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FINANCIACION DEL COMERCIO Y DE LAS
EXPEDICIONES QUE CAMBIARON EL MUNDO

Este articulo sintetiza algunos de los mecanismos financieros de los viajes de
Descubrimiento y comercio transocednico sostenidos por la Monarquia Hispanica a partir
del siglo XV. El apartado 1 evoca las expediciones mas célebres (Colon y Magallanes-
Elcano), fundamentales pero episodicas. El apartado 2 explica como las empresas que
actuaron en la Carrera de Indias encontraron su principal fuente de financiacion en la
figura del préstamo con riesgo de mar. Y el apartado 3 concluye repasando como estas
empresas, a su vez, debieron cofinanciar las estructuras publicas del comercio.

Financing trade and expeditions that changed the world

This article summarizes some of the financial mechanisms of the voyages of Discovery and transoceanic
trade sustained by the Hispanic Monarchy from the fifteenth century. Section 1 evokes the most famous
expeditions (Columbus and Magellan-Elcano), fundamental but episodic. Section 2 explains how the
companies that participated in the Carrera de Indias found their main source of financing in the figure of the
loan with risk of sea. And section 3 concludes by reviewing how these companies, in turn, had to co-finance

the public structures of commerce.
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1. Introduccién

No es exagerado decir que las monarquias ibéricas
—Portugal primero y Castilla a continuacién— cambia-
ron el mundo y la posicién que el ser humano ocupaba
en él. Ocurrio entre finales del siglo XV y las décadas
centrales del XVI, desde Vasco da Gama y Colon hasta
Legazpi y Urdaneta o, por expresarlo de otro modo,
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desde los tiempos de los Reyes Catdlicos hasta el rei-
nado de Felipe Il. El mundo medieval era un mundo
desconectado; el gran conjunto que formaban Eurasia
y Africa ignoraba a América, y viceversa. Nadie lo habia
circunnavegado jamas. Nadie era capaz de cartogra-
fiarlo ni siquiera por aproximacion. Y, desde luego, no
se disponia de conexiones estables que posibilitaran
la circulacion sistematica de personas, ideas y mercan-
cias dentro de una escala planetaria. Por decirlo de un
modo sintético, el nivel historico de lo global no existia
aun. La obra de los pueblos ibéricos permitié superar
estas limitaciones. Por tanto, se trata sin duda de un
momento clave en la Historia Universal, que merece
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ser recordado y comprendido con la mesura necesa-
ria, sin incurrir en los extremos opuestos del triunfa-
lismo nacionalista, la desmemoria deliberada o la cri-
tica acerba y presentista (Flynn y Giraldez, 2010).

Al compas de su expansion territorial fuera de
Europa, portugueses y castellanos abrieron y per-
feccionaron las primigenias rutas oceanicas de la
Humanidad: la Carrera da india, que bordeaba Africa
para adentrarse en el indico; la Carrera de Indias, que
atravesaba el Atlantico; y la Carrera del Pacifico, reco-
rrida por el Galedn de Manila entre América y Asia. La
articulacion de estas rutas y de otras rutas menores,
amén de una infinidad de rutas terrestres que conec-
taban con ellas, proporcioné el primer modelo mundial
de comunicaciones y transportes. Este funcioné como
estructura para el desarrollo de la primera economia
global, basada en la circulacién e intercambio de pro-
ductos agrarios, manufacturas y, especialmente, meta-
les preciosos, sobre todo plata, el simbolo principal de
esta época, universalmente aceptada como medio
de pago por todas las grandes potencias en Europa,
América y Asia. Este conjunto de cambios y noveda-
des, a los que habria que afiadir los culturales y geopo-
liticos, asimismo profundisimos, es lo que ha venido
en llamarse la Primera Globalizacién o Globalizacion
Temprana (First / Early Globalization). Por asi decirlo,
seria la hora cero del mundo global en el que nosotros
vivimos, aquella en la que encontrariamos sus raices
mas remotas (Gruzinski, 2010; Hausberger, 2018; Yun
Casalilla, 2019).

La contemplacion de este horizonte histérico sus-
cita fascinacion y rechazo a partes iguales, y también
muchas preguntas. Un interrogante inevitable es el de
quién pag6 todo esto y como lo hizo. La respuesta,
huelga decirlo, no es sencilla, tanto por su dificultad
intrinseca como por la existencia de lagunas documen-
tales que limitan nuestro conocimiento. No obstante,
pensar en ella es un ejercicio necesario para entender
de una manera integral el pasado vy, tal vez, darnos
cuenta de que muchos de los problemas que ahora
nos preocupan también estuvieron sobre la mesa de

generaciones anteriores a la nuestra. Para llevar un
cierto orden en la exposicion, comenzaremos aten-
diendo la casuistica de los viajes mas célebres, los
que asociamos a los grandes descubrimientos geo-
graficos (apartado 1), y concluiremos analizando las
pautas financieras de la Carrera de Indias, la ruta mas
estrechamente vinculada a la Espafia peninsular y
la de mayor peso estratégico para la Monarquia de
los Austrias y los Borbones; primero, la financiacion
comercial de las empresas mercantiles (apartado 2)
y, después, la financiacion fiscal del sistema de
flotas y galeones que servia de plataforma institucio-
nal a dichas empresas (apartado 3).

Esta sucesion de temas pretende representar una
cierta evolucion desde la relativa improvisacioén inicial
hacia la creciente sistematizacion de la financiacion, de
acuerdo a los equilibrios publico-privados que se esta-
blecieron en el seno de espacios econémicos, como la
Carrera de Indias. Las expediciones de Descubrimiento
fueron empresas unicas. Podrian tener éxito o fracasar
de manera imprevisible y muy rotunda. Nadie sabia si
abririan oportunidades futuras, como los viajes colombi-
nos, o si no pasarian de gestas y anécdotas grandiosas
para el recuerdo, como la expedicion de Magallanes y
Elcano. En tanto que la circunnavegacion directa per-
manecid durante siglos como una hazafia sin renta-
bilidad comercial, la travesia del Atlantico norte hizo
emerger uno de los flujos comerciales mas célebres
del Antiguo Régimen, gracias al cual las manufactu-
ras europeas se intercambiaban en América por los
frutos de Indias y, especialmente, por la plata (Garcia-
Baquero, 1992; Oliva Melgar, 2004). En fechas muy ini-
ciales, durante el transito entre los siglos XV y XVI, la
Corona especuld con la posibilidad de explotar monopo-
listicamente sus posibilidades comerciales. Era cuando
no se conocia la geografia americana, que practica-
mente se reducia a las islas de las Antillas. Cuando la
vastedad del continente se desplegd ante los ojos de
los europeos, la imposibilidad de aquel monopolio real
dio paso a un modelo de aprovechamiento compartido
entre la Corona y los subditos que, de hecho, cedia el
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mayor protagonismo al emprendimiento privado y reser-
vaba al rey y sus instituciones un papel mas volcado en
la fiscalizacion de un modelo que debia sufragar las pro-
pias infraestructuras del comercio y, en Ultima instancia,
detraer recursos para destinarlos a la politica exterior y
militar espafiola.

2. Los viajes de Descubrimiento: ¢ quiénes
afrontaron los gastos de Colén o
Magallanes?

Los grandes viajes de Descubrimiento no se basa-
ban en ningun sistema establecido con vigencia a largo
plazo. Ni eran empresas mercantiles normales, que se
plantearan igual que una operacion mercantil en aguas
europeas o del Mediterraneo, desde la tranquilidad de
lo cotidiano; ni respondian a los planteamientos siste-
maticos que guiaron la Carrera de Indias o el Galeon
de Manila, una vez consolidadas las rutas del Atlantico
y el Pacifico. La incertidumbre era aqui colosal, casi
total, diriamos. Y coincidia con una realidad estructu-
ral de las monarquias del Antiguo Régimen: sus cro-
nicos apuros hacendisticos. Todo esto explica la acti-
tud mas usual de la Corona en tales circunstancias:
negar o limitar sus aportaciones directas. Ha sido habi-
tual resaltar unas palabras de Gonzalo Fernandez de
Oviedo, conocedor personal de aquel contexto, como
la mejor sintesis sobre el tema: «casi nunca sus majes-
tades ponen su hacienda y dinero en estos nuevos
descubrimientos, excepto papel y buenas palabras»
(Bernal Rodriguez, 1993, p. 100).

La principal excepcion dentro de esta tendencia fue
el primer viaje colombino, si bien es cierto que aque-
lla fue una expedicidn muy pequefia en términos de
estructura. Fue una inversion realmente minima, la
suficiente para poner en el mar tres pequefos bar-
cos con 90 tripulantes, que generaron unas ganan-
cias sencillamente incalculables: ¢;la mejor inversion
de la Historia? Lo cierto es que los Reyes Catdlicos,
en plena voragine de la guerra de Granada, facilita-
ron 1.140.000 maravedies procedentes de la Bula de

la Santa Cruzada, mientras que Colén aporté medio
millén que recibid a crédito. El resto de la financiacion
llegd de la villa de Palos de la Frontera, cuyos vecinos
se involucraron por mandato de los Reyes. A veces su
aportacion se ha calculado en virtud de la valoracién
comercial de las dos carabelas que pusieron, pero en
realidad su contribucién fue mucho mas amplia, pues
también proporcionaron la mayor parte de los recursos
humanos, con la mejor cualificacion posible para afron-
tar los retos técnicos de aquella navegacion atlantica
(Gonzalez Cruz, 2012).

Mucho mas significativos son los detalles organi-
zativos del segundo viaje colombino, apenas un afio
después, estudiados por Ledn Guerrero (2006). La
de 1493 si era una auténtica armada, formada por
17 navios bien pertrechados, en los que viajaban unas
1.500 personas. La escala era distinta y, aunque la
Corona abon¢ directamente 5.625.000 maravedies,
eso quedaba muy lejos de satisfacer todas las exigen-
cias financieras que la situacion demandaba. Hubo
que buscar dinero en muchos mas sitios, pero ahi
de nuevo, como habia sucedido previamente con los
requerimientos a los vecinos de Palos, la capacidad
legislativa de la Corona se torn6 un elemento funda-
mental. Si la guerra de Granada podia encorsetar su
accion directa, la expulsion de los judios, otro de los
acontecimientos esenciales del 1492 hispanico, abria
la posibilidad de captar fondos nuevos.

Los judios que no aceptaron la conversion forzosa
salieron de Espafia dejando atras muchos de sus bie-
nes. Fernando e Isabel aprovecharon la oportunidad de
incautar sus bienes e invertirlos (previa venta publica
en los casos necesarios). De acuerdo con la investiga-
cion de Leon Guerrero (2006), el segundo viaje colom-
bino recibié fondos procedentes de familias expul-
sas de Valladolid, Olmedo, Zamora, Burgos o Sevilla.
Gracias a ellos se reunié una cantidad muy importante,
que practicamente igualaba la que habia puesto de su
cargo la Real Hacienda, 5.523.528 maravedies.

Y, sin embargo, seguia sin ser suficiente. Por
tanto, se abrid una tercera via en la que buscaron las
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aportaciones de particulares. No se traté de un capitulo
menor. El duque de Medina Sidonia, uno de los titu-
los nobiliarios de Espana, adelantd 5.000.000 de mara-
vedies. Juanoto Berardi, afamado mercader florentino
afincado en Sevilla, prestd 65.000. Y fray Hernando
de Talavera, arzobispo de Granada, consigui6 finan-
ciacion adicional por valor de 1.140.000. En total las
aportaciones particulares supusieron un minimo de
6.205.000 maravedies, sin que pueda descartarse del
todo que la cantidad real fuera mas elevada. En resu-
midas cuentas, la factura completa del segundo viaje
ascendio, tras sumar alguna otra pequefia contribucion,
a 17.523.528 maravedies (Ledn Guerrero, 2006, p. 60).

La Corona, por tanto, no aportaria mas de la tercera
parte de la financiacion previa que requeria una expe-
dicién como esta. Esta tendencia se consolidé y pudo
observarse de nuevo en el mitico viaje de Magallanes
y Elcano, cuya efeméride viene celebrandose en estos
afos. Aunque los nombres de los dos capitanes sean
las referencias individuales mas sobresalientes, por
razones obvias, la aventura no habria sido posible sin
el concurso econdmico, mas en la sombra, de otros
hombres de negocios. Corrian los tiempos en los que
Burgos destacaba como emporio mercantil y financiero
dentro de la Corona de Castilla (Casado Alonso, 2003).
Como foco preeminente, su proyeccion sobre Sevilla
era muy fuerte y se hizo notar en aquel 1519, en el que
fue trascendental el dinero del gran mercader Cristobal
de Haro, que opero en Sevilla a través de su repre-
sentante comercial, Diego Diaz (Pérez Garcia, 2020).
Definitivamente, el capital privado se volvia fundamen-
tal a la hora de globalizar la actividad mercantil, segun
se demostraria en las décadas siguientes.

3. La Carrera de Indias (I): Ia financiacion de las
empresas comerciales

La improvisacion de los viajes pioneros tendid a
desaparecer conforme las rutas de navegacion y
comercio que abrieron se asentaron y dieron forma a
nuevos espacios econémicos en los que emprender.

Aparecieron entonces pautas de financiacion mas sis-
tematicas, que, si bien nunca dejaron de evolucionar,
disfrutaron de una continuidad y una relativa fijacion
normativa que facilita su conocimiento. Hablaremos de
financiacion a dos niveles: el de las microestructuras
empresariales que operaban en el Atlantico espafiol y
el de las macroestructuras institucionales de la Carrera
de Indias que alojaban a las empresas.
Comencemos por el primer aspecto. §Como se
financiaban las empresas comerciales entre Espafia
y América durante la Edad Moderna? Para responder
esta pregunta, es preciso acudir a la obra de referencia
que el profesor Antonio Miguel Bernal escribié sobre
la materia, una de las publicaciones mas importantes
que surgieron al calor de las celebraciones del Quinto
Centenario. Segun Bernal Rodriguez (1993, pp. 20-21),
«la esencia que vivificé la negociacion mercantil con
las Indias seria, ante todo, el crédito». Légicamente,
se trata de una premisa muy comun, nada extraordi-
nario ni excepcional; lo mas relevante en este caso
seria reconstruir los contextos a través de los que
debia circular el flujo del crédito, en los que los niveles
de confianza eran muy bajos en cuanto se sobrepa-
saba el marco de las relaciones familiares, de amistad
0 paisanaje, de prestigio profesional a lo sumo, que
caracterizaban a las pequefas estructuras empresa-
riales que funcionaban en el Atlantico hispano: «para
los mercaderes afincados en América no hay, desde
Europa, confianzay. Por tanto, los mecanismos finan-
cieros de la Carrera tendieron a configurarse como una
solucién al dilema planteado por la paradoja entre la
dependencia mercantil del crédito y la desventajosa
debilidad de las tasas de confianza existentes en mer-
cados relativamente jévenes, en formacién y escasa-
mente controlados por las autoridades de gobierno. La
salida consistié en desechar casi completamente ins-
trumentos financieros como la letra de cambio, ampli-
simamente empleada en el comercio intereuropeo de
la épocay, de hecho, documentada con abundancia en
los principales puertos de Indias, tanto en Sevilla como
en Cadiz, en lo relativo a sus relaciones de comercio
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con las plazas comerciales del norte de Europa y el
Mediterraneo. La opcion preferida en su lugar fue, de
manera mayoritaria, el préstamo con riesgo de mar,
también conocido con otras designaciones como prés-
tamo a la gruesa ventura.

La virtud del préstamo con riesgo de mar consistia
en su caracter mixto, que aunaba en una sola forma-
lidad el préstamo de capitales y el seguro de mercan-
cias. Esta dualidad, pese a las dificultades que gene-
raba, resultaba una solucién idonea para los retos
planteados. De hecho, era una solucion tan practica
que no fue privativa de la Carrera de Indias, a pesar
de esas circunstancias tan particulares que concurrian
en esta. Antes, al contrario, el préstamo con riesgo de
mar fue una modalidad contractual que se documenta
en la economia del Mediterraneo desde la Antigiedad
clasica y a lo largo de la Edad Media, que durante el
Antiguo Régimen comparecio en diferentes escena-
rios comerciales europeos y fue util todavia para el
gran colonialismo del siglo XIX. Su uso no se agoto
del todo hasta comienzos del siglo XX, cuando terminé
de imponerse el recurso a otras formulas crediticias
(Bernal Rodriguez, 1993, p. 27).

No obstante, sin necesidad de buscar excepciones
histéricas, la Carrera se revela como uno de sus espa-
cios prioritarios de implantacion. Asi lo confirma, junto
a la de Bernal Rodriguez, otra aportacion fundamental
sobre la materia, que se debe a Carrasco Gonzalez
(1996). Su estudio sobre Los instrumentos del comer-
cio colonial en el Cadiz del siglo XVII demuestra de
manera patente que uno de esos instrumentos —y
uno de los mas relevantes— eran los préstamos con
riesgo de mar, que su uso se generalizo en Cadiz antes
incluso del siglo XVIII, durante el periodo de construc-
cion de su esplendor mercantil en el Seiscientos, y que
fue una modalidad aplicada de preferencia a la contra-
tacion con Indias y muchisimo menos a las empresas
mercantiles que unian la bahia con otras regiones de
Europa.

Los contratos que se firmaron en Sevilla y Cadiz,
conservados tanto en el Archivo de Indias como en

los respectivos fondos notariales, siguen unas pau-
tas similares que se repitieron durante generaciones
y bien merecen una explicacion. Quien firmaba ante
el notario era el prestatario, quien solia presentarse
como persona presta a embarcarse en los Galeones
de Tierra Firme o la Flota de Nueva Espafia. Con mini-
mas variantes, siempre se identificaba de la misma
manera, declarando su nombre y como «vecino de
[...], de viaje para la provincia de [...] de las Indias en
la flota que al presente se despacha para ella». Asi
pues, el contenido del documento solo haria referencia
a operaciones comerciales desarrolladas en el seno
de la Carrera de Indias y no en ninguna otra circuns-
tancia. El firmante ponia por escrito que otra persona
habia puesto en sus manos una determinada canti-
dad dinero, pero (y aqui comienzan las sorpresas) se
lo habia dado «por me hacer amistad y buena obra y
para ayuda a mi aviamiento y despacho». A veces, el
escrito no aclaraba nada mas y, en otras ocasiones,
también especificaba que se utilizaria con el objeto de
«pagar la cargazon de mercadurias que llevo carga-
das en la dicha flota». Por tanto, el notario registraba
un acto de «amistad», no un contrato comercial. De tal
manera, no se hacia alusion a la devolucion de intere-
ses, no habia; solo se exponia la obligacion de retornar
el principal dentro de un plazo temporal determinado.

De ser esto cierto, ya se trataria de una demostra-
cion de dadivosidad notable, aunque ciertamente posi-
ble. Sin embargo, aiin debemos asombrarnos con una
segunda sorpresa: el prestamista también asumiria el
riesgo de mar. Esto es, si el dinero o las mercancias
compradas con él recibian algun tipo de dafo durante
el prolongado periplo por el océano Atlantico, corres-
ponderia a este prestamista amigo el deber de asumir
la pérdida, «como asegurador que es de mar y viento,
fuegos amigos y enemigos, y de otros peligros y ries-
gos cualesquier que sean y sucedan, excepto barate-
ria de patron, comendatario, mudanza de viaje, porque
éstos no son a su cargo, y los dichos riesgos han de
correr y corren contra el susodicho desde el dia, punto
y hora que los dichos navios salieren y se hiciesen a
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la vela de la bahia de Cadiz o puerto de Bonanza de
Sanlucar de Barrameda».

No era asumir poco. El riesgo, ciertamente, no era
pequefio, aunque los contemporaneos esperasen mini-
mizarlo gracias a la havegacion en conserva y la protec-
cion naval de la marina de guerra. No obstante, podian
suceder desastres de todo tipo, tanto naturales como
humanos, que hundieran el barco y, con él, las mer-
cancias que transportaba. Los naufragios en la Carrera
eran minoritarios, pero no dejaban de ocurrir con cierta
frecuencia (Serrano Mangas, 1991; Pérez-Mallaina,
2015; Pajuelo Moreno, 2021). No eran rarisimos. En
caso de que algo asi ocurriera, la documentacion no
dejaba lugar a dudas: aquel mismo amigo, que ya habia
estado dispuesto a financiar al mercader sin esperar a
cambio ninguna ganancia, también renunciaba incluso
a la devolucion del principal si tuviera lugar cualquier
accidente naval. Es cierto, como ya hemos comentado,
gue muchas de estas empresas de la Carrera se basa-
ban en la confianza personal de los lazos familiares y la
amistad (Lamikiz, 2010). No obstante, ¢no nos parecera
sospechoso tamano desprendimiento?

Por lo demas, era una generosidad genérica. Tal vez
pudieran darse de vez en cuando unas condiciones tan
peculiares, en virtud de circunstancias personales con-
cretas entre dos hombres de negocios. No obstante,
como advertimos, esta férmula se repetia incesante-
mente en las escrituras, tanto en Sevilla como en Cadiz.
Por alguna razén, que nadie declaraba explicitamente,
se tendid a estandarizar este modelo documental, que
disimulaba la naturaleza comercial de las operaciones,
asi como sus fines crematisticos. A todas luces, aque-
lla literatura ocultaba varios planteamientos empresa-
riales, entre los cuales cabe distinguir al menos dos:
i) un doble acuerdo de financiacion y aseguracion por
el que si se cobrarian intereses, aunque se ocultara
(Bernal Rodriguez, 1993; Carrasco Gonzalez, 1996); y
i) una relacion de encomienda que también se encu-
bria, en el que la supuesta financiacion se correspon-
dia con la entrega del capital que el socio principal
confiaba al encomendero y la aceptacion del (también

supuesto) riesgo de mar eximia al encomendero de
asumir responsabilidades por el dafio que, a causa
de circunstancias ajenas a él, pudieran recibir durante
el trayecto mercancias que en realidad no eran suyas
(Diaz Blanco y Hernandez Rodriguez, en prensa).

La pregunta que cualquiera se haria inmediatamente
€s por qué existia esa preocupacion por tergiversar las
circunstancias de tantas operaciones en las escritu-
ras notariales. Evidentemente, nadie lo dejo por escrito
nunca; ninguno de los protagonistas nos lo explica.
En puridad, solo podemos elucubrar, pero podemos
hacerlo con buen criterio. Un par de factores parecen
hallarse detras de esta actitud caracteristica. En pri-
mer lugar, la condena moral, religiosa y eclesiastica
de la usura, esa que individuos de fuera del comercio
proyectaban sobre los mercaderes y que los mercade-
res mismos podian llegar a sentir con escrupulo. Ese
miedo empujo al comerciante italiano Angelo Brunengo
a pedirle a fray Tomas de Mercado, OP?, que escribiera
su célebre Suma de tratos y contratos (1569), una obra
destinada a aclarar lo licito y lo ilicito en las operacio-
nes mercantiles (y que hoy, obviamente, nos interesa
mas por como las explica). Y, desde luego, pudo lle-
var a muchos a pensar que era mejor no dar excesi-
vos detalles respecto a las ganancias de su actividad y
cémo las conseguian en documentos publicos.

Una segunda cuestion tuvo que cobrar mayor pro-
tagonismo con el paso del tiempo: el temor mercan-
til a la injerencia institucional en su intimidad y nego-
cios, recrudecido por un intervencionismo creciente
(Carrasco Gonzalez, 1996). Conforme la crisis del siglo
XVII aumento los apuros hacendisticos, la Monarquia
incremento las requisas directas de los comerciantes,
facilitadas por las inspecciones de sus archivos priva-
dos, pero también por las investigaciones en los archi-
vos notariales. La indeseable mirada ajena, y sus peo-
res consecuencias materiales, tuvo que poner sobre
aviso a los particulares. Asi, la reaccion de estos fue
limitarse a dejar sobre las escrituras publicas los datos

"Orden de Predicadores.
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minimos necesarios que se requeririan en la hipotética
necesidad de recurrir al arbitraje mercantil que se efec-
tuaba desde los tribunales consulares. Y nada mas. Por
tanto, en buena medida, la opacidad de los préstamos
con riesgo de mar, asi como de muchos otros proto-
colos notariales, debi6é de ser un resultado de la ten-
sion entre el secretismo empresarial y la fiscalizacion
gubernamental (Diaz Blanco y Hernandez Rodriguez,
en prensa).

4. La Carrera de Indias (ll): la financiacion del
sistema de flotas y galeones. Conclusiones

Después de encontrar financiacion para si mismas, las
empresas debian contribuir a la financiacion de los meca-
nismos navales y militares que les daban cobertura en
sus periplos ocednicos. Ninguna casa comercial actuaba
por si misma, embarcandose por su cuenta y riesgo y
operando de manera aislada, como tal vez cabria pen-
sar en un primer momento. La ley espafiola tendio a
modelar un sistema en el que la marina mercante via-
jaba preceptivamente agrupada en convoyes, protegida
por varias unidades de marina militar. Este modelo fue
madurando progresivamente durante la primera mitad del
siglo XVI hasta alcanzar su fisonomia mas reconocible
en la década de 1560, ya durante el reinado de Felipe Il.
Se trata del célebre esquema de dos flotas comerciales,
la flota de Nueva Espafa vy la flota de Tierra Firme, que
se dirigian respectivamente a México y a Panama para
conectar econdmicamente con los dos virreinatos origi-
nales de la Monarquia. La Armada de la Guarda comple-
taba las expediciones, ofreciendo proteccion militar a las
mercancias europeas que iban a América y, sobre todo, a
la plata americana que venia a Europa (Garcia-Baquero
Gonzalez, 1992).

Aquel sistema era costoso, especialmente en su
vertiente militar. Habia que pagar los galeones de
guerra, el armamento, las provisiones, los bastimen-
tos, los soldados y las instituciones que se encargaban
de organizar las expediciones todos los anos, entre las
cuales descollaba la Casa de la Contratacion. La Casa

de la Contratacion, fundada en 1503, era el organismo
que representaba al rey en los puertos andaluces de
la Carrera, establecida primero en Sevilla durante los
siglos XVI y XVII y en Cadiz durante el siglo XVIII,
desde el traslado de 1717 hasta su desaparicion en
1790 (Heredia Lopez, 2021). La mision principal de la
Casa consistia en sostener la logistica de la Carrera,
por lo que en buena medida le correspondia recaudar
los tributos que gravaban el comercio. Algunos de ellos
iban a parar a las arcas del rey, en tanto que piezas
de la fiscalidad general de la Monarquia, como eran
los tres almojarifazgos aduaneros que se pagaban en
Sevilla, Veracruz y Portobelo. Otros, en cambio, eran
ingresos finalistas de los que el monarca no podia
disponer libremente, sino emplearlos en las propias
estructuras y necesidades del comercio.

La averia era el impuesto por antonomasia a tra-
vés del cual los comerciantes y particulares financia-
ban la propia Carrera de Indias (Céspedes del Castillo,
1945). Sin duda, se trataba de una de las claves del
sistema y uno de sus elementos mas sensibles. Gran
parte de los desequilibrios y reformas obligadas que
sufrio la Carrera a lo largo de la Edad Moderna tuvo
relacién con la inestabilidad en el modelo y la apli-
cacion de la averia. Esta nacio en el siglo XVI como
tasa ad valorem, para convertirse a partir de 1660 en
una contribucion fija que debian satisfacer las princi-
pales comunidades mercantiles del mundo hispanico.
Dicha transformacion estuvo transida de polémicas y
desencuentros, obligada como estuvo por una pro-
gresiva ineficiencia fiscal que estaba conduciendo de
manera inexorable hacia la inviabilidad del aparato
de la Carrera. Veamos por qué.

Al surgir como impuesto ad valorem, la averia
dependia de los niveles de registro que se declara-
ran ante la Casa de la Contratacién y la Real Aduana
de Sevilla. Antes de hacerse a la mar, los particula-
res tenian que manifestar ante los ministros del rey
las mercancias que transportaban hacia América para
comercializarlas, operacion que debian repetir igual-
mente ante los maestres de los navios con los metales
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preciosos y frutos de Indias que cargaban en América
hacia Europa. Todos esos bienes se inventariaban y se
valoraban, siguiendo tasaciones estandarizadas que
no se correspondian con las fluctuaciones del mer-
cado. De este modo, se creaba un corpus de infor-
macion oficial que no servia solo para comprobar que
todos los envios respetaban las prohibiciones y exi-
gencias de la ley vigente, sino también para estable-
cer las bases imponibles a partir de las cuales se cal-
cularian las contribuciones fiscales de la averia (asi
como las del almojarifazgo de Indias y otros derechos
menores de la Carrera). Asi pues, los ingresos fisca-
les de la averia dependian de la concatenacion de:
i) registro de mercancias; ii) valoracion oficial del regis-
tro; y iii) aplicacion de los variables tipos fiscales.

Pensemos un ejemplo genérico. Imaginemos un
mercader como cualquiera de los que pululaban hacia
1600, uno que pretendia llevar al virreinato del Peru
50 varas de ruan. ;Qué tenia que hacer? En primer
lugar, presentarse ante la Casa de la Contratacion
y comunicar a los oficiales reales los detalles de su
empresa. Qué mercancia llevaba, en qué cantidad y
adonde. Estos confirmaban todos los datos, los intro-
ducian en la contabilidad oficial —el «registron— vy los
utilizaban para proceder al calculo fiscal. Supongamos
que la vara de ruan recibia una valoracion oficial de
100; entonces, las 50 varas de nuestro comerciante se
tasarian en 5.000. Esta valoracién previa se emplearia
como base imponible, desligando la fiscalizacion de la
compraventa real que se produciria meses después
en América, a fin de recaudar una tributacién previa
que después seria mas complicada de efectuar. Si la
averia de ida se tasara al 1 %, por ejemplo, la valora-
cion de 5.000 montaria 50, que el mercader pagaria
en la Casa de la Contratacion y se ingresarian en la
bolsa del receptor de la averia. Una vez satisfechas
sus obligaciones fiscales, ya podia asentar sus telas
en un navio mercante de la flota de Tierra Firme y
beneficiarse de la proteccion militar que la Armada de
la Guarda brindaria tanto a los ruanes como a la plata
que esperaba conseguir por su comercializacion.

Durante meses, los ruanes de nuestro protagonista
viajarian a través del océano Atlantico en las bodegas
de un mercante. Supongamos que esperaba venderlos
a algun perulero en las ferias de Portobelo, mejor que
llevarlos él mismo hasta Lima. Lo haria él en persona
0 a través de algun encomendero al que confiase sus
productos. Ya en la ciudad panamefia, las manufactu-
ras textiles se intercambiarian por la plata andina, des-
pués de lo cual comenzaria un segundo proceso fisca-
lizador, inverso al anterior (Castillero Calvo, 2016). El
registro lo efectuarian entonces los llamados maestres
de plata, unos maestres especializados que formaban
parte de la Armada de la Guarda. Ellos inventariarian
el metal precioso, anotando con la mayor precision su
calidad, peso y valor. La satisfaccion del tramite per-
mitiria subir a uno de los galeones de guerra, debi-
damente artillados y protegidos por la infanteria de
marina, la plata.

Cuando esta llegase a Andalucia, los maestres de
la plata la depositarian en la Casa de la Contratacion,
donde los oficiales del rey la pondrian a disposicion
de nuestro mercader, siempre que cumpliese las ulti-
mas exigencias fiscales. Aqui no habia aproximacio-
nes ni estimaciones de ningun tipo. La plata y el oro
se pesaban, reconocian y aquilataban con exactitud.
Establecido su valor real, este volvia a emplearse como
base a la que aplicar los tipos fiscales de la averia de
vuelta, que eran notablemente superiores a los de laida.
Si estos habian sido del 1 %, fijemos ahora los de vuelta
en el 6 %. En realidad, la plata conseguida en las ferias
valia mucho mas de 5.000. Este comerciante imaginario
podria haber conseguido 8.500, por decir una cifra, que
habria llegado en varias barras de plata extraidas de las
entrafas de Potosi. De este modo, le corresponderia
afrontar un segundo abono a la bolsa de la averia, que
en este caso ascenderia a 510. Los dos pagos habrian
ascendido a 560. Teniendo presente que Alonso habia
facturado por valor de 8.500, su tributacion por averia le
habria supuesto casi el 6,6 %.

Los problemas cotidianos de la averia se agrava-
ron progresivamente a lo largo del siglo XVII hasta que
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finalmente se produjo una quiebra del sistema. Esta se
consumo en virtud de la caida, progresiva e impara-
ble, del registro, del cual, como acabamos de ver, esta
dependia. La caida del registro pudo obedecer tanto a
una crisis coyuntural de la Carrera a mediados del siglo
XVII, como propuso Pierre Chaunu (Chaunu y Chaunu,
1955-1960; Chaunu, 1983), como a la expansion del
fraude, entendido como infrarregistro de mercancias vy,
sobre todo, de la plata. A mediados del XVII, el regis-
tro de particulares era tan bajo que, junto a la defec-
tuosa valoracién aduanera, provocaba una tributacion
bastante inferior a lo que requeria la Carrera de Indias.
El desfase tuvo que cubrirlo la Corona, que llegé a asu-
mir porcentajes inaceptables, largamente superiores al
50 %, del costo de las armadas a fines de los afos 50.
Tal situacién no se prolongaria mucho tiempo, dada la
calamitosa salud de la Real Hacienda en tiempos de
la Paz de los Pirineos (Dominguez Ortiz, 1960).

Asi lleg6 la reforma de la averia de 1660, la mayor
transformacion de los sistemas de financiacion institucio-
nal de la Carrera. Puesto que el registro se habia conver-
tido en un modelo fallido, se sustituyd por otro en el que
el gravamen ad valorem dio paso a la contribucion directa
por cuotas asignadas a las principales comunidades mer-
cantiles del mundo hispanico. Obviamente, la reforma no
fue sencilla y genero resistencias. No fue eficaz desde el
primer dia, por lo que el proceso adaptativo se apoyd y
completd gracias a la negociacion de préstamos y dona-
tivos con particulares (Diaz Blanco, 2015). Los hombres
mas interesados en la cuestion aportaban las sumas que
necesitaban las flotas y galeones, a cambio de unas con-
trapartidas entre las que se incluian el desempefio de
los oficios militares y administrativos mas codiciados: el
generalato, las almirantias, las capitanias de mar y gue-
rra, los maestrazgos de plata...

En fin, se trataba de reducir al maximo posible la
participacion de la Corona y hacer recaer la mayor
parte de la financiaciéon en los agentes privados. No
ya solo de sus actividades comerciales —eso por
supuesto—, sino también de las estructuras oficiales

a través de las que se desarrollaba la actividad econo-
mica e institucional. El comercio debia sufragar un sis-
tema de navegacion que pretendia ser imperial.
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