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Resumen: Desde su construccién,
a comienzos del siglo xv1, la econo-
mia de las Islas Canarias desarroll6
una actividad mercantil vincula-
da al mercado internacional. Por
consiguiente, todo estudio de esta
actividad debe tener como objetivo
prioritario valorar su funcién en el
crecimiento econémico de la eco-
nomia insular. Este articulo sobre
la exportacién vinicola canario-co-
lonial del periodo 1560-1600 abun-
da en esta linea de investigacion.
Discute los conceptos referidos al
comercio internacional, las fuentes
para su célculo, y examina, por ul-
timo, la cadena de valor generada
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por esta exportacién a los mercados
coloniales de Espafia y Portugal.
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Abstract: From its construction, at
the beginning of the XVIth century,
the economy of the Canary Islands
developed a commercial activity
connected to the international mar-
ket. For this reason, every study
of this activity must have as a
high-priority objective to value its
function in the economic growth
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2 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

of the canary economy. This article
explored the colonial trade of the
wine of period 1560-1600 from this
analytical perspective. It discusses
the concepts referred to the inter-
national trade, the sources for its
analysis, and examines, finally, the

chain of value generated by this
export to the colonial markets of
Spain and Portugal.

Keywords: Colonial Trade, Eco-
nomic History, Atlantic History,
Canary Islands.

INTRODUCCION

El comercio exterior constituye uno de los temas que mayor
atraccion ha ejercido y continta ejerciendo en el anélisis del
pasado econémico insular. Sin embargo, los resultados hasta
ahora obtenidos no se corresponden con el enorme esfuerzo
acumulado!, y todo parece indicar que la causa de este desfa-
se no es de orden empirico sino teérico’. Porque mientras el
analisis de los comportamientos sociales de la clase mercantil
presenta excelentes resultados, escasos han sido los esfuerzos
por resolver las cuestiones relevantes del comercio exterior me-
diante la aplicacion de las teorias del comercio internacional al
material disponible. La mayoria de los investigadores acumulan
fuentes y datos sin un horizonte concreto de analisis, y cuando,
llegado el caso, consideran necesario situar su trabajo en un
determinado enfoque histérico-econémico, se pronuncian unos
por la tesis que sostiene la modernizacién social y productiva
gracias a la riqueza generada por el comercio exterior, y otros
consideran que la pretendida modernizacién constituye un claro
sintoma del caracter dependiente y periférico de la economia
islefia en el contexto de la «economia-mundo» capitalista.

El vino fue el principal producto exportador desde mediados
del siglo xvI hasta la cuarta década del XiX. Pues bien, todo
esfuerzo por superar el nivel de investigacién sobre esta expor-
tacién vinicola requiere conocer su cadena de valor con el fin
de avanzar propuestas que permitan medir la contribucién de

U El lector interesado en esta extensa literatura cuenta con «tres estados de
la cuestién»: LOBO CABRERA y ACOSTA GUERRERO (1984), LOBO CABRERA (1994),
y TORRES SANTANA (2003), pp. 47-49. Ademas, deberfa consultar el apartado
dedicado al comercio en los diferentes coloquios canario-americanos, editados
por el servicio de publicaciones del Cabildo de Gran Canaria.

2 Reitero aqui los argumentos sefialados por MACIAS HERNANDEZ (2000a).
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esta actividad al crecimiento econémico y al bienestar de los
insulares. Este articulo aborda esta cuestién en el caso de la fase
inicial del primer ciclo de auge vinicola. Su primer apartado
aclara los principales conceptos y parametros utilizados en el
comercio internacional y su posible aplicacién a la historia del
comercio vinicola canario-colonial de aquel periodo?; el segundo
discute las fuentes que fundamentan el cédlculo de estos para-
metros, y el tltimo ofrece una breve muestra de sus resultados,
esto es, de la estructura de costes de las cargazones destinadas
a los mercados coloniales de Espafia y Portugal.

1. ACLAREMOS LOS CONCEPTOS

El estudio histérico del comercio exterior debe realizarse
mediante el marco teérico y las herramientas metodolégicas
propias del comercio internacional. Esta obvia exigencia anali-
tica adquiere mayor relevancia en el caso de una economia que
por su estrecho vinculo con aquel mercado requiere el empleo
de métodos y conceptos homologables con el fin de facilitar el
analisis comparado, inico modo de avanzar en nuestro cono-
cimiento de un mercado colonial vinicola en el que concurren
las ofertas canaria, andaluza y lusitana. Aclaremos entonces la
posible aplicaciéon de los conceptos de la literatura econémica
dedicada al comercio internacional al caso de la exportacion
vinicola islefia del periodo 1550-1600, con el fin de aislar la
cadena de valor generada por el vino desde su lugar de produc-
cién, la bodega, hasta su arribada a los muelles de los mercados
coloniales.

En toda actividad exportadora, el exportador asume por
regla general todos los riesgos y gastos de la operacién de em-
barque desde la salida del producto de su fabrica o lugar de
produccién hasta su puesta a bordo del navio, y el denomina-
do precio FOB (free on board) sintetiza toda la cadena de valor
debida a estos riesgos y gastos. Aclaremos entonces los agentes

3 Empleamos aqui el concepto comercio vinicola canario-colonial en lugar
del de comercio canario-americano, por cuanto en este periodo su escenario
era americano y africano.
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4 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

involucrados en el proceso agroindustrial vitivinicola con obje-
to de entender los niveles de participacién de cada uno en el
reparto de costes y beneficios.

La figura del cosechero o viticultor debe reservarse en ex-
clusiva para el productor cuya funcién econdémica, ligada a la
viticultura, finaliza con la obtencién y venta del mosto a la bica
del lagar. El siguiente proceso de la agroindustria, el vinicola,
comienza en este momento, y su trabajo concierne al vinicultor
o bodeguero. Ahora bien, ambos procesos no estuvieron separa-
dos en la agroindustria insular de este periodo. Cierto es que los
protocolos notariales aportan abundantes ejemplos de venta an-
ticipada de mosto a la bica del lagar, pero sus vendedores eran
pequenos propietarios y medianeros que carecian de bodega
propia y reclamaban adelantos de capital a los bodegueros y a
la clase mercantil para atender las labores viticolas y la repro-
ducciéon de sus unidades domésticas. Ademas, no disponemos
de trabajos sobre la estructura de la propiedad viticola para
poder ponderar la importancia de este grupo social, y dudo que
podamos precisar con todo detalle esta estructura, por cuanto
carecemos de la fuente principal para su estudio: el Catastro
de Ensenada*.

Pero la inexistencia de esta fuente o de otra de similar natu-
raleza no impide aproximarnos de manera indirecta al conoci-
miento de esta estructura. El analisis de las escrituras de parti-
cién localizadas en los protocolos notariales, todavia en curso,
sugiere la presencia dominante durante este periodo de una
explotacién vitivinicola con una extensién promedio entre 8 y 12
fanegadas®, y con casa, cisterna, lagar y bodega. Su propietario
podria ser, por tanto, un vitivinicultor (cosechero-bodeguero)
cuya funcién econémica terminaba con la venta del vino en
los canteros de su bodega —vende en este caso el caldo— o en
su puerta —vende caldo mas envase, es decir, pipa encascada.
Finalmente, la figura del cosechero-bodeguero-exportador, es
decir, de vitivinicultor-exportador, correspondia a los grandes
propietarios, que en ocasiones asumian también la funcién de

4 Todas las referencias indican que no se elabor6 en Canarias.
5 Esta unidad metrolégica equivale a 5.249,49 m? en el caso de Tenerife.
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importador al fletar buques o comprarlos para navegar sus vinos
a los mercados coloniales y venderlos mediante consignacién.

La vitivinicultura insular elaboraba dos tipos principales de
caldos, en su mayor parte blancos®. Y aunque no se ha podido
precisar con todo rigor el volumen exportado, sabemos que la
calidad superior o vino malvasia se enviaba a los mercados del
Noroeste europeo’, mientras que la inferior, denominada gené-
ricamente viduesio, con una produccién que triplicaba como
minimo la anterior?, cubria la demanda interna y el excedente
se embarcaba a los mercados coloniales de Espana (América) y
Portugal (América y Africa)®, donde se esperaba su llegada con
la ansiedad propia de un verdadero ritual festivo, pues era la
primera oferta vinicola del mercado atlantico en estar disponi-
ble para su venta.

En efecto. La vendimia en los vifiedos cuya cosecha se desti-
naba a elaborar estos caldos empezaba en fecha muy temprana,
por lo general a principios del mes de agosto. A mediados de
noviembre, cosecheros y comerciantes verificaban la calidad del
vino nuevo e iniciaban sus tratos, y la exportacién comenzaba
en el mes de enero. Los caldos comprados en las bodegas de las
haciendas se trasladaban a las bodegas portuarias a la espera
del navio convenido para su embarque, y esta operacién fina-
lizaba con el arrumaje de las pipas bajo la cubierta del navio.
Veamos, pues, los diversos componentes que conforman su va-
lor franco a bordo, cuyo precio unitario sintetiza, como quedé
dicho, esta cadena de valor.

¢ La documentacién notarial consultada alude en contadas ocasiones a la
produccion de aguardiente, y las actas capitulares del ayuntamiento insular no
fijan su precio sino a partir de 1680. Todo indica que su produccién en este
periodo era testimonial, y algunas referencias sugieren que se utilizaba para
reforzar los vinos viduefios destinados a la exportacién.

7 BETHENCOURT MASSIEU (1991), STECKLEY (1983), MARTINEZ GALINDO
(1998), MACiAS HERNANDEZ (2000b y 2007).

8 Nuestro estudio sobre produccién y excedente vinicola, elaborado a par-
tir de la informacién decimal y segin la metodologia propuesta por Macias
Hernandez (2012), sostiene esta tesis, aunque debo advertir que no ha quedado
aun bien resuelta por carecerse de buenas series de precios del mosto y del
vino para el periodo 1550-1640.

9 MORALES PADRON (1955), LOPEZ CANTOS (1979), TORRES SANTANA (1991),
LoBO CABRERA (1993), VILA VILAR (1979).
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6 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

El primero y principal componente era, obviamente, el im-
porte del vino (caldo+envase) en la bodega portuaria. El caldo,
denominado de cargazon de Indias, del Brasil o de Angola, en
senial de su diferenciada calidad, se trasegaba desde la bota
de fermentacién, situada en los canteros de la bodega, a una
pipa nueva de cargazon, con una capacidad de 120 azumbres
(487,67 litros)'?, fabricada con madera de roble y con arcos de
castano o avellano. Los costes y riesgos debidos a esta opera-
cién corrian por cuenta del vitivinicultor o del bodeguero en el
caso de que vendieran la pipa con su envase, mientras que, en
el caso del caldo, eran de cuenta del comerciante-exportador. Y
aqui debemos aclarar el reparto de costes y beneficios. Porque
la madera y los arcos de castafio o avellano se importaban de
Galicia o Flandes, siendo local el valor del caldo y, por supuesto,
el trabajo del tonelero.

La pipa debia rebatirse, normalmente en la puerta de la bo-
dega. Se reforzaban sus arcos de castano o avellano con arcos
de mimbre o de hierro (de 4 a 8, dependiendo de su mercado de
destino, es decir, de la bravura del mar), y se breaban sus duelas
y tapas con el fin de garantizar su estanqueidad. Y mientras los
arcos de mimbre, la brea y el trabajo del tonelero correspondian
a la economia insular, el hierro, los clavos y los lienzos para
calafatear la pipa eran importados, de modo que este coste debe
también tenerse en cuenta a la hora de estimar la riqueza neta
generada por la exportacién vinicola.

Los derechos aduaneros se conocen con total exactitud.
Después de un periodo inicial de controversia en la cuantia del
arancel, desde 1549, coincidiendo con la libre exportacién de
los caldos!!, se fij6 un 2,5 por ciento ad valorem en el caso de
las exportaciones canarias a las colonias espafolas, mientras
que las exportaciones a las colonias lusas pagaban un arancel

10°A pesar de los reiterados esfuerzos de sus autoridades, especialmente
de la Real Audiencia, las Islas carecian de un sistema metrolégico uniforme.
La capacidad de la pipa de cargazén aqui citada es la de Tenerife, que era,
ademas, la utilizada en todo el comercio vinicola canario-colonial. Sobre la
metrologfa insular, véase GONZALEZ RODRIGUEZ (2011), si bien debo anotar que
quedan todavia muchos claroscuros en el estudio de esta metrologia.

1 MARTINEZ GALINDO (1996), pp. 808-809.

102 Anuario de Estudios Atlanticos
O ISSN 0570-4065, Las Palmas de Gran Canaria. Espafa (2014), nam. 60, pp. 97-138



LAS EXPORTACIONES VIN{COLAS AL MERCADO COLONIAL, 1560-1600... 7

del 6 por ciento. Y a estos derechos debemos anadir la contri-
bucién al Juez y al escribano del Juzgado de Indias, establecido
primero en La Palma en 1564 y dos afios mas tarde en Gran
Canaria y Tenerife'?,

El exportador percibia por su encomienda o trabajo un
determinado porcentaje (entre un tres y un cinco por ciento)
sobre el valor total de la cargazén. Ahora bien, esta partida
se ha tenido que estimar en algunas cargazones, pues aparece
Unicamente en las que se realizaban por cuenta ajena, es decir,
por cuenta de mercaderes foraneos (la mayoria portugueses y
andaluces), que abonaban su importe mediante letras de cambio
sobre las plazas de Sevilla, Oporto o Lisboa.

La operaciéon de embarque finaliza en el momento en que el
producto es despachado por el exportador a bordo del buque.
El importador abona todos los costes efectuados por el expor-
tador y la ganancia debida a trabajo y corre a partir de ahora
con todos los riesgos y los gastos de seguro y transporte del
producto, y el denominado precio CIF (cost+insurance+freight)
resume su cadena de valor desde el lugar de produccién hasta
su arribada al muelle de destino'3. Por consiguiente, debemos
precisar los costes del seguro y del flete del comercio vinicola
canario-colonial por dos razones principales: la primera, porque
puede que sean un ingreso para la economia local y, la segunda,
por su incidencia en la competitividad de la oferta en su mer-
cado de destino.

Toda mercancia exportada se aseguraba, pero no parece que
el negocio de los seguros interesara a los agentes insulares del
comercio vinicola canario-colonial™. Por el contrario, los datos

12 MORALES PADRON (1955), pp. 37-48.

3 Por supuesto, los gastos de entrada (aduaneros) y de desembarco de la
mercancia en su muelle de destino corrian también por cuenta del importador.

14 TORRES SANTANA (1995), p. 84, aporta al respecto la declaracién de un
mercader sevillano, estante en Las Palmas y con dificultades para asegurar sus
mercancias, que afirma «no es estilo en estas islas asegurar las mercancias ni
los dineros que se llevan fuera de ellas». Ahora bien, lo dicho no significa que
las mercancias y los dineros del comercio exterior islefio navegaran sin seguro;
significa que no se aseguraban en las Islas, esto es, que no habia en ellas un
fluido mercado de aseguraciéon maritima y menos aun en la plaza de Las Pal-
mas, capital de Gran Canaria, pues la economia insular sufria una etapa de
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8 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

por ahora disponibles sugieren que este comercio aseguraba sus
dineros y mercancias en las plazas de Burgos o de Sevilla'®, de
modo que los ingresos devengados por esta actividad implica-
ban un coste para la economia islena. En cuanto a los gastos
de transporte, la averia por tonelada de carga se abonaba por
regla general a los maestres en el puerto de origen y antes de la
salida del navio!, mientras que el flete por tonelada se pagaba
a la llegada del navio a su puerto de destino, y, en ambos casos,
dos pipas hacian una tonelada. Si los armadores eran canarios,
los ingresos del negocio correspondian a la economia local, pero
nuestro conocimiento de la flota isleia no permite por ahora
precisar cudl era su cuota en el mercado de fletes generado por
el comercio vinicola canario-colonial.

2. ACLAREMOS LAS FUENTES

No disponemos de fuentes directas que permitan calcular
con total exactitud, al menos a nivel microeconémico, los va-
lores FOB y CIF de este comercio durante los siglos XVI y XVILI.
Seria necesario contar con la contabilidad mercantil de los
exportadores —ya fuera en calidad de cosechero-bodeguero-
exportador o de mercader-exportador— o de los importadores,
y esta documentacién es por ahora inexistente en el caso insular
para el periodo anterior al siglo Xviir'’. Sin embargo, con una
elevada dosis de perseverancia y esfuerzo!8, esta carencia pue-

regresion y de falta de liquidez debido a la ruina de su oferta agroexportadora,
los azucares. No obstante, la autora resefia la misma declaracién en otro de
sus trabajos (2003, p. 173) y considera necesario avanzar en el estudio de los
seguros. En este sentido, sabemos ya que la aseguracion se realizaba en las
plazas de Burgos y Sevilla debido al modus operandi del comercio canario-
americano. Véase GUIMERA RAVINA (1979) y MACIAS HERNANDEZ (2001 y 2013).

15 BERNAL (1998), MACIAS HERNANDEZ (2013).

16 Sobre al averia, véase CESPEDES DEL CASTILLO (1945) y MARTIN ACOSTA
(1990).

17 Me refiero a la documentacion de la casa de comercio irlandesa Célogan,
establecida en el Puerto de la Cruz (Tenerife), y al excelente estudio realizado
por GUIMERA RAVINA (1983).

18 Reconocemos aqui el esfuerzo pionero realizado por GUIMERA RAVINA
(1977), LOBO CABRERA (1993) y TORRES SANTANA (1991), seguido luego por
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de en parte resolverse mediante la consulta de los protocolos
notariales. Aclaremos entonces los documentos mercantiles que
aporta la fuente notarial para acometer este estudio con objeto
de no incurrir en graves errores interpretativos!®.

El calculo microeconémico de los valores FOB y CIF del co-
mercio vinicola canario-colonial exige contar con documentos
notariales que detallen todos los costes de las cargazones: pre-
cios en bodega del vino, costes de su embarque, seguros vy flete.
Hablamos de escrituras de finiquito de cuentas de una compa-
fifa en las que consta una o varias operaciones de embarque
de caldos, o bien de escrituras de cargazones realizadas por un
exportador local y por orden de un importador foraneo y cuya
deuda se formaliza en documento publico. Ahora bien, en estos
documentos, que podemos considerar como transcripciones de
estados contables en el mejor de los casos, no siempre constan
todas las variables precisas para realizar el calculo de aquellos
dos valores, de modo que es necesario recurrir a la informa-
cién aportada por otros documentos notariales. Los primeros
serian los contratos de fletamento que hagan constar el coste
por tonelada de flete y averia, mientras que para averiguar los
costes de la aseguracién debemos realizar estimaciones a partir
de la bibliografia existente sobre esta materia?, y contrastarlas
luego con lo poco que encontremos sobre este temética en la
documentacién notarial, por cuanto, como ya se ha dicho, este
negocio financiero no intereso a los insulares.

Las escrituras de compania, encomienda y préstamo mariti-
mo detallan las pipas embarcadas, su importe total y el precio
unitario de la pipa bajo verga o cubierta del navio, con la expre-
si6n «despachada de todos costes y derechos». Cabria entonces
glosar esta expresion en su sentido mas literal, esto es, que el
importe total de la carga y el precio unitario de la pipa son su

otros investigadores cuyas valiosas aportaciones aparecen resefiadas en la
bibliografica citada en la nota 1.

19 Los protocolos se encuentran depositados en la Seccion Histdrica de Pro-
tocolos Notariales del Archivo Histérico Provincial de Santa Cruz de Tenerife
(AHPSCT). Agradezco a sus facultativos las facilidades dadas y las oportunas
aclaraciones que me ofrecieron para la consulta de este fondo.

20 BERNAL (1994), CASADO (1999).
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10 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

valor y precio franco a bordo. Pero esta interpretacién es erré-
nea, por cuanto los elementos que determinaban el importe de
la carga en las tres escrituras no son similares y mucho menos
indican su valor o precio franco a bordo.

Toda cargazén enviada al mercado colonial bajo la férmula
juridica de una compaiiia se embarcaba en la mayoria de los
casos libre de todos los costes que se abonaban en el puerto
de origen?!. Por consiguiente, el importe bajo verga de esta
cargazén constituye un valor agregado cuyos tres elementos
constitutivos son su valor franco a bordo, el coste de la averia
y el seguro abonado por la suma de las dos partidas anteriores.
Y seguro y averia forman parte del valor CIF de toda mercancia
exportada, de modo que el empleo de esta fuente para determi-
nar el valor FOB tnicamente es posible si el seguro y la averia
vienen desagregados en la escritura de la cargazon, o si pode-
mos efectuar este ajuste mediante la informacién aportada por
otros documentos de fuente notarial (contratos de fletamento y
polizas de seguro).

Un caso similar ocurre con el importe y precio unitario bajo
verga de las pipas embarcadas mediante el contrato de commen-
da??. Suele ocurrir que el socio capitalista abone todos los costes
en origen, esto es, el valor franco a bordo, la averia vy el seguro,
siendo de cuenta del socio viajero o comendatario abonar el flete
a su llegada con la carga al puerto de destino, ademds del resto
de los gastos debidos a su comercializacion.

Finalmente, el valor bajo verga de las pipas enviadas al merca-
do colonial mediante el contrato de préstamo maritimo constituia
también un valor agregado en el que entraba, ademads del valor
franco a bordo de la carga y la averia en ocasiones, el seguro
abonado por la suma de las dos partidas anteriores y la ganancia
esperada de la operacion si el navio llegaba a su destino?. Los

21 LoBO CABRERA (1993), pp. 141-149.

22 1L.oBO CABRERA (1993), pp. 134-141.

23 MACIAS HERNANDEZ (2013), en prensa. En este sentido, es necesario
replantear la historiografia sobre este tema y la confusién generalizada sobre
los seguros y los riesgos maritimos. TORRES SANTANA (2003), p. 174, considera
que «los riesgos no suponen un seguro maritimo propiamente dicho, aunque
también pueden funcionar como tales». Como vemos, la autora defiende la

1 Anuario de Estudios Atlanticos
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ejemplos que siguen demuestran lo que llevamos dicho y permiten
estimar la estructura de costes de las cargazones vy sus valores
FOB y CIF si se observan con el mayor rigor posible los anteriores
comentarios metodologicos.

3. LAS CARGAZONES A LOS MERCADOS COLONIALES

Hemos localizado varias cargazones de caldos a los merca-
dos coloniales desde los puertos de Garachico y Santa Cruz de
Tenerife. Intentemos, pues, aclarar la estructura de costes de
cada una de estas cargazones con objeto de mostrar con todo
detalle la metodologia que hemos seguido en la construccién de
los valores y precios FOB y CIF del comercio vinicola canario-
colonial de la segunda mitad del siglo XvI. Adelantamos que
se trata de una primera aproximacién, y esperamos mejorarla
en futuros trabajos, incorporando a este anélisis el comercio
vinicola isleno con el Noroeste europeo y ampliando la muestra
para los siglos XVII y XVIII.

Las tres primeras cargazones constan en una escritura de
préstamo maritimo fechada en San Pedro de Daute el 22 de
mayo de 1560 (cf. apéndice estadistico, tablas 1-3)*. El capitan
y mercader Juan Alonso de Saavedra, vecino de la ciudad de
La Habana —aunque de probable origen isleno— y residente en
Garachico en el momento de la operacién crediticia, reconoce
deber setenta pipas de vino a Pedro Gonzalez y a Antonio Afon-
so, vecinos ambos de Tenerife. Las pipas estan «despachadas
de todos costes, bien acondicionadas y puestas debajo de ver-
ga» del navio Nuestra Senora de la Consolacién, anclado en el
puerto de Garachico. El maestre de la nave es Domingo Lépez
y su duefio Ambrosio Fernandez, pero la escritura no menciona
la naturaleza local o foranea de este ultimo —dato importante
si queremos precisar la economia que percibe los ingresos del
transporte maritimo—, y no puede afirmarse que sea portuguesa

interpretacién tradicional dada al préstamo y al seguro maritimo; una inter-
pretacién rebatida por BERNAL (1993), pp. 39-43, y aclarada en el sentido aqui
expuesto por MACIAS HERNANDEZ (2013).

2 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 907, fols. 835-841 vto.
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por el apellido, pues la mayoria de los vecinos de esta parte de
la isla eran oriundos de Portugal.

La escritura indica que Pedro Gonzalez vende mediante cré-
dito maritimo a Alonso de Saavedra 20 pipas de vino afiejo de
dos afios. No parece que el vendedor sea cosechero-exportador
o bodeguero-exportador, por cuando la escritura hace constar su
principal profesién, la nautica —piloto de su nao, es decir, duefio
y piloto de ella—-, de modo que las pipas las habria adquirido
para cargar su navio, pero por razones que desconocemos opta
por venderlas a riesgo maritimo. Por su parte, Antonio Afonso
es, sin duda alguna, un cosechero-bodeguero-exportador, pues
vende a crédito maritimo 50 pipas de vino nuevo, de las que
treinta proceden de su bodega de Icod de los Vinos (cf. apéndice
estadistico, tablas 2 y 3).

El coste total de las tres cargazones segiin consta en la es-
critura de préstamo maritimo ascendié a 10.409,33 reales (cf.
cuadro 1)%, y el importe de las pipas vendidas mediante esta
modalidad de financiacién del negocio colonial fue el doble de
aquella suma (20.818,66 reales). Y como el problema de la usura
estaba siempre presente en todos los contratos de préstamos
maritimos, el deudor hizo expresa mencién de haber recibido
los caldos a su entera satisfaccién, que su valor era «moderado y
justo de lo que valen e tienen en esta ysla en dinero de contado»
los vinos comprados para navegar por cuenta de los acreedores
«a riesgo e aventura» de mar, de corsarios franceses y de fuego,
«desde oy en adelante» hasta las 24 horas después de haber
echado ancla el navio en el puerto de La Habana, quedando
excluidos los riesgos de barateria de patrén, corrupcién de los
vinos o mudanza de viaje?.

% Los valores de todas las cargazones se expresan en ducados, doblas,
reales y maravedis de Canarias (en adelante con la abreviatura mrca). El real
de plata tenia 48 mrca, 504 la dobla y 528 el ducado; se trata, como vemos, de
las mimas monedas que corrian en Castilla por un valor fiduciario de 34, 365 y
375 maravedis, respectivamente, y los resultados de todos nuestros calculos se
expresan en mrca y reales de plata para facilitar el analisis comparado. Sobre
el circulante islefio y las razones de este diferencial en los valores fiduciarios,
véase MACIAS HERNANDEZ (2000c).

26 Por las mermas y posible corrupcién del vino en su transporte de Ga-
rachico a La Habana, el deudor recibi6 sin coste alguno de los acreedores 40

1 Anuario de Estudios Atlanticos
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CUADRO 1
Valor de tres cargazones de vinos enviadas a riesgo maritimo
desde el puerto de Garachico (Tenerife) al de La Habana en 1560

Valor y precio de la cargazén Capital Precio
Cargazones Valor* Precio prestado pipa
(Mrca) (Reales) (Pipas) (Reales) (Reales) (Reales)
Primera 152.854 3.184,46 20 159,22 6.368,92 318,45
Segunda 142.854 2.976,13 20 148,81 5.952,25 297,61
Tercera 203.940 4.248,75 30 141,63 8.497,50 283,25

Totales 499.648 10.409,33 70 148,70 20.818,67 297,41

* Valor franco a bordo mas el coste de la averia y con la ganancia del
exportador.

Fuente: cf. apéndice estadistico, tablas 1, 2 y 3. Elaboracién propia.

El deudor se obligé a pagar el préstamo dentro de los veinte
dias siguientes a la llegado del navio a La Habana, abonando
300 ducados en reales de plata amonedados de a 15 reales cada
ducado, y «el resto en plata ensayada e corriente en esta ysla».
Sin embargo, el plazo de vencimiento del préstamo no termina-
ba en esta plaza, sino en la de Sevilla, con la salvedad de que el
deudor asumia el riesgo de enviar el dinero a la ciudad bética
en los registros de la flota de Tierra Firme y a nombre del repre-
sentante del acreedor islefio en la plaza sevillana. Finalmente,
y como garantia del préstamo, el deudor hipotecaba todos sus
bienes habidos y por haber y renunciaba a ejercer cualquier
accion juridica que obstaculizara el pago de la deuda, asi como
a la ley de la entrega —non numeratae pecuniae— con el fin de
eludir la suspicacia de la usura?.

Intentemos ahora adecuar los datos de las tres cargazo-
nes a la nomenclatura propia del comercio internacional (cf.
apéndice estadistico, tablas 1, 2 y 3), comenzando por su valor
franco a bordo (FOB). La primera cargazén son veinte pipas
encascadas (caldo+envase) de vino afiejo de dos afios. La es-
critura indica su valor en la bodega portuaria, al que se le ha

botijas peruleras llenas de caldo. La capacidad de la perulera es de 22,5 litros.
27 BERNAL (1993), p. 43.
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14 ANTONIO M. MACIAS HERNANDEZ

agregado el coste de dos meses de alquiler de esta bodega, en
la que estuvieron los vinos de la primera y segunda cargazén
antes de su embarque, correspondiendo 264 mrca a cada
cargazon. El precio de la pipa nueva de roble con arcos de
castafio o avellano costaba 22 reales (1.056 mrca) en este afno
de 1560%, y a partir de este dato se ha deducido el valor del
caldo. Las 40 pipas de ambas cargazones llevaron «tres quinta-
les y arroba y media de arcos de hierro», es decir, 27 arrobas,
a una media de 0,675 arrobas por pipa; su coste total, a cinco
ducados por quintal, import6 17.280 mrca, correspondiendo a
cada pipa 432 mrca.

La escritura indica el valor de las treinta pipas de vino nuevo
encascadas en su bodega de Icod de los Vinos, y se ha dedu-
cido el valor del caldo teniendo en cuenta el precio medio del
envase en este afio de 1560 (1.056 mrca). Y como las pipas se
transportaron de aquella bodega a la portuaria (Garachico), se
ha agregado de manera proporcional el coste de este transporte
al valor del caldo y del envase. Esta cargazén no llevo arcos de
hierro, de modo que su rebaticién se limité a reforzar sus arcos
de castafio o avellano con una clavazén de arcos de mimbres.
Finalmente, la escritura no hace constar la encomienda o ga-
nancia del exportador en ninguna de las tres cargazones, pero
se ha estimado considerando que est4 incluida en el valor de
las pipas en bodega?. Agreguemos, por ultimo, que ninguna
de las tres cargazones abonaron derechos de registro al juez
y al escribano de Indias, pues ain no se habia establecido el
Juzgado en las Islas.

El valor CiF de las tres cargazones puede conocerse con
bastante exactitud gracias a la informacién aportada por la
escritura. La tinica duda radica en el coste del seguro. Ninguna
de las 576 escrituras de riesgo maritimo que hemos consultado
lo menciona, pero sabemos que el acreedor de todo riesgo ase-

28 El precio del casco se ha tomado de las escrituras de obligaciones de los
protocolos notariales y del trabajo en curso sobre series de precios del mosto,
del vino y de los envases (pipas).

2 El coste de la encomienda se ha estimado en un 5 por ciento del valor
del vino en bodega y se ha tomado esta proporciéon porque aparece citada en
una cargazén de 1566. Cf. infra.
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guraba el principal o valor FOB de la mercancia, cuyo importe
cobraba en caso de siniestro o pérdida del navio*’. Debemos,
pues, estimar el importe del seguro, y para realizar este calculo
tenemos que conocer los premios de las pdlizas de seguros de
las plazas aseguradoras de Burgos y Sevilla, especialmente en el
caso de esta dltima, donde la mayor parte de los acreedores de
los riesgos canarios realizaban sus operaciones de seguros y de
cobro del importe de sus créditos mediante sus representantes,
los comerciantes-banqueros sevillanos.

Por desgracia, carecemos de datos sobre pélizas de seguros
de esta plaza y para este periodo, pero las cargazones de mer-
cancias enviadas a Santo Domingo en 1555 indican premios
del 8 por ciento?®!, y los datos disponibles sobre las pélizas de
la plaza de Burgos y referidos a los seguros maritimos sobre
cargazones de vinos de Canarias a Indias en los afos 1565-1571
sitian los premios entre el 5 y el 10 por ciento??. Pero estamos
en 1560; la guerra con Francia ha infestado los mares islefios
de corsarios franceses, con ataques especialmente graves, como
el asalto y saqueo sufrido en 1553 por la cabecera del comercio
canario-colonial en este momento, Santa Cruz de La Palma??,
y este peligro se hace constar incluso en la misma escritura de
riesgo que comentamos. Cabe entonces sostener que el premio
de la péliza de seguro que debieron de abonar los acreedores
de este préstamo maritimo por asegurar sus cargazones de vi-
nos debié de situarse como minimo en torno al 15 por ciento
si agregamos al premio de la péliza el coste de su corretaje y
encomienda’®.

La tercera partida del valor CIF son los costes de transporte,
que en nuestro caso corrieron por cuenta del capitan Juan Alon-
so de Saavedra, como en toda escritura de riesgo. Estos costes,
como ya se ha dicho, son dos, la averia y el flete, y ambos cons-
tan en la escritura, con la salvedad de que el flete de Garachico

30 MACIAS HERNANDEZ (2013), en prensa.

31 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 2.046, fol. 178 vto.

32 CASADO (1999).

33 RUMEU DE ARMAS (1991, 2° edici6n), t. I, pp. 47-267.

3 Sobre la incidencia de estos dos costes en las pélizas, véase MACIAS
HERNANDEZ (2013).
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a La Habana fue motivo de desacuerdo entre el deudor y uno de
los acreedores del préstamo, el naviero Pedro Gonzalez, que pre-
tendia que la carga fuera en su navio abonando un flete de 22
ducados (242 reales) por tonelada. Pero el importador y deudor
del préstamo, el capitian Saavedra, encontré una mejor oferta
de flete 16,5 ducados (181,50 reales)- y decidi6é aprovecharla®.
Y como la excepcionalidad debemos desecharla, hemos optado
en nuestros calculos por un flete promedio de 20 ducados, que
es el que resulta de los documentos de fletamento de este ano
de 1560 y con destino a La Habana*®; y como cada tonelada son
dos pipas, el flete por pipa fue de 110 reales.

CUADRO 2
Valores FOB y CIF de tres cargazones de vinos de Garachico a La Habana
en 1560
Valor FoB Precio FoB Valor CIF Precio CIF
Cargazones  de la cargazén de la pipa de la cargazoén de la pipa
(Mrca) (Reales) (Reales) (Mrca) (Reales) (Reales)

Primera 144.664,00 3.013,83 150,69 385.753,60 8.036,53 401,83
Segunda 134.664,00 2.805,50 140,28 374.253,60 7.796,95 389,85
Tercera  192.240,00 4.005,00 133,50 549.576,00 11.449,50 381,65

Totales 471.568,00 9.824,33 140,35 1.309.583,20 27.282,98 389,76

Fuente: cf. apéndice estadistico, tablas 1, 2 y 3. Elaboracién propia.

Los resultados de nuestros calculos no ofrecen duda alguna
(cf. cuadro 2). El valor FOB de las tres cargazones asciende a
9.824,33 reales, siendo el precio franco a bordo de la pipa o
medida de la riqueza bruta vinicola para el pais exportador —
con las salvedades planteadas a propésito de los envases para
obtener su ingreso neto- de 140,35 reales; un precio que difiere
del precio bajo verga de la pipa segin los costes anotados en
esta escritura de préstamo maritimo (148,70 reales), asi como

35 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 907, fol. 835 vto.

3% Se dispone ya de una serie de fletes de los puertos de Garachico y de
Santa Cruz de Tenerife a diversas plazas indianas desde 1540 a 1640, si bien
se trabaja aun para completar sus lagunas y mejorar su representatividad.
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del precio bajo verga incluido en todas las escrituras de prés-
tamo maritimo y que se deduce de las pipas vendidas y del
importe total del préstamo (297,41 reales). El valor CIF de las
tres cargazones de caldos ascendi6 a 27.282,98 reales, siendo el
valor unitario de cada pipa puesta en el puerto de La Habana
de 389,76 reales. Por consiguiente, el precio de la pipa en su
muelle de destino era casi tres veces superior a su precio en el
muelle de origen.

CUADRO 3

Estructura de costes de tres cargazones de vinos enviadas de Garachico a
La Habana en 1560

Primera Segunda Tercera Total
(Reales) (%) (Reales) (%) (Reales) (%) (Reales) (%)

Valores

Valor FoB
A. Bodega®” 2.600,14 86,3 2.402,23 85,6 3.021,00 90,3 8.023,37 87,5
B. Embarque* 300,00 10,0 300,00 10,7 165,00 4,9 765,00 8,3

C. Encomienda 113,69 3,8 103,28 3,7 159,00 4,8 37597 4,1

Total valor 5 1393 100,0 2.805,50 100,0 3.345,00100,0 9.164,33 100,0

FoB
Valor CIF
A. Valor FoB  3.013,83 37,5 2.805,50 36,0 4.005,00 35,0 9.824,33 36,0
B. Seguro 452,08 5,6 420,83 5,4 600,75 5,2 1.473,65 5,4

C. Transporte 4.570,63 56,9 4.570,63 58,6 6.843,75 59,8 15.985,00 58,6

Total valor

CIF 8.036,53 100,0 7.796,95 100,0 11.449,50100,0 27.282,98 100,0

Fuente: cf. apéndice estadistico, tablas 1, 2 y 3. Elaboracién propia.

Aclararemos entonces la estructura de costes de las tres
cargazones con objeto de comprender las razones de este incre-
mento (cf. cuadro 3). En el caso de su valor FoB, el precio del
vino en bodega (caldo+envase) determinaba su importe, desta-
cando obviamente el precio del caldo. En el caso de su valor
CIF, esta responsabilidad recaia en los gastos de transporte, es

37 A. Valor en bodega.
3 B. Costes de embarque.
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decir, en los precios del flete y de la averia, que representaron el
58,6 por ciento del coste total. Cabria entonces sostener que una
de las claves de la competitividad de los caldos canarios en sus
mercados coloniales radicaba en la posibilidad de contar con
una flota propia para poder escapar de la tirania de los fletes
de la marina nacional; una tesis que, de confirmarse mediante
el estudio pormenorizado de la flota que negociaba los fletes del
comercio vinicola canario-colonial, supondria que sus rentas
formarian parte en los ingresos de la balanza de servicios del
comercio exterior islefio.

Finalmente, intentemos esclarecer la ganancia que el acree-
dor esperada obtener de su préstamo maritimo en el supuesto
de que el navio alcanzara su puerto de destino. De acuerdo
con la escritura, el deudor se obligé a pagarle el 100 por
ciento del importe de los vinos, es decir, 20.818,67 reales (cf.
cuadro 1). Ahora bien, hemos senalado con anterioridad que
todo préstamo o riesgo maritimo constituye un valor agregado
cuyos tres tnicos componentes son: el importe de las pipas
vendidas y cuyo coste unitario es el precio franco a bordo, en
el que puede incluirse el coste de la averia, como ocurri6é en
nuestro caso; el seguro abonado por estos dos importes, y la
ganancia esperada por el capital invertido, que resulta ser la
suma de las tres partidas anteriores (valor FOB+averia+prima
de seguro). Pues bien, de acuerdo con esto, el capital invertido
en las tres cargazones ascendi6 a 11.970,73 reales (cf. cuadro
4), siendo su ganancia esperada de 8.847,93 reales, de modo
que la tasa bruta de ganancia de esta operacion crediticia fue
del 73,9 por ciento, que seria media anual si estimamos en un
ano el plazo de vencimiento del préstamo, o la mitad si este
plazo era de dos afos¥.

% Los datos sobre la liquidacién de las encomiendas sugieren un plazo de
dos afios, de modo que, de aplicar este plazo al préstamo maritimo, el interés
medio anual serfa del 36,95 por ciento. Un interés que se aproxima a los es-
timados por MACIAS HERNANDEZ (2013) para estos afios.
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CUADRO 4

Estimacion de la tasa de ganancia del préstamo maritimo en 1560

Cargazones
Primera Segunda  Tercera Total

A. Capital asegurado:
A.1. Valor FoB 3.013,83  2.805,50 4.005,00 9.824,33
A.2. Averia 170,63 170,63 243,75 585,00
Total 3.184,46  2.976,13  4.248,75 10.409,33
B. Prima del seguro 477,67 446,42 637,31 1.561,40
C. Capital invertido (A+B)  3.662,13 3.422,54 4.886,06 11.970,73
D. Capital del préstamo 6.368,92 5.952,25 8.497,50 20.818,67
E. Ganancia bruta (D-C) 2.706,79  2.529,71 3.611,44 8.847,93
E. Tasa bruta de ganancia 73,91 73,91 73,91 73,91

Fuente: cf. apéndice estadistico, tablas 1, 2 y 3 y comentarios en el
texto. Elaboracién propia.

La escritura de la cuarta cargazon esta fechada en el puerto
de las Isletas, en Las Palmas, el 16 de abril de 1566. El im-
portador fue una persona juridica, la compania formada por
Pedro Alvarez de Arriscado y Bernal Rodriguez, vecinos ambos
de Sevilla. El exportador Luis de Quesada Molina efectué la
carga por orden de la compaiifa en la nao Nuestra Sefiora de la
Esperanza, de la que es piloto Bernal Rodriguez*. La escritura
detalla, en realidad, dos cargazones de caldos, una en pipas y
otra en peruleras, pero para nuestro estudio hemos tomado la
primera (cf. apéndice estadistico, tabla 4, y cuadro 5).

El exportador adquirié las 56 pipas de la cargazén en la co-
marca vinicola de Telde, la principal de la isla, y las transporté
a la bodega de la ciudad, donde envasé el caldo en pipas nuevas
de madera de roble y arcos de castafio o avellano, constando
en la escritura su precio*!; el valor de las pipas encascadas en
esta bodega ascendi6 a 361.440 mrca, siendo su coste unitario
6.454,29 mrca (134,46 reales). Las pipas se prepararon luego

40 LoBO CABRERA (1990), pp. 135-136, documento ntm. 86.
4 Se ha agregado al coste de las 56 pipas nuevas, a 33 reales cada una, el
de rehincharlas y lavarlas.
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para su embarque; veinticuatro se rebatieron con arcos de
hierro y a las restantes se le reforzaron sus arcos de castafo o
avellano, probablemente con arcos de mimbres. La carga aboné
su correspondiente derecho aduanero en el puerto grancanario
y navegd a La Palma para efectuar su registro, pues aqui residia
el Juzgado de Indias, de modo que hemos tenido que estimar
este coste*’. Finalmente, la escritura indica que el exportador
percibié por su trabajo un 5 por ciento del valor total de la
cargazon.

CUADRO 5
Estructura de costes de una cargazon de 56 pipas embarcadas

por el puerto de Las Isletas (G. Canaria) a Tierra Firme en 1566

Valores Reales (%)
Valor FoB
A. Valor en bodega 7.530,00 85,9
B. Costes de embarque 818,90 9,3
C. Encomienda 417,44 4,8
Total valor FoB 8.766,34 100,0
Precio FOB de la pipa 156,54
Valor CIF
A. Valor FoB 8.766,34 47,5
B. Seguro 504,06 2,7
C. Transporte 9.184,00 49,8
Total valor CIF 18.454,41 100,0
Precio CIF de la pipa 329,54

Fuente: cf. apéndice estadistico, tabla 4. Elaboracién propia.

El célculo del valor CIF es algo complicado, por cuanto la
escritura no aporta dato alguno para poder estimarlo. Probable-
mente la cargazén fue asegurada por la compaiiia en la plaza

42 La estimacién se ha realizado aplicando a los derechos aduaneros de
esta cargazon la ratio que representan los derechos de registro respecto de los
derechos aduaneros en la cargazén de 1571 (0,61). Cf. apéndice estadistico,
tabla 5.
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aseguradora de Sevilla y se desconocen los premios de las p6-
lizas de seguros de esta plaza. Pero el premio promedio de seis
polizas de la plaza de Burgos, fechadas en 1566 y referidas al
trayecto Tenerife-La Palma-Nueva Espafia y para cargar vinos,
fue de 5,75 por ciento*’. Pues bien, aplicando este premio al
precio FOB de nuestra cargazon, tenemos que el importador
debi6é de abonar una prima de 24.195,10 mrca (504,06 reales).
En cuanto al coste del transporte, la escritura anterior a la co-
mentada indica que el destino de la cargazén era Tierra Firme
y Honduras*, y conocemos el coste de la averia y del flete por
tonelada de los navios que hacen la ruta Tenerife-Honduras*:
286 y 42 reales, respectivamente, siendo la mitad de ambas ci-
fras el coste de transporte de la pipa.

Los resultados de nuestros calculos deben ser contrastados
con otras cargazones realizadas desde el puerto grancanario*.
Mientras tanto, el valor FOB de la cargazén fue de 8.766,34
reales, a un precio unitario por pipa de 156,54 reales, y el valor
C1F multiplic6 por 2,1 aquel valor como consecuencia de lo ya
dicho: el elevado coste del transporte.

La quinta cargazon consta en la escritura de finiquito de
cuentas de la compania formada en Sevilla por los mercaderes
Juan Fernandez y Alonso de Gallegos (cf. apéndice estadistico,
tabla 5, y cuadro 6)*. No se menciona la fecha de la cargazén ni
su puerto de destino; iinicamente el afio (1571) y su embarque
a Indias, pero constan todos los costes, exceptuando la enco-
mienda, el seguro y el transporte. La primera se ha estimado en
el cinco por ciento de los gastos efectuados por el exportador

43 CASADO (1999).

4 LoBO CABRERA (1993), p. 134, doc. 184.

% Los datos corresponden a la serie de fletamentos que hemos elaborado
de los protocolos notariales de esta isla.

% Dudamos, sin embargo, de que pueda encontrarse més cargazones en
los protocolos notariales de esta isla, dado el exhaustivo estudio que sobre esta
temética y fuente ha desarrollado Lobo Cabrera.

4 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 671, fols. 364-411. Desde la plaza se-
villana, el primero abastece al segundo, residente en la capital de Tenerife, La
Laguna, de productos agrarios y manufacturados, y el importe de estas ventas
se invierte en productos canarios (vinos, brea, aztcares, quesos), destinados a
los mercados de la Peninsula e indianos.
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(Valor del vino+costes de embarque), y el seguro mediante el
premio de las pdlizas firmadas en la plaza de Burgos en este
aflo y para cargar vinos de Tenerife a Nueva Espana*; final-
mente, los costes de la averia y del flete se han tomado de los
documentos de fletamento de este ano.

CUADRO 6
Estructura de costes de una cargazén de 10 pipas embarcadas

por el puerto de SC de Tenerife a Indias en 1571

Valores Reales (%)
Valor FOB
A. Valor en bodega 1.312,00 92,2
B. Costes de embarque 89,42 6,3
C. Encomienda 22,00 1,5
Total valor FoB 1.423,42 100,0
Precio FOB de la pipa 142,34
Valor CIF
A. Valor FoB 1.423,42 48,8
B. Seguro 120,99 4,1
C. Transporte 1.375,00 47,1
Total valor CIF 2.919,41 100,0
Precio CIF de la pipa 291,94

Fuente: cf. apéndice estadistico, tabla 5. Elaboracién propia.

El exportador adquiri6 los caldos en la comarca de Buena-
vista, en el noroeste de Tenerife, y los trasladé luego por mar a
Santa Cruz de Tenerife para realizar en este puerto su embar-
que a Indias; de ahi que el coste relativo del valor en bodega
de esta cargazoén (92,2%) fuera mas elevado que en el de las
tres primeras cargazones (87,5%; cf. cuadro 3). Un hecho que
afecta al valor CIF y reduce la representatividad de los gastos
de transporte en este valor con respecto al alcanzado en las tres
primeras cargazones; por consiguiente, la existencia de una acti-
vidad portuaria ligada a la exportacién en las inmediaciones de

48 CASADO (1999).
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las haciendas constituia un elemento estratégico del comercio
vinicola islefio, especialmente para los importadores.

La escritura de la sexta cargazon, enviada desde el puerto
de Santa Cruz de Tenerife a Cartagena de Indias en 1576 (cf.
apéndice estadistico, tabla 6, y cuadro 7), consta en el finiquito
de cuentas de otra compaiiia, formada en 1576 por el citado
Alonso de Gallegos y el mercader sevillano Juan Pérez de Cor-
doba, si bien la operacién la realizé el primero por cuenta de
este ultimo®. La cargazén es importante por su volumen (130
pipas) y las cuentas detallan la mayor parte de los costes, in-
cluso del seguro, pues se indica su premio (9%), y tinicamente
hemos tenido que estimar los derechos de registro de acuerdo
con lo dicho en la nota 39, mientras que los de transporte se
han tomado de los fletamentos de este afio.

Los caldos se compraron en San Juan de La Rambla y se
embarcaron a Cartagena de Indias por el puerto de Santa Cruz
de Tenerife. Ahora bien, la bodega de la hacienda estaba situada
en las inmediaciones del litoral, de modo que las pipas se carga-
ron en el embarcadero de La Rambla para su traslado a la rada
de Santa Cruz de Tenerife. Ademas, en este caso, el valor FOB se
incrementé en relacién con el de las cargazones anteriores por
el elevado nimero de arcos de hierro que llevaron las pipas (8
cada una), lo que hizo que la participacién del valor FOB en el
valor CIF superara la de los gastos de transporte (cf. cuadro 7).

CUADRO 7
Estructura de una cargazon de 130 pipas embarcadas

por el puerto de SC de Tenerife a Cartagena de Indias en 1576

Valores Reales (%)
Valor FoB
A. Valor en bodega 22.282,33 80,3
B. Costes de embarque 4.286,06 15,4
C. Encomienda 1.177,05 4,2
Total valor Fob 27.745,44 100,0
Precio FoB de la pipa 213,43

4 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 101, fols. 182-194 vto.
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Valor CIF
A. Valor FoB 27.745,44 55,2
B. Seguro 2.497,09 5,0
C. Transporte 20.020,00 39,8
Total valor CIF 50.262,53 100,0
Precio CIF de la pipa 386,63

Fuente: cf. apéndice estadistico, tabla 6. Elaboracién propia.

La escritura de la séptima cargazon fue firmada en el puer-
to de Garachico el 17 de mayo de 1585. El importador fue el
mercader sevillano Juan Ibafiez, pero la carga fue adquirida
por su apoderado, Jorge de Mesones®, a la mujer del mercader
Lazaro Lorenzo, Maria Romana, y el coste total de la cargazon
(4.022 reales) se abonaria en Sevilla por fin del mes de junio
de 1585. Ahora bien, debemos realizar algunos ajustes para
estimar sus valores FOB y CIF (cf. apéndice estadistico, tabla
7, y cuadro 8).

CUADRO 8
Estructura de costes de una cargazon de 20 pipas embarcadas
por el puerto de Garachico (Tenerife) a la Habana en 1585

Valores Reales (%)

Valor FoB
A. Valor en bodega 3.508,80 92,6
B. Costes de embarque 161,00 4,2
C. Encomienda 121,20 3,2
Total valor FoB 3.791,00 100,0

Precio FoB de la pipa 189,55

Valor CIF
A. Valor FoB 3.791,00 52,6
B. Seguro 314,19 4,7

50 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 2.238, fols. 592vto.-595 vto. Consta
el poder, fechado en Sevilla el 2 de marzo de 1585, pero la escritura no indica
si ambos sevillanos formaban compaiiia.
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C. Transporte 3.080,00 42,7
Total valor CIF 7.219,19 100,0
Precio CIF de la pipa 358,71

Fuente: cf. apéndice estadistico, tabla 6. Elaboracién propia.

La escritura indica el valor de las 20 pipas encascadas en
la bodega portuaria (174.240 mrca) y los costes de embarque
-rebaticién, materiales para esta labor y derechos aduane-
ros, entre los que se incluyeron los del Juzgado de Indias-,
pero no indica el importe de la encomienda del exportador
por realizar la operacién, que incluye el coste del flete a
La Palma, donde el navio completaria su carga. Eliminado
este importe y estimada la encomienda, que consideramos
incluida en los costes del vino en bodega, el valor FOB de la
cargazon fue de 3.791 reales (cf. cuadro 6), a 189,55 reales
cada pipa. Y cabe observar que el valor relativo del vino en
bodega (caldo+envase) fue mas elevado que en el caso del de
las cargazones anteriores realizadas en Garachico; un hecho
que cabe atribuir a la escasez y carestia del caldo en este
momento, lo que explicaria que la nave navegara a La Palma
para terminar su carga.

El valor CIF de esta cargazén debe estimarse. El seguro se
ha valorado en un 9 por ciento, es decir, en el mismo tipo que
el que indica la escritura de la cargazén anterior; ademaés, sa-
bemos que los premios de las pélizas tendieron a subir hasta
situarse a principios del siglo XVII en un 8 por ciento y, mas
en concreto, al 9,2 por ciento si agregamos el corretaje y la
encomienda del banquero asegurador’!. En cuanto a la averia
y el flete, se ha tomado de las escrituras de fletamento de este
ano: 44 vy 264 reales, respectivamente®?, siendo la mitad el coste
correspondiente a cada pipa. Y, de nuevo, se ratifica lo dicho:
el valor CIF multiplicé casi por dos el valor FOB debido al alto
coste del transporte.

51 MACIAS HERNANDEZ (2013).
52 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 2.236A, fol. 474.
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CUADRO 9
Estructura de costes de dos cargazones embarcadas por el puerto
de Garachico (Tenerife) a la factoria lusa de La Mina en 1593

Primera Segunda Total

Valores Reales (%) Reales (%) Reales (%)
Valor FoB
A. Bodega® 27.680,00 87,2 27.48500 89,3 55.165,00 882
B. Embarque’* 2.85429 9,0 2.094,00 6,8 4.94829 7,9
C. Encomienda 1.221,38 3,8 1.183,16 3,8 240454 38
Total valor FoB  31.755,67 100,0 30.762,16 100,0 62.517,83 100,0
Precjo;s: dela 51170 222,91 217,08
Valor CIF
A. Valor FoB 31.755,67 74,6 30.762,16 75,3 62.517,83 75,0
B. Seguro 2.858,01 6,7 276859 6,8 5.62660 6,7
C. Transporte 7.950,00 18,7 7.314,00 17,9 15.264,00 18,3
Total valor CIF  42.563,68 100,0 40.844,75 100,0 83.408,43 100,0
Precio CIF de la 283,76 295,98 289,61

pipa

Fuente: cf. apéndice estadistico, tablas 8 y 9. Elaboracién propia.

La octava y novena cargazon constan en la escritura de
finiquito de cuentas entre el mercader lisboeta Juan Bautista
Robelasco y los islefios Diego Pérez de Cabrejas, Francisco de
Molina y su tio Juan de Molina, vecinos de San Cristébal de La
Laguna, capital de Tenerife*>. El ajuste de las cuentas se firmé
el 15 de julio de 1595, y en ellas aparecen dos cargazones de
caldos con destino a la factoria lusa de San Jorge de la Mina y
por cuenta y riesgo del lisboeta, actuando los insulares como
exportadores. La primera cargazén tiene fecha de 1 de marzo
de 1593 y la segunda de 22 de diciembre de este afio —carga,
por consiguiente, la primera vino nuevo de la cosecha de 1592

5 A. Valor en bodega.

% B. Costes de embarque.

55 AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 62, fols. 5 vto.-13 vto. Efectta la
operacion, por encargo y poder del lisboeta, el mercader flamenco Gémez
Baudens y en su ausencia Nicolas de But, residentes en la ciudad insular.
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y la segunda vino nuevo de la cosecha de 1593-, y tanto en una
como en otra puede estimarse con total exactitud el valor franco
a bordo (cf. apéndice estadistico, tablas 8 y 9, y cuadro 9).

La escritura de las dos cargazones recoge todos los costes
que intervienen en el calculo de su valor franco a bordo (FOB),
incluso el de la encomienda (4%). Los vinos se compraron en
una bodega de la capital insular, se prepararon aqui las pipas
para su embarque y se trasladaron luego en carreta al puerto
de Santa Cruz de Tenerife, de modo que todos estos costes los
hemos incluido en el valor del vino en la bodega portuaria. En
cuanto al valor CIF, el seguro se ha estimado en un 9 por ciento,
siguiendo el criterio expuesto anteriormente, y el tnico gasto de
dudoso calculo se refiere al transporte. Desconocemos los im-
portes por tonelada del flete y la averia de Tenerife a San Jorge
da Mina, y hemos supuesto que fueran similares a los pagados
en la ruta de Tenerife a Cabo Verde (100 reales de flete y 6 de
averia). El resultado del célculo revela que una de las claves de
la competitividad de los caldos canarios en sus embarques a los
mercados coloniales lusos radicaba en los gastos de transporte;
representaban el 18,3 por ciento del valor Cif, es decir, la mitad
de pagado en el caso del transporte a los mercados coloniales
de las Indias espanolas.

Finalmente, la décima y tltima cargazén de nuestro estudio
se realiza en Garachico el 10 de agosto de 1599. El importador
es Pedro Mexia Castellano, vecino de Segura de Leén (Extre-
madura), estante en este puerto y de viaje a La Habana en el
navio San Antonio, y el exportador es un mercader de Gara-
chico que pronto alcanzara renombre, Andrés Lorenzo, al igual
que su hermano Luis, residente a la sazén en La Habana. El
importador abonara a este ultimo o al capitan Gaspar Afonso
de Albornoz, residente en Sevilla, el importe de la cargazén
en el plazo de un ano (cf. apéndice estadistico, tabla 10, y
cuadro 10).

La escritura detalla el valor de las pipas en bodega, de modo
que hemos estimado el precio del envase segtun su valor co-
rriente en este afio para poder concretar el coste del caldo. Los
gastos de rebaticién vienen agregados, asi como los derechos
aduaneros, y el exportador pagé también el coste de las averias
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de las cinco toneladas (10 pipas) a siete ducados por tonelada,
de modo que la escritura facilita el calculo del valor CIF si acep-
tamos un premio del seguro del 9 por ciento y el flete que en
este afio se pagaba a La Habana de acuerdo con los contratos
de fletamento (300 reales).

CUADRO 10
Estructura de costes de una cargazon de 10 pipas embarcadas
por el puerto de Garachico (Tenerife) a la Habana en 1599

Valores Reales (%)
Valor FOB
A. Valor en bodega 2.745,60 92,6
B. Costes de embarque 104,00 3,5
C. Encomienda 114,40 3,9
Total valor FoB 2.964,00 100,0
Precio FoB de la pipa 296,40
Valor CIF
A. Valor FoB 2.964,00 57,9
B. Seguro 266,76 5,2
C. Transporte 1.885,00 36,8
Total valor CIF 5.115,76 100,0
Precio CIF de la pipa 511,58

Fuente: cf. apéndice estadistico, tabla 6. Elaboracién propia.

CONCLUSIONES

Hemos intentado aclarar en este estudio la metodologia
que hemos seguido para calcular la estructura de costes de las
cargazones de vinos viduefios del comercio canario-colonial
de acuerdo con la nomenclatura del comercio internacional,
y esperamos mejorar los resultados obtenidos mediante una
muestra mas amplia de cargazones e incorporando al estudio
otros mercados. No obstante, recordemos que los caldos vi-
duefios eran la principal oferta vinicola de los insulares y que,
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descontado el consumo interno, todo el excedente se dirigia al
mercado colonial, de modo que era en este mercado donde se
obtenia la mayor parte de la riqueza vinicola islefia durante
este periodo.

El coste de la pipa (caldo+envase) en la bodega portuaria
representaba entre el 80 y el 92 por ciento de su precio franco
a bordo, siendo su promedio en las diez cargazones del orden
del 88,5 por ciento (cf. cuadro 11). Por consiguiente, en lo que
respecta al valor franco a bordo, la competividad de la oferta
vinicola islefna venia determinada principalmente por los costes
viticolas y vinicolas. Otras posibles ventajas, incluidas en los
costes de embarque, como la temprana arribada de esta oferta
al mercado exterior, sus bajos costes aduaneros, su proximidad
al puerto de embarque, ejercerian un papel relevante tinicamen-
te en el caso de que sus competidores tuvieran similares costes
de produccion.

En cuanto al valor CIF, esto es, al precio de la pipa en su
muelle de destino, su montante venia determinado por los cos-
tes de transporte. Ahora bien, este criterio solamente se cumplia
en el caso de las cargazones a los mercados coloniales de las
Indias espafolas y cada vez con menor alcance, pues se observa
una caida en este apartado (del 58,6 al 36,8 por ciento del valor
CIF) y, como consecuencia, un incremento en la participacion
del valor de la pipa en el muelle de origen. Por su parte, en el
caso de la cargazén a la colonia lusa africana, el tinico ejemplo
por ahora disponible, el precio en origen establecia el de la pipa
en destino debido a los bajos costes del transporte de la marina
lusa. Y como nuestro estudio sobre los fletes del periodo 1550-
1640 sugiere la persistencia de este diferencial de fletes entre la
marina espanola y la portuguesa, cabe sostener que fue en este
apartado donde radicé la ventaja competitiva de la exportacion
vinicola islefia y de ahi su preferencia por el mercado colonial
lusitano®.

56 MACIAS HERNANDEZ (2013).
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CUADRO 11

Estructura de costes de las cargazones de vinos a los mercados colonia-
les, 1560-1599

Destinos y afios

A B c D E F G
Estructura 1560 1566 1571 1576 1585 1593 1599
Valor FoB
A. Bodega 87,55 8590 92,17 80,31 92,56 8824 92,63
portuaria
B. Embarque’® 835 934 628 1545 425 792 351
C. Encomienda 410 476 1,55 424 320 385 3,86

Total valor FoB 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Valor CIF
A. Valor FoB 36,01 47,50 48,76 5520 52,56 76,67 57,94
B. Seguro 5,40 2,73 4,14 4,97 4,73 6,90 5,21
C. Transporte 58,59 49,77 47,10 39,83 42,71 16,42 36,85

Total valor Ctr 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00 100,00

Destinos: A. La Habana; B. Honduras; C. Indias de S.M.; D. Cartage-
na de Indias; E. La Habana; F. San Jorge da Mina; G. La Habana.

Fuente: cf. apéndice estadistico. Elaboracién propia.

Finalmente, interesaria conocer la estructura de costes de
las cargazones de caldos lusitanos y andaluces a los mercados
coloniales para poder precisar con rigor si la oferta vinicola
islefia era mas competitiva que la lusitana y la andaluza en
este periodo. Por desgracia, carecemos de esta informacién,
y lo tinico que podemos senalar por el momento son algunas
de las ventajas de la islefia. La temporal parece clara: era la
primera oferta atlantica en estar disponible para la venta en el
mercado colonial; otras ventajas serian la proximidad al puerto
de embarque o la impositiva, al menos en lo que respecta a la

57 A. Valor en bodega.
8 B. Costes de embarque.
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cargazon andaluza®. Ahora bien, en cualquier caso, necesitamos
disponer de aquella informacién para poder explicar lo que de
manera tan rotunda afirma el fiscal de la Real Audiencia de
Canarias en 1611: que

«an salido de Sevilla onze navios con muchas botijas vacias para

cargar de vinos en esas yslas, las quales hazen tantas toneladas
como la flota»®,

APENDICE ESTADISTICO

TABLA 1

Estructura de costes de una cargazon de 20 pipas de vino viejo
embarcadas por el puerto de Garachico (Tenerife) para el de La Habana
en 1560

Precio Importe
(Mrca) (Mrca) (%)

Estructura de costes

Valor FoB de la cargazoén
A. Valor del vino afiejo en la bodega por-

tuaria:
A.1. Coste del caldo 5.184,34 103.686,80 83,1
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.056,00 21.120,00 16,9

Subtotal A 6.240,34 124.806,80 86,3
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticién y arcos de mimbre y

lavos 72,00 1.440,00 10,0
B.2. Arcos de hierro 432,00 8.640,00 60,0
B.3. Acarreto de la bodega al navio 72,00 1.440,00 10,0
B.4. Derechos de aduana 144,00 2.880,00 20,0

% Recordemos que el cargador andaluz debia abonar un arancel del 7
por ciento, el derecho consular, el corretaje y la alcabala a la exportacién.
Una muestra de estos derechos y su incidencia en el precio franco a bordo de
una cargazon de Sevilla a Nueva Espana en 1608 puede verse en Archivo de
Protocolos de Sevilla, leg. 2.459, fol. 825.

¢ Archivo General de Indias. Escribania de Cdmara, leg. 948A. El fiscal de
la Audiencia de Canarias contra varios vecinos sobre el embarque de vinos
sin registrar.
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Subtotal B
C. Encomienda (5%)*
Total valor FOB (A+B+C)

Valor CIF de la cargazén

A. Valor FoB
. Seguro estimado (15%)

os}

C. Transporte:
C.1. Averia
C.2. Flete
Subtotal C

Total valor CIF (A+B+C)

720,00 14.400,00
5.457,20
7.233,20 144.664,00

144.664,00
21.699,60

660,00  8.190,00
10.560,00 211.200,00
11.220,00 219.390,00
19.287,68 385.753,60

10,0
3,8
100,0

37,5
5,6

3,7
96,3
56,9

100,0

* Se ha estimado el coste de la encomienda.

Fuente: AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 907, fols. 830-831 vto. Ela-
boracién propia.

TABLA 2

Estructura de costes de una cargazon de 20 pipas de vino nuevo

embarcadas por el puerto de Garachico (Tenerife) para el de La Habana

en 1560

Estructura de costes

Precio Importe

(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FoB de la cargazon
A. Valor del vino nuevo en la bodega por-
tuaria:
A.1. Coste del caldo 4.709,34 94.186,80 81,7
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.056,00 21.120,00 18,3
Subtotal A 5.765,34 115.306,80 85,6
B. Costes de embarque:
gﬁéolsebaticién y arcos de mimbre y 72,00 1.44000 10,0
B.2. Arcos de hierro 432,00 8.640,00 60,0
B.3. Acarreto de la bodega al navio 72,00 1.440,00 10,0
B.4. Derechos de aduana 144,00 2.880,00 20,0
Subtotal B 720,00 14.400,00 10,7
C. Encomienda (5%)* 4.957,20 3,7
Total valor FOB (A+B+C) 6.733,20 134.664,00 100,0
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Valor CIF de la cargazén

A. Valor FoB 134.664,00 36,0

B. Seguro estimado (15%) 20.199,60 5,4
C. Transporte:

C.1. Averia 660,00 8.190,00 3,7

C.2. Flete 10.560,00 211.200,00 96,3

Subtotal C 11.220,00 219.390,00 58,6

Total valor CIF (A+D+C) 18.712,68 374.253,60 100,0

* Se ha estimado el coste de la encomienda.

Fuente: AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 907, fols. 830-831 vto. Ela-
boracién propia.

TABLA 3
Estructura de costes de una cargazon de 30 pipas de vino nuevo

embarcadas por el puerto de Garachico (Tenerife) para el de La Habana
en 1560

Precio Importe
(Mrca) (Mrca) (%)

Estructura de costes

Valor FOB de la cargazon

A. Valor del vino nuevo en la bodega por-

tuaria:
A.1. Coste del caldo 4.833,60 145.008,00 82,1
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.056,00 31.680,00 17,9
Subtotal A 5.889,60 176.688,00 91,9
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticion 48,00 1.440,00 18,2
B.2. Arcos de mimbre y clavos 24,00 720,00 91
B.3. Acarreto de la bodega al navio 48,00 1.440,00 18,2
B.4. Derechos de aduana 144,00 4.320,00 54,5
Subtotal B 264,00 7.920,00 4.1
C. Encomienda (5%)* 7.632,00 4,0
Total valor FOB (A+B+C) 6.408,00 192.240,00 100,0
Valor CIF de la cargazén
A. Valor FoB 192.240,00 35,0
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B. Seguro estimado (15%)
C. Transporte:
C.1. Averia
C.2. Flete
Subtotal C

Total valor CiF (A+B+C)

28.836,00

390,00 11.700,00
10.560,00 316.800,00
10.950,00 328.500,00
18.319,20 549.576,00

7,7

3,6
96,4
59,8
100,0

* Se ha estimado el coste de la encomienda.

Fuente: AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 907, fol. 830-831 vto. Ela-
boracién propia.

TABLA 4

Estructura de costes de una cargazon de 56 pipas de vino embarcadas
por el puerto de Las Isletas (Gran Canaria) a Tierra Firme y Honduras

en 1566

Estructura de costes

Precio Importe

(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FOB de la cargazén
A. Valor del vino en la bodega portuaria:
A.1. Coste del caldo 4.822,29 270.048,00 74,7
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.632,00 91.392,00 25,3
Subtotal A 6.454,29 361.440,00 85,9
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticién 109,71  6.144,00 15,6
B.2. Arcos de hierro 528,00 12.672,00 32,2
B.3. Acarreto al puerto 144,54 8.094,00 20,6
B.4. Derechos de aduana 137,50 7.700,00 19,6
B.5. Derechos de registro* 83,88 4.697,00 11,9
Subtotal B 1.003,63 39.307,00 9,3
C. Encomienda (5%) 20.037,35 4,8
Total valor FOB (A+B+C) 7.514,01 420.784,35 100,0
Valor CIF de la cargazén
A. Valor FoB 420.784,35 47,5
B. Seguro estimado (5,75%) 24.195,10 2,7
C. Transporte estimado:
C.1. Averia 1.008,00 56.448,00 12,8
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C.2. Flete 6.864,00 384.384,00 87,2
Subtotal C 7.872,00 440.832,00 49,8
Total valor CIF (A+B+C) 15.818,06 885.811,45 100,0

* Se han estimado los derechos de registro (contribucién al Juez y al
escribano de Indias).
Fuentes: LOBO CABRERA (1993), pp. 135-136 y las comentadas en el
texto. Elaboracién propia.

TABLA 5
Estructura de costes de una cargazon de 10 pipas de vino

embarcadas por el puerto de Santa Cruz de Tenerife a Indias en 1571

Precio Importe
(Mrca) (Mrca) (%)

Estructura de costes

Valor FOB de la cargazoén

A. Valor del vino en la bodega portuaria:

A.1. Coste del caldo 4.977,60 49.776,00 79,0
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.320,00 13.200,00 21,0
A.3. Transporte de Garachico a Sta. Cruz 336,00 3.360,00
Subtotal A 6.633,60 62.976,00 92,2
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticiéon y materiales 120,00 1.200,00 28,0
B.4. Derechos de aduana 192,00 1.920,00 44,7
B.5. Derechos de registro 117,20 1.172,00 27,3
Subtotal B 429,20 4.292,00 6,3
C. Encomienda (5%) 1.056,00 1,5
Total valor FoB (A+B+C) 6.832,40 68.324,00 100,0
Valor CIF de la cargazén
A. Valor FoB 68.324,00 48,8
B. Seguro estimado (8,5%) 5.807,54 4,1
C. Transporte estimado:
C.1. Averia 1.056,00 10560 16,0
C.2. Flete 5.544,00 55440 84,0
Subtotal C 6.600,00 66.000,00 47,1
Total valor CIF (A+B+C) 14.013,15 140.131,54 100,0

Fuente: AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 671, fols. 377 vto.-378. Ela-
boracién propia.
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TABLA 6

Estructura de costes de una cargazén de 130 pipas de vino

embarcadas por el puerto de Santa Cruz de Tenerife para Cartagena de Indias en

1576
Estructura de costes Precio Importe
(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FOB de la cargazén
A. Valor del vino en la bodega portuaria:
A.1. Coste del caldo 5.401,85  702.240,00 65,7
A.2. Coste de las pipas (envases) 2.112,00 274.560,00 25,7
A.3. Transporte de La Rambla a Santa Cruz 713,48 92.752,00 8,7
Subtotal A 8.227,32 1.069.552,00 80,3
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticion 85,48 11.112,00 5,4
B.2. Materiales para rebatir 47,54 6.180,00 3,0
B.3. Arcos de hierro* 1.152,00 149.760,00 72,8
B.4. Derechos de aduana y registro 184,80 24.024,00 11,7
B.5. Derechos de registro** 112,73 14.654,64 7,1
Subtotal B 1.582,54  205.730,64 154
C. Encomienda*** 56.498,50 4,2
Total valor FOB (A+B+C) 10.244,47 1.331.781,14 100,0
Valor CIF de la cargazon
A. Valor FoB 1.331.781,14 55,2
B. Seguro estimado (9%) 119.860,30 5,0
C. Transporte estimado:
C.1. Averia 1.056,00  137.280,00 14,3
C.2. Flete 6.336,00  823.680,00 85,7
Subtotal C 7.392,00  960.960,00 39,8
Total valor CIF (A+B+C) 18.558,47 2.412.601,44 100,0

* Fueron 8 por pipar y a 144 mrca cada arco.

** Se han estimado segtn se indica en la nota 40.

*** A la encomienda (3%) se le han sumado los gastos de viaje para

negociar los vinos.

AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 101, fols. 187-188. Elaboracién propia.
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TABLA 7

Estructura de costes de una cargazon de 20 pipas de vino
embarcadas por el puerto de Garachico (Ienerife) para La Habana en

37

1585
Precio Importe
Estructura de costes
(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FoB de la cargazon
A. Valor del vino en la bodega
portuaria:
A.1. Coste del caldo 7.272,00 139.622,40 82,9
é‘ﬁ;}acszz;e de las pipas 1.440,00  28.800,00 17,1
Subtotal A 8.712,00 168.422,40 92,6
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticién 124,80 2.496,00 32,3
B.2. Materiales para rebatir 13,20 264,00 3,4
B.3. Acarreto al puerto 48,00 960,00 12,4
gBi.;.rc]))erechos de aduana y re- 200,40 4.008,00 519
Subtotal B 386,40 7.728,00 4,2
C. Encomienda 5.817,60 3,2
Total valor FOB (A+B+C) 9.098,40 181.968,00 100,0
Valor CIF de la cargazén
A. Valor FoB 181.968,00 52,6
B. Seguro estimado (9%) 16.377,12 4,7
C. Transporte estimado:
C.1. Averia 1.056,00 21.120,00 14,3
C.2. Flete 6.336,00 126.720,00 85,7
Subtotal C 7.392,00 147.840,00 42,7
Total valor CiF (A+B+C) 17.218,27 346.185,12 100,0

* Se ha estimado el coste de la encomienda.

AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 2.238, fols. 594 vto.-595. Elabora-
cién propia.
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TABLA 8

Estructura de costes de una cargazén de 150 pipas de vino
embarcadas por el puerto de Garachico (Ienerife) a la factoria lusa de
La Mina en 1593

Estructura de costes Precio Importe
(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FoB de la cargazon
A. Valor del vino nuevo en la bodega
portuaria:
A.1. Coste del caldo 7.177,60 1.076.640,00 81,0
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.680,00 252.000,00 19,0
Subtotal A 8.857,60 1.328.640,00 87,2
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticién 72,00 10.800,00 7,9
B.2. Materiales para rebatir 111,60 16.740,00 12,2
B.3. Acarreto de la bodega al navio 48,00 7.200,00 5,3
B.4. Derechos de aduana 540,97 81.146,00 59,2
B.5. Derechos de registro 140,80 21.120,00 15,4
Subtotal B 913,37 137.006,00 9,0
C. Encomienda (4%) 58.626,00 3,8
Total valor FoB (A+B+C) 10.161,81 1.524.272,00 100,0
Valor CIF de la cargazon
A. Valor FoB 1.524.272,00 76,4
B. Seguro estimado (9%) 137.184,48 6,9
C. Transporte:
C.1. Averia 72,00 10.800,00 3,2
C.2. Flete 2.160,00 324.000,00 96,8
Subtotal C 2.232,00 334.800,00 16,8
Total valor CiF (A+B+C) 13.206,76  1.996.256,48 100,0

AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 62, fols. 10 vto-11. Elaboracién

propia.

134 Anuario de Estudios Atlanticos
ISSN 0570-4065, Las Palmas de Gran Canaria. Espafa (2014), nam. 60, pp. 97-138



LAS EXPORTACIONES VIN{COLAS AL MERCADO COLONIAL, 1560-1600... 39

TABLA 9

Estructura de costes de una cargazén de 138 pipas de vino

embarcadas por el puerto de Garachico (Ienerife) a la factoria lusa de
La Mina en 1593

Precio Importe
Estructura de costes
(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FOB de la cargazén
A. Valor del vino nuevo en la bodega
portuaria:
A.1. Coste del caldo 7.880,00 1.087.440,00 81,8
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.680,00 231.840,00 17,4
Subtotal A 9.560,00 1.319.280,00 89,3
B. Costes de embarque:
B.1. Rebaticién 12,52 1.728,00 1,7
B.2. Materiales para rebatir 9,04 1.248,00 1,2
‘]]3103 Acarreto de la bodega al na- 19,48 2.688,00 2.7
B.4. Derechos de aduana 586,43 80.928,00 80,5
B.5. Derechos de registro 100,87 13.920,00 13,8
Subtotal B 728,35 100.512,00 6,8
C. Encomienda (4%) 56.791,68 3,8
Total valor FOB (A+B+C) 10.699,88 1.476.583,68 100,0
Valor CIF de la cargazén
A. Valor FoB 1.476.583,68 77,0
B. Seguro estimado (9%) 132.892,53 6,9
C. Transporte:
C.1. Averia 72,00 9.936,00 32
C.2. Flete 2.160,00 298.080,00 96,8
Subtotal C 2.232,00 308.016,00 16,1
Total valor CiF (A+B+C) 13.787,87 1.917.492,21  100,0
AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 62, fols. 10 vto-11. Elaboracién
propia.
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TABLA 10

Estructura de costes de una cargazon de 10 pipas de vino
embarcadas por el puerto de Garachico (Tenerife) al de La Habana en

1599
Precio Importe
Estructura de costes
(Mrca) (Mrca) (%)
Valor FoB de la cargazon
A. Valor del vino nuevo en la bodega
portuaria:
A.1. Coste del caldo 12.144,00 115.948,80 88,0
A.2. Coste de las pipas (envases) 1.584,00 15.840,00 12,0
Subtotal A 13.728,00 131.788,80 92,6

B. Costes de embarque:

B.1. Rebaticién y acarreto al na- 168,00 1.680,00 33,7

vio
B.2. Derechos de aduana 331,20 3.312,00 66,3
Subtotal B 499,20 4.992,00 3,5
C. Encomienda (4%)* 5.491,20 3,9
Total valor FOB (A+B+C) 14.227,20 142.272,00 100,0
Valor CIF de la cargazon
A. Valor FoB 142.272,00 58,3
B. Seguro estimado (9%) 12.804,48 4,7
C. Transporte:
C.1. Averia 1.848,00 18.480,00 20,4
C.2. Flete 7.200,00  72.000,00 79,6
Subtotal C 9.048,00  90.480,00 37,1
Total valor CIF (A+B+C) 24.413,38 245.556,48 100,0

* Se ha estimado el coste de la encomienda.

AHPSCT. Protocolos notariales, leg. 2.252, fols. 493-494. Elaboracién
propia.
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