriria con frecuencia hasta los anos de 1534-
35 cuando se promulgan las ordenanzas especificas sobre la nave-
gacion indiana y se establecen con nitidez la separacién de com-
petencias y funciones de transportistas y mercaderes de la Carre-
ra. Entre 1492-1530 dicho grupo suscribiria el 22,7% de las es-
crituras y el 25,7 del dinero contratado por la gente de la mar.
Con la ereccion de la Universidad de mareantes, por un lado, co-
mo asociacidon gremial de la patronal naviera, y la del Consulado
por otro, como Universidad de cargadores que agrupaba a los mer-
caderes, hacendados y comerciantes capacitados para intervenir en
el trafico colonial, las formas mixtas de condominio fueron ce-
diendo en favor de la propiedad exclusiva de las naves por los pro-
pios maestres, de modo que entre 1557-1614 las operaciones con-
juntas efectuadas por ambos apenas sobrepasaban el 6% del total
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de contratos y dinero prestado a la gente de mar. Desde las déca-
das de 1540-50 los cargadores no consideran ya necesario ni ren-
table invertir en naves, aceptando al pago de fletes y seguros y
beneficiandose de los préstamos maritimos en cuanto a mercade-
res bajo la garantia de las mercaderias por ello cargadas. Tal vez
también fuera decisivo la profesionalizacion que se impone en el
transporte maritimo a partir de esas fechas.

Lo caracteristico de las propiedades de naos compartidas por
maestres y socios capitalistas es la presencia mayoritaria andaluza
en tales asociaciones, quizas como respuesta de la todavia débil es-
tructura naval en la region debiéndose adquirir las naves, las mas
de las veces, en los puertos cantabricos por ser mas adecuadas a
la travesia de las Indias. En 1507 Juan de Ferrol, de Palos, como
maestre, y Alonso Guillén de Sanlacar, compran a J. de Garte, de
Laredo la Sta. Maria de Grana en 305 ducados. En el mismo ano:
compraria ¢l licenciado Becerra la mitad de la nao Sta. Clara a P.
Hermosa, vecino de Santander; Sebastian Arnedo adquiria la Sta.
Maria de Recamban, en Flandes; el maestre Martin Villarin se que-
daria con la mitad de la nao nueva Sta. Maria que los vascos, de
S. Sebastian, Arnao Vidao y Diego de Quejo, le vendieron en 500
ducados; o la Sta. Maria que el maestre Rodriguez Pepino y P.
Gomez de la Puebla, vecino de Triana, compraron al gallego Juan
de Tapia. En 1508 se acentia la transferencia de propiedad de na-
ves vascas a maestres y mercaderes andaluces: el cambiador sevi-
llano Pedro de Xerez adquiria de los guipuzcoanos Lope de Es-
coriaza y N. de Gomez la Sta. Maria de la Antigua por 250 ds;
Lope Sanchez, de Palos, compraba al vasco Juan de Arriaga la Sta.
Maria de 120 ts.; J. de Arrona adquiria la Sta. Barbara, de 70 ts.
en 95 ds. de E. de Arcaga, de S. Sebastian y Fco. Nino la Monte-
mayor, de 70 ts. también, del guipuzcoano Ramos de Leza en 320
ds.

La asociacion propietaria entre capitalistas y maestres fue in-
tensa, durante los anos primeros, en los puertos de Palos, Sanla-
car y Sevilla, sin que aparezcan en los registros mencion alguna
al puerto gaditano, cuya relacion detallada se incluye en el apén-
dice correspondiente. Destacaba en Palos, como senor de naos, el
regidor Alonso Gutiérrez propietario de entre 1508 y 1512 de las
naos S. Cristébal, la Gutierra Grande y Consolacion; Alonso de
Palma, residente en Trigueros, con la Sta. Maria de Regla, en 1508;
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de Palos eran también Arias Pérez, Fco. del Castillo y Rodriguez
Prieto y los bachilleres Diego Gomez y Diego Gonzalez. De Se-
villa figuran como socios capitalistas Gonzalo Fernandez, coopro-
pictario con Fdez. Melgarejo de la S. Miguel, en 1508; el bizco-
chero Luis Fernandez propietario de la carabela Sta. Maria del Onid,
en 1510, quien en 1514 aparece, aunque como cOmitre, compar-
tiendo la nao Santiago con Rodriguez Pepino; el almojarife G. de
Sta. Cruz con la Magdalena, Pedro de Trigueros, Diego Rodri-
guez, etc. y como vecino ya de la ciudad, en 1512, Vicente Yanez
Pinzén que compartia la propiedad de la carabela la Concepcion
con el maestre trianero Juan Lopez; vecinos de Sanlucar eran Fdo.
Caballero y Juan Pérez de Cean duenos de la S. Antén, en 1508.

Por ultimo, no faltan ejemplos de asociacidén entre maestres
y senores de otros lugares del reino de Castilla sobresaliendo, co-
mo era ya conocida, la presencia de los navieros vascos. De la vi-
lla asturiana de Llanes era Juan Vidal y su cunada Teresa, ambos
propietarios en 1508, de la nao la Magdalena, de donde era tam-
bién el maestre de la misma P. Galguera; de Carrion de los Con-
des, Rodrigo de Serna que en 1508 figura como dueno de la Sta.
Maria de Guadalupe; el bachiller Martin Hernandez Enciso, due-
no de la Santiago en 1513, era de Calahorra y de Santander P.
de Hermosa asociado con el onubense Sancho Goémez, en 1507,
con la nao Sta. Maria aparte de otra, la Sta. Clara cuya mitad ven-
diera al licenciado Becerra; valenciano era J. Soler, maestre y se-
nor de la Sto. Spiritu, en 1526, y gallego Ruy Fernandez, senor
de nao en 1515. Los vascos, por su parte, ya tenian activa presen-
cia antes de 1492 en los puertos andaluces y fueron ellos quienes
ademas de aprovisionar de naves y personal marinero especializa-
do en la navegacion atlantica terminarian a fines del XVI por con-
trolar el transporte maritimo con las Indias. En su caso, la moda-
lidad de asociacién de capitalista y maestre apenas se da en la Ca-
rrera, aunque no falte algin que otro ¢j. como el de Ochoa de
Sarasuan, vecino de Motrico, que compartia la Sta. Clara con el
maestre A. de Laranga (1/4) o que formasen compania de propie-
tarios como la de Churruca, Sainchez Aramburu, Pérez Anchoéte-
gui ¢ Iniguez de Ochandiano, mercaderes guipuzcoanos, que en
1525 nombran maestre de su nao Trinidad a D. Ibarrola, de Az-
coitia; lo habitual en ellos fuera el caso de propietarios de naos
que al mismo tiempo eran maestres de sus naos, que estudiamos
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en el siguiente apartado, con una clara especializacion entre trans-
portista maritimo y mercader.

El alcance de la asociacion establecida entre socios capitalistas
y maestres, fuesen éstos a su vez coparticipes en la nao o no, se
establecia a través de dos tipos de poderes: para designar maestre
y para tomar a cambio. De ellos han quedado testimonios innu-
merables en los protocolos sevillanos y algunos ejemplos en los
Registros oficiales de la Contratacion pues como se dijo era per-
ceptivo a los maestres, si no eran duenos de toda la nave, presen-
tar las autorizaciones pertinentes para sacar dinero por préstamo
maritimo. Por el primero, cuando el maestre no era copropieta-
rio, los duenos de la nave lo que hacian era extender su nombra-
miento como maestre de la misma con indicacidon del cometido
a desempenar, funciones y competencias: administrar y gobernar
la nave, quitar y poner marincros, fletarla para los viajes que fue-
re a hacer con libertad de rutas y puertos, extender los contratos
de fletamiento con los que cargaren mercaderias y los de pasaje
con los viajeros «e asi mismo que pueda sacar e saque a cambio
sobre la dicha mi nao, fletes e aparcjos della e para fornescimien-
to e despacho della cualquier maravedis ¢ ducados...» y dar y otor-
gar en la dicha razén cualquier contrato de fletamiento, de cédula
de cambio o de recibimiento y que del dinero que sacare a cam-
bio pueda obligar y obligue a su paga a la nao, sus fletes, aparejos
y lo que mejor parado de ella se salvare. En el segundo caso, siendo
el maestre copropictario, los socios capitalistas definian el alcance
de su compromiso como deudores: con un formulario muy simi-
lar al anterior, otorgaban poder «libre e llenero e complido» al
maestre para «rescibir prestados a cambio para fornescimiento e
despacho de la nao» una determinada cantidad, que se explicitaba
asi como ¢l nombre del acreedor, consintiendo a continuacién los
socios capitalistas de la nave que de los primeros maravedies o pesos
que se recaudasen de los fletes se hiciera el pago de la dicha deu-
da contraida y hasta e¢n tanto se hiciese la paga asumian los com-
promisos de garantia que la nao habria de desempenar. Aunque
aparentemente similares, la diferencia entre uno y otro poder ve-
nia impuesta por la explicitacién del alcance, limitado o no, de la

deuda asumida acorde con la situacion de propietarios exclusivos
y coparticipes que los socios tuvieren.
Por la propia naturaleza de los poderes otorgados se desprende
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que las cantidades recibidas a préstamos por maestres y scnores
de naos, conjuntamente, estaban destinadas a la habilitacion del na-
vio para el viaje a emprender, considerandose por tanto como «ca-
pital circulante» en la cuenta de explotacidon del navio. En suma,
capitales cedidos para la organizacion y ejecucion del transporte
tales compra de material —velas, jarcias, cabos, planchas, clavos,
etc.—, salarios y raciones de la marineria, reparaciones, etc. No
parece, en principio, que se contemplase el endeudamiento sus-
crito como féormula de financiacidén de operaciones mercantiles con-
juntas entre sefiores denaos y macstres, aspecto sobre el que ma-
tizaremos, sin embargo, mas adelante.

Los maestres.- La vieja tradicion medieval, plasmada en las leyes
amalfitanas de navegacion, que hacia a mercaderes, armadores y
marineros socios de la empresa comun que suponia ser cada viaje
emprendido quedaria obsoleta en la praxis de los viajes atlanticos
coloniales de fines del siglo XV y XVI. En efecto, el incremento
y la aceleracion en la circulacion monetaria y el definitivo despe-
gue de un capitalismo mercantil favorecid la division del trabajo,
quedando los marineros reducidos a meros asalariados, y tipifi-
cando en funciones diferentes las actividades de mercaderes y ar-
madores. El gozne que articulaba elementos tan diversos era el
maestre y la nao.

Hasta bien avanzado el siglo XVII la figura de los maestres
seria la pieza vertebradora del trafico colonial por cuanto en ellos
concurrian circunstancias y caracteristicas comunes a los diferen-
tes grupos interesados en la negociacion al desempenar a un tiempo
funciones propias de armadores, gente de mar y comerciantes. Una
primera division hemos de establecer entre los maestres: la de aque-
llos que eran solo maestres de la nao y la de quienes eran ademas
de maestres coparticipes como armadores v dueno, del todo o parte,
de la misma. La presencia de maestres que habilitaban y navega-
ban con naves de otros duenos no eran en puridad meros asala-
riados de éstos pues en los contratos de maestraje se les asignaba
una participacion en los beneficios de la expedicién bien facultan-
dosele cargar mercaderias propias o, lo mas frecuente, operar co-
mo socio en las operaciones mercantiles que los duenos realiza-
sen. Fueron frecuentes durante los primeros anos por cuanto en
el precario ordenamiento maritimo castellano medieval se fijaba
que fuesen personas examinadas en lo tocante a la navegacidén. Son
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en esos anos que, segun nuestros calculos, se extienden hasta la
década de 1530-1540, cuando predominan los maestres marine-
ros provenientes de los puertos del litoral atlantico andaluz. Del
listado general que insertamos en apéndice del estudio detallado
que hemos dedicado a esta cuestion hemos podido identificar, gra-
cias a la informacion de las escrituras en cambio y riesgo, la pro-
cedencia de ellos aunque quedan todavia un importante nimero
por identificar: de 86 escrituras suscritas por maestres entre 1507-
1514 eran residentes en Palos el 26,7%, el 22% de Tnana, el 19,7%
en Sevilla, el 12,7% entre Moguer, Huelva y Trigueros (en total,
para los onubenses el 39,4%) y el 10,4 para los puertos gaditanos
de Sanlucar, Pto. de Sta. Maria y Gibraltar quedando el 8,2% res-
tantes para maestres provenientes de puertos del Cantabrico. Se
confirma pues la afirmacion de Otte al resaltar el protagonismo
de la flota bajoandaluza en la etapa inicial del comercio americano.

Cinéndonos a los naturales y vecinos de los puertos onuben-
ses, en los primeros anos de la Carrera, tenemos como propieta-
rios de naos que navegan a las Indias, por cuenta propia o bien
financiados casi siempre por mercaderes y cambistas genoveses a
Pedro de Portocarrero, dueno en 1507 de la Sta. Maria de la Ra-
bida, y a Alonso Guillén propietario de la Sta. Maria de Granada;
en 1508, Anas Pérez y Alonso Gutiérrez, vecinos de Palos, y Alon-
so de la Palma, vecino de Trigueros, propietarios respectivamente
de La Trinmidad, S. Cristobal y Sta. Maria de Regla; en 1512, de
nuevo Alonso Gutiérrez, dueno de la S. Salvador, el piloto de Palos
Anton Cansino propietario de la Santa Justa y Rufina, Vicente Ya-
nez Pinzon con La Concepcion y los vecinos de Palos Diego Ro-
driguez Pricto y J. Gutiérrez duenos mancomunados de la S. An-
drés; en 1513 figura la nao Santiago, propiedad del bachiller Martin
Fdez. de Enciso; en 1514 Juan Jurado, Pedro Quinto y Juan Iz-
quierdo, todos de Palos, senores de la Sta. Maria de la Antigua
y en 1515 de nuevo Diego Rodriguez Prieto con la Sto. Espiritu.
Mais significativa de la presencia de los onubenses en esta etapa
inicial es la relacién de maestres que como hombres de mar, na-
vieros y mercaderes tuvieron un influjo decisivo en los comien-

zos del comercio americano:
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ANO  Mestre

1506 Fco. Rodriguez Zarco
1506  Alonso Quintero
1506  Alonso Quintero
1507  Fco. de Triana
1507  J. de Lepe

1507  Juan del Ferrol
1508  Sancho Gomez
1508  Manuel Cansino
1508  Alonso Quintero
1508  Juan Bermudez
1508  D. Fdez. Valiente
1509 Lope Sanchez
1509  Fco. del Castillo
1509  Andres Gavino
1509  Pedro de Umbria
1509  P. Glez. Romero
1510  Pedro Grande
1512 Gregorto Martin
1512 Juan de Morillo
1512 Juan Cansino
1512 A. Garcia Cansino
1512 Fco. Dorta

1513 Pedro Camacho
1513  Gomez de Matanza
1513 Anton Cansino
1513 Juan de Herrera
1514  A. Hdez. Hervero
1514  Cristobal de Maya
1514  Bmé. Fernandez
1514 fron Alvarez

1514  Fedro Medel

1515  Juan de Herrera
1515  Alonso Caballero
1515  Fco. Garda Galdin
1515 Martin Nunez
1515  A. Garcia Cansino

ANTONIO MIGUEL BERNAL

vecino

Moguer
Lepe
Palos
Huelva
Huelva

Palos

Palos
Palos
Moguer
Moguer
Palos
Palos
Palos
Huelva
Palos
Palos
Moguer
Moguer
Trigueros
Palos
Huelva
Palos
Palos
Palos
Palos
Palos
Huelva
Palos
Palos
Palos
Palos

nao

S. Cristobal

Sta. Ana
Trinidad

Sta. M. Rabida
Sta. Maria Espino
Sta. M?* Granada
Sta. Mara

S. Miguel

La Trimdad

Sta. M? Regla
S. Cristobal

Sta. M* Antigua
S. Salvador
Santiago

Sta. M? del Cabo
Consolacion
Santiago

Sta. Cruz

Sta. . v Rufina
S. Cristobal

S. Andrés

S. Juan

Santiago
Consolacion
Concepcton

Sta. M. Cinta

S. Costobal

S. Andres

Sta. Ana

S. Cristobal

Sta. M. Antigua
S. Francisco

Sta. Maria
Consolacion

Sta. M. Antigua
Sto. Espiritu

acreedor

A. y ]. Riberol

Los Grimaldi

M. Cisbon

Catanon y Castellon

Bta. Catanon

Centurion, Lizarraza, Pinelo
Centurion, Cisbon

Alonso de Palma

Cisbon

Pinelo, Grimaldo, Curunan, Mallea
Catanon, Xerez, G. de Sevilla
Catanon

Catanon

Pinelo, Grimaldo, Centurion
Grimaldo

A. Bernal

Grimaldo

Andrea Pravesin

Juan Roldan

A. Bernal

Despindola, T. de Brujas
Lopez de Azoca, vasco
Centurion, Grimaldo

A. Garrido, de Palos
Grimaldo, Catanon, Xerez
P. de Majaea, vasco

Alonso Perona
Alonso Perona
Grimaldo, Centurion
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Queda otro numero considerable de onubenses vinculados a
esta fase inicial del comercio, transporte y financiacién de la Ca-
rrera como los miembros de las familias Nino, Cansino, y Yanez
Pinzén o la de los Prieto, importante hacia la década de 1520, y
a las que dedicamos estudio aparte.

Los atisbos de politica nacionalista de los Trastamaras, a se-
mejanza de los Tudor, exigiendo que la fabrica y propictarios de
las naos con las que se iniciaba la expansion atlantica fuesen cas-
tellanos favorecio la primacia inicial de maestres y armadores an-
daluces y vascos aunque también fuera importante la presencia de
extranjeros naturalizados, remitiendo al lector interesado a un tra-
bajo nuestro especifico sobre esta cuestion. A través de las opera-
ciones de préstamos maritimos se pueden reproducir las secuen-
cias que marcan el abandono progresivo durante el siglo XVI por
los andaluces del control de la navegacidén como armadores y co-
mo hombres de la mar. Hasta 1530 aproximadamente, eran anda-
luces los maestres marineros, es decir aquellos que por razones pro-
fesionales gobernaban naos de senores que actuaban como socios
capitalistas, quienes contratan las mayores cantidades de dinero por
el sistema de préstamos a riesgos y cambios: algunos llegan a for-
mar dinastias como los onubenses Carreno, Cansino o Quintero
o los Rodriguez Zarco con presencia dominante en la Carrera desde
1506 a 1530, pasando de maestres a senores de naos; otros se man-
tienen como maestres vinculados siempre a un mismo grupo so-
cietarto como J. Farfan unido a Nicuesa, Cr. Begos, Fco. Triana
a Bme. Diaz, Cr. Suarez, Rodriguez Vizcaino, J. Ortiz a la duque-
sa de Medinaceli, J. Medina que seria uno de los maestres de mas
larga presencia inicial, desde 1506 a 1520 de forma ininterrumpi-
da, al frente de la Sta. Maria de Granada, amén de los Grajeda,
Fdez. Soria, Gomez de Matanza, Gonzalez Najera, Rodriguez Ne-
grete, R. Bermejo y tantos otros. Entre 1507 y 1530 estos maes-
tres, en su nombre, contratan ¢l 41,5% de las escrituras y el 40,3%
del dinero de los cambios asumiendo el protagonismo principal
por cuanto no sélo era dinero para habilitar la nao sino también
para adquirir mercaderias con que negociar, lo que hacen como
agente delegado de los socios duenos de las naos. En cierto mo-
do, la presencia de tales maestres marineros, como doble coman-
ditario —navegacion y comercio— de los duenos de los barcos era
una clara continuacion del sistema bajomedieval imperante en el
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mundo mediterraneo que, sin modificaciones sustanciales, se tras-
pasa a la navegacion atlantica durante las primeras décadas.
Hacia los anos de 1530-35 el sistema queda obsoleto por cuan-
to las condiciones del comercio colonial, a gran distancia de tiem-
po v espacto, ademas de lo subido de los capitales y beneficios que
estaban en juego, determina que sean paulatinamente sustituidos
por la figura del maestre sefior, duefios de las naves que goberna-
ban. Podian ser maestres sefiores cuyo negocio radicaba en los fletes
y transportes, o bien maestres senores cuyo interés estribaba so-
bre todo en la negociacion. La primera, como veremos, fue la op-
cidn mayoritaria de los vascos, mientras que la segunda impera entre
los andaluces hasta el ultimo tercio del siglo XVI cuando final-
mente quedan postergados en las funciones de navieros y arma-
dores. Aunque desde fecha muy temprana miembros destacados del
comercio sevillano, en su mayoria conversos, como Isla, Jerez, Jorge,
Alcazar aparecen como duenos de naos, u otros como Bastidas,
Nicuesa, Bartolomé Diaz, Pinzon, Nino, etc., la presencia de maes-
tres senores, siendo notoria entre 1492-1515, comienza a ser rele-
vante hacia los afios de 1520, fecha en que se resquebraja la vieja
estructura medieval: destacan entre ellos Lope Sanchez, Sanchez

Morales, Sanchez Calabrés, Fco. Lopez, Herrera, Fco. Garcia, Gi-
nés Carrién o Jeréonimo Rodriguez, entre otros muchos. Cuando
las disposiciones de 1534 y 1552, asi como la creacion de la Uni-
versidad de mereantes, insisten en la profesionalidad marinera de
los maestres, la figura del mercader sevillano convertido en maes-
tre de su nao declina y para Palos, Moguer, Lepe, Huelva, Trigue-
ros, etc. la hecatombe se habria consumado hacia mediados de la
centuria. Asi como los viajes atlanticos promovieron el ascenso ru-
tilante de los puertos sevillano y onubenses, fueron también las
propias exigencias de dicho trafico —desarrollo de un capitalismo
en el transporte maritimo— los que terminaron marginandolos. Los
beneficiarios serian los puertos de la Bahia y en particular Cadiz
desde donde, a fines del XVI, se fletaban y gobernaban la mayor
parte de los navios de matricula andaluza que hicieran la Carrera.

Pensamos que muchos de los nombres de maestres y senores co-
rrespondientes a 1557-1614 que no hemos podido identificar en-

tre los clencos sevillanos corresponden a gente de la mar y arma-
dores de procedencia o residencia gaditana.
A mi entender, son los navieros vascos los que van a dominar



ACTAS XI JORNADAS DE ANDALUCIA Y AMERICA 123

la Carrera. Antes de 1492 son habituales en el puerto de Sevilla
y hacia 1500, al confirmarseles sus privilegios, se sabe que tenian
en Cadiz una especie de corporacion o colegio de pilotos cuyo ori-
gen se queria remontar a muchos anos atras. Companeros de Co-
16n en el primer viaje, con barco y maestre aportado por el viz-
caino Juan de la Cosa, a cllos recurren los maestres y senores an-
daluces para proveerse de nuevos barcos, como ya indicamos an-
tes. Con tal motivo aparecen ligados a la Carrera los vascos Ar-
nao Vidao y Ochoa de Sarasuan, en 1507, y Sancho de San Juan,
en 1508, entre otros. Es a partir de 1507 cuando su presencia di-
recta se hace ostensible bajo signos de modernidad, como arma-
dores y navieros, que contrastan con ¢l arcaismo de los puertos
andaluces. Todavia, al inicio, figuran algunos como maestres ma-
rineros aunque ya se perfila la importancia creciente de los maes-
tres seriores, con clara especialidad de transportista cuyo primer
negocio estribaba en los fletes. La importancia de su participacion
requiere un estudio especifico, que le dedicamos en otro lugar.



