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Puertos comerciales en
la E. Media

Coral Cuadrada
Historiadora. Profesora de Historia Medieval.

E forma espontanea se acostumbra a iden-
tificar la Edad Media al sistema feudal. En
consecuencia, la economia medieval se pre-
senta, generalmente, como la basada en el
sector primario, caracterizada por el predomi-
nio de la gran propiedad —reserva senorial y
pequenas explotaciones campesinas— Yy por la
economia natural (W. Kula). Sin embargo, en
los seis siglos que abarca el periodo medieval,
todos los elementos interdependientes de la
economia experimentaron grandes fluctuacio-
nes. Entre las causas provocadoras de cam-
bios debemos destacar el papel del mercado y
de la moneda. Ya sea en la esfera cerrada de
la economia seforial, ya sea en la interrelacion
econdmica de unos paises con otros. En am-
bos casos el papel jugado por el comercio re-
sultd de particular importancia. Tanto fue asi,
que desde algun ambito historiografico se ha
expuesto la contraposicion entre una Edad Me-
dia feudal y una pretendida revolucion mercan-
til de caracter burgues. Se opone entonces la
ciudad —elemento no feudal— a su feudaliza-
do campo circundante (H. Pirenne, W. Sombart,
M. Weber, A. Sapori, R. S. Lopez...).

Pero la ciudad perdi6 progresivamente su
caracter de senorio rural colectivo, en cierto
modo autosuficiente, y los mercaderes acaba-
ron por obtener su control politico, de modo
que la urbs encontrd una nueva razon de ser
en el mundo exterior, en el comercio, las finan-
zas y la industria. Lo que no significa que las
ciudades adoptaran exclusivamente un modo
de ser basado solo en la mentalidad burgue-
sa, tal como muestra el proteccionismo urba-
no a partir del siglo xiv, que las convirtid en
instituciones cada vez mas restrictivas, es de-
cir, cada vez mas feudales.

El aspecto de las relaciones campo-ciudad
es uno de los debates historiograficos mas vi-
vos de los Ultimos anos. Parece claro que el
mundo urbano actla como un senorio colecti-
VO Y, por tanto, esta vinculado estructuralmente
al sistema feudal. La ciudad se convierte en un
centro de influencia y de dominacion politica,
estimulando y polarizando el espacio rural, or-
ganizando el territorio. Y si esta actuacion es

4/PUERTOS COMERCIALES EN LA EDAD MEDIA

constatable desde una optica regional, al pen-
sar en areas geograficas superiores nos remiti-
remos a la interpretacion de Wallerstein sobre
el sistema economico mundial y sobre las rela-
ciones entre centro, periferia y semiperiferia.
Este modelo propone la explicacion del funcio-
namiento del régimen feudal y la agricultura de-
finidos tanto por problemas internos como por
la incidencia del mercado internacional.

De todas formas, la vision ampliamente
aceptada de economias dominantes norte-ita-
lianas y de las incipientes economias-mundo
de los paises norte-europeos que contrastan
con las llamadas periferias coloniales del area
mediterranea peninsular y meridional italiana,
debe ser sometida a matizacién. Por tanto, se-
ria mas correcto hablar de interdependencia
economica, de formas distintas de integracion
en la Europa tardomedieval, que no de dua-
lismo con dependencia econdmica, o de divi-
sién del trabajo mas que de periferizacion uni-
lateral (P. Iradiel). Sea como sea, resulta evi-
dente la imposibilidad de oposicion economia
rural/economia urbana. Debemos senalar, en
cambio, la coexistencia de economias agra-
rias y economias precapitalistas dentro del
mismo sistema.

Melis rechazo también la tesis bien conoci-
da y profundamente admitida de W. Sombart
sobre el caracter artesanal, no capitalista, de
la economia medieval. Demostrd como se afir-
ma en el siglo xv una politica capitalista, dic-
tada por los grandes mercaderes, quienes es-
tablecieron los fletes preferenciales para me-
jorar los productos pesados necesarios a al-
gunas industrias o para el abastecimiento de
las grandes ciudades. La intervencion del gran
mercader, quien cada vez mas alquila una
parte importante de una nave o un buque en-
tero, provoca una transformacion radical: la
discriminacion de la tarifa de los transportes
segun la calidad de las mercancias. Desde el
principio del cuatrocientos, en las grandes ru-
tas del mar, los precios de los transportes tie-
nen en cuenta las exigencias del mercado y
de la economia capitalista. Esta jerarquia de
los fletes hara del navio el modo de transpor-



te ideal para los productos pesados, industria-
les. Desde finales del siglo xiv podemos ha-
blar de una revolucion de los transportes des-
de un punto de vista econdémico, convirtiendo-
se el trafico en un comercio de masas, y per-
mitiendo la circulacion de todos los bienes en
cualquier direccion.

Venta de grano en un puerto
mediterréaneo durante la Edad Meaia
(retablo de San Nicolas de Bari.
1406. obra de Jaume Cabrera)

Nada mas complejo que el intento de una
periodizacion del comercio medieval, y toda-
via mas arduo su planteamiento con los bare-
mos con que contamos. Si bien es cierto que
en el principio se comprueba un estancamien-
to (siglos x-xI), los siglos siguientes (xiI-Xill) han
sido llamados la edad de oro del gran trafico
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internacional. La colonizacion de las llanuras
de Europa oriental y de las areas costeras del
Béltico, asi como las cruzadas en el Mediterra-
neo senalan la vitalidad coyuntural. A la par,
ampliaron notablemente las posibilidades co-
merciales, favorecidas por el aumento de la
poblacién y de la produccion. En la segunda
mitad del doscientos se produce asimismo
una ruptura respecto al periodo anterior. Es
entonces cuando las condiciones del proceso
de circulacién convirtieron las mercancias en
valor de cambio, ya no de uso, potenciando
el desarrollo del comercio y de la burguesia ur-
bana. Hacia 1330-1340 esta tendencia sufrio
una total inversién. La superpoblacion, las pér-
didas en las cosechas, las gravosas medidas
fiscales, las perturbaciones monetarias conse-
cuencia de los conflictos bélicos, y por ultimo
la epidemia, provocaron una fuerte contrac-
cion economica.

Pero lo que resulta extremadamente proble-
matico es fijar con exactitud los factores y los
momentos que reflejan la reconstruccion eco-
nomica en el terreno comercial y urbano. Es
decir, se hace dificil establecer puntualmente
la superacion de las coyunturas desfavorables
—disminucion de la poblacion, guerras y ca-
restias-epidemias—, mas aun cuando la recu-
peracion no es igual en todas las zonas y las
dificultades contintan siempre presentes. En
el periodo definido e intitulado por la crisis
asistimos al nacimiento de las grandes eco-
nomias de escala. Los progresos realizados
en el siglo precedente en las técnicas comer-
ciales y financieras, y en la concentracion de
capital, se difundieron ampliamente. Se modi-
fican asimismo los itinerarios comerciales, el
volumen de los traficos y la naturaleza de la
produccion industrial. Esta organizacion méas
compleja debilita las ferias de Champana que,
ya entonces, sufrian la competencia de un en-
lace maritimo directo entre Italia y Brujas. La
Hansa germanica alcanza su cima, mientras
que en Inglaterra se comienza a tejer la lana,
iniciando asf su primera revolucion industrial.

Resulta casi una paradoja comprobar el do-
ble movimiento de dificultades y vitalidad de
las economias urbanas. Sin embargo, una vez
superadas las catastrofes demograficas y mo-
netarias del trescientos, se prepara el camino
hacia un nuevo equilibrio. Principalmente, la
industria tomo un nuevo rumbo. La del hierro,
para las maqguinas y para las naves, y la textil:
el mercado de telas era, en cierto modo, el
simbolo de una nueva economia. Los tejidos
de seda se afirmaron progresivamente como
un lujo imprescindible. La industria textil dejo
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de ser la industria de unos centros urbanos
privilegiados; puso en juego las relaciones e
Intereses de todos los paises y contribuyo al
desarrollo del comercio internacional a gran
escala, organizado en funcion de la industria.

Gran comercio de trigos, de vinos, de lanas
y de algodon, de panos vy tejidos, estos inter-
cambios diferian esencialmente de los de las
épocas anteriores, que se limitaban a los pro-
ductos de gran valor, transportados en peque-
nas cantidades. En la segunda mitad del si-
glo xv, Europa recupero el vigor econémico y
el nivel de vida. Tal vez seria mas adecuado
hablar de cambio o aceleracion del ritmo de
crecimiento econémico que de crisis del sis-
tema cuando nos referimos a las economias
urbanas bajomedievales.

La evolucion de la mentalidad mercantil

Aunque existia un abismo entre el comercio
a gran escala internacional y el comercio al
detalle, muchos mercaderes y companias co-
merciales combinaban ambos tipos de co-
mercio. La casa madre era con frecuencia una
peguena tienda con un almacén en uno de los
lados, muy parecida a un bazar, puesto que
los mercaderes, aun los mas especializados
en un articulo determinado, comerciaban con
toda clase de productos. En un principio el
mercader era esencialmente itinerante, un via-
jero que marchaba por todos los caminos co-
nocidos con su género. Estos hombres de ne-
gocios se trasladaban por tierra y por mar: asi
los mercaderes de telas flamencos que en las
épocas algidas se desplazan hasta Génova,
como sus colegas italianos que subian a las
ferias del norte de Europa. Igual ocurria entre
los comerciantes de vino gascones y los mer-
caderes ingleses. Se trataba entonces solo de
figuras anonimas.

Este tipo de comercio se realizaba con la
ayuda de elementales formas de organiza-
cion. Los grandes navios navegaban juntos,
formando convoyes que a veces transporta-
ban gran numero de comerciantes. Pero los
barcos pequefios a veces solo llevaban uno
de ellos. Eran verdaderos aventureros, a la vez
mercaderes y fletadores de barcos. Contrata-
ban el navio y la carga para un azaroso viaje
cuyas etapas, itinerario fundamental y destino
final se fijaban a medida de los acontecimien-
tos, alterandose en cualquier puerto extranje-
ro por la sola posibilidad de negocio inmedia-
to. Antes del siglo XIlv muy pocas ciudades
mediterraneas podian proclamarse centros



comerciales y financieros de categoria interna-
cional. Al contrario, las ferias centralizaban los
intercambios. Puntos de reunion por excelen-
cia del comercio itinerante y todavia estacio-
nal fueron, sobre todo, las seis ferias de las
cuatro ciudades de Champana (Lagny, Bar,
Provins y Troyes). La decadencia de las ferias
pone de relieve la relativa decadencia de los
viajes comerciales a favor de lo que se ha de-
nominado comercio sedentario.

Las formas tradicionales del comercio a lar-
ga distancia en los siglos Xil y Xl fueron la co-
manda y la societas. La comanda era un tipo
de asociacion mercantil entre un socio coman-
dante que aportaba mercancias o un capital a
un socio comanditario para que invirtiese en
una empresa mercantil en el extranjero. Esta
asociacion entre capital y trabajo presuponia el
riesgo capitalista del donante y la independen-
cia econdmica del gestor gue recibia por su tra-
bajo una parte de los beneficios, normalmente
el cuarto —comanda ad quartum lucri— de la
venta de los productos. Pero el contrato de co-
manda se transformo con frecuencia en una
asociacion mas estable, la compania, asocia-
cion de larga duracion —tres o cuatro anos—.
Comprendia todos los bienes aportados para
un negocio artesanal o comercial permanente,
con responsabilidad total de los socios y divi-
sion de los beneficios a partes proporcionales.
Como asociacion permanente se acoplaba me-
jor a la actividad artesanal del modesto opera-
dor econdmico o al comercio que exigia la di-
ferenciacion entre socio estante y socio residen-
te en plazas lejanas.

La transformacion del comercio itinerante
en sedentario viene como consecuencia de
una evolucion natural. Los mercaderes aven-
tureros enriquecidos tendian a abandonar la
gestion directa de la actividad comercial y a
delegarla a otros —procuradores, agentes,
apoderados, secretarios e incluso a los mis-
mos capitanes de barco—. Estos se encarga-
ban de transportar, acompanar, vigilar y nego-
ciar los articulos objeto de comercio y los be-
neficios que proporcionaban. Las estructuras
comerciales o industriales se basaron en una
multiplicidad de empresas de pequenos capi-
tales y dimensiones reducidas a nivel familiar.
Son unidades que mantienen siempre la ini-
clativa técnica y de gestion, con independen-
cia en la posesion de capitales y en la libre dis-
posicion del producto acabado. Multiplicadas
en todos los sectores de la vida econdmica,
estas sociedades y companias son también
asociaciones breves, de ambito reducido a un
circulo de parientes y amigos que aporta un

capital moderado en régimen comanditario y
para fines concretos y de corta duracion.

En la misma época, los comerciantes ingle-
ses contrataban, cada vez con mayor frecuen-
cia, representantes en el extranjero, como los
mercaderes hanseaticos e italianos. Pero el
progreso mas importante a este respecto fue
el establecimiento de sucursales permanen-
tes, en todos los centros comerciales impor-
tantes, de las grandes companias comercia-
les y bancarias italianas.

En las ciudades toscanas se desarrollaron
las grandes companias mercantiles, podero-
sas y complejas, capaces de extender su ac-
tividad por toda Europa y Oriente. Mientras
Génova se caracterizaba por un individualis-
mo irreductible de sus mercaderes, Venecia
dispersaba sus actividades en un amplio aba-
nico de negocios y Siena aparecia dominada
desde el siglo xil por grandes casas banca-
rias —Tolomei, la Gran Tabla de Orlando Bon-
signori—. En Luca se desarrollaron grandes
empresas especializadas en el trabajo y ven-
ta de tejidos de seda —Rapondi, Spifone—.
Pero Florencia tuvo la primacia indiscutible,
con sus tres generaciones de grandes com-
panias. En primer lugar, los Spini, Cerchi,
Frescobaldi, orientados de modo especial ha-
cia Occidente, hasta las quiebras de
1302-1326. Mucho mas poderosas, verdade-
ras agrupaciones de sociedades extendian su
trafico hasta Oriente: los Bardi, Acciaiuoli, Pe-
ruzzi. Finalmente, la Ultima generacion de los
Guardi, los Médici y los Strozzi.

Hacia el capitalismo moderno

Alguna de estas firmas, como las de los Me-
dici o las de Francesco di Marco Datini de Pra-
to, eran agrupaciones de asociaciones casi in-
dependientes en las que la familia dominante
conservaba la parte mas importante. Esta for-
ma de asociacion evitaba hasta cierto punto los
riesgos que habian determinado el hundimien-
to de las centralizadas companias florentinas
del siglo xiv. Estas companias se caracteriza-
ban por una gran estabilidad; por su caracter
familiar (garantia de la solidaridad entre sus
miembros); por su estructura capitalista, ya que
los beneficios se repartian exactamente a
prorrata entre sus miembros, y por la extraordi-
naria diversidad en los negocios. Asi, en la se-
gunda mitad del siglo xv, se asiste a una mo-
dificacion estructural de la organizacién empre-
sarial, junto con el uso de nuevas técnicas mas
complicadas en los metodos de asociacion, de

PUERTOS COMERCIALES EN LA EDAD MEDIA/7



representacion y de comunicacion, en los se-
guros, metodos de pago, cambios y creditos,
la contabilidad y los metodos bancarios.

La direccion del comercio a distancia y la
existencia de un verdadero mercado internacio-
nal presuponen el desarrollo de la correspon-
dencia comercial y la existencia de una red de
informacion. Una vez mas, también en este
terreno nos proporciona ltalia el modelo, con
sus cartas privadas —lettere private—, cartas
de companias —lettere di compagnia— y sus
correos, por ejemplo la Scarsella de las com-
panias florentinas, en la segunda mitad del tres-
cientos. Por todas partes, de modo mas o me-
nos amplio, las cartas sustituyeron a los con-
tactos directos y a los acuerdos notariales. Este
tardio triunfo de la correspondencia privada so-
bre los instrumentos publicos fue debido, entre
otros medios, al uso de las letras de cambio,
las cuales aportaron una nueva solucion a los
irritantes problemas determinados por las trans-
ferencias de moneda, y a los métodos de pago,
cambio y crédito. A este nivel, la naturaleza pre-
capitalista del comercio de gran envergadura y
de las finanzas internacionales se hizo clara-
mente evidente en los Ultimos siglos medieva-
les. La cantida de capital invertido en el comer-

cio y la banca era proporcional a la magnitud

del movimiento comercial. En 1310, el capital
—corpo— de los Peruzzi era de 149.000 libras
affiorino. En 1451 el capital de la banca de los
Médici era de cerca de 88.300 florines. En
1318, el capital de los Bardi era de 875.638 flo-
rines, lo que significaba un valor de cerca de
130.000 libras en una época en que la renta de
la corona inglesa era Unicamente de 30.000 li-
bras.

En el siglo Xv, todas estas asociaciones mer-
cantiles evolucionaron en un sentido netamen-
te capitalista, donde se pierde el caracter fami-
liar, se concede un lugar méas amplio al hom-
bre adinerado, se logra mayor estabilidad, se
emplea sistematicamente a asalariados y
corresponsales y se concede mayor primacia a
la division del capital. Las sociedades genove-
sas de partes multiples se dedicaban con fre-
cuencia a la explotacion de un monopolio: ga-
belas en Génova, transporte de sal a través de
los Apeninos, alumbre de Oriente, coral del rei-
no de Tunez, mercurio de Castilla, corcho de
Portugal, frutas y azucar del reino de Granada.
Se trataba, por tanto, de sociedades muy es-
pecializadas; por esta razon, cada socio colo-
caba su capital en cierto numero de negocios
individuales o colectivos. Son de notar dos ras-
gos especificos: por una parte, no estan en
modo alguno dominados por una sola familia.
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El nombre social indicaba solo la naturaleza de
las operaciones —Compania del alumbre,
Compania del coral—, es decir, eran socieda-
des andnimas. Por ofra parte, el capital estaba
repartido casi siempre en 24 partes iguales
—Ilos quilates—. Cada quilate podia dividirse, a
su vez, indefinidamente y podia venderse en
cualquier momento sin formalidad alguna. De
esta forma, las inversiones se multiplicaban y
flexibilizaban notablemente.

El hombre de negocios del cuatrocientos,
aleman o italiano, era ya un capitalista en el
sentido moderno de la palabra. Es evidente
que la practica regular del seguro maritimo su-
pone la existencia de una clase social de ca-
pitalistas, mercaderes, financieros, banqueros
rendidos a las diversas formas del trafico de
dinero, asi como al gusto por el riesgo y la es-
peculacion. Estos se encuentran, desde el fi-
nal de la Edad Media, sobre todo en los gran-
des puertos mediterraneos, italianos preferen-
temente, mas que en las ciudades del interior.
Quedaban al margen de toda especializacion
y se interesaban por todos los negocios de la
ciudad: banca, comercio e industria.

Un ejemplo claro se encuentra en el sistema
de empresas toscano, con su integracion verti-
cal de accion mercantil, actividad industrial y
practica financiera. El que evoluciond sobre
todo fue el tipo de gran mercader, exponente
de una nueva mentalidad y forma de llevar los
negocios por el dinero. El papel de las finanzas
se hizo fundamental y el trafico de numerario se
desarrollé aparte de las demas actividades eco-
némicas. Los mercaderes se esforzaron sin ce-
sar en maximizar sus beneficios y los negocios
se ampliaron sin preocuparse por fijar limites
para acabar con la competencia economica. El
negociante o banquero del siglo Xv, no obstan-
te, se aleja paulatinamente del mundo de la em-
presa y del comercio para dedicarse a la ma-
nipulacién del dinero. Colocaba su capital un
poco en todas partes —préstamos de todas
clases, seguros maritimos, titulos de deuda pu-
blica, partes de las naves, participacion en so-
ciedades—; no siempre intervenia en la admi-
nistracion de los negocios, sino que esperaba
al reparto de los beneficios.

Las esferas economicas: el mundo
mediterraneo

Hasta mediados del siglo xv, el Mediterra-
neo fue la mas activa de las encrucijadas mer-
cantiles de Occidente. En Italia comprobamos
el comercio con Oriente, basado en el trafico
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de especias, productos de Levante, de las In-
dias orientales y de la China. La mayor parte
de estas mercancias provenian del mas leja-
no Oriente, de India, Ceilan y Java, la mds
grande y mas rica isla del mundo, segun Mar-
co Polo. De las Molucas, la gran area de las
especias para sazonar alimentos. Y de China,
cuyo puerto de Canton era el centro distribui-
dor de la pimienta, la seda cruda, el jaspe y
la porcelana. Pero no existia una Unica ruta co-
mercial con Oriente.

Los genoveses gozaban de amplias venta-
jas en Constantinopla y las costas del mar
Egeo desde el siglo xiil. Las naves de Génova
cargaban el trigo de las llanuras, la sal de las
zonas lacustres, la madera y especialmente
las pieles caras de Rusia, la pesca salada y
el caviar de las grandes pesquerias del mar
de Azov, asi como los esclavos que los tarta-
ros llevaban a vender a los mercados italia-
nos. El mar Negro —Calfa, La Tana— se con-
virtio, entonces, en la etapa principal del gran
comercio con Asia, hasta donde llegaban las
rutas de Persia, la ruta mogola, la ruta de la
India y de la China.

La ruta mogola comenzaba en La Tana, en
el norte del mar de Azov, penetraba a traves
del Turquestan hasta el corazon de los desier-
tos y estepas del Asia central y acababa en
Quinsai y Khambalik (Pekin), la capital del
gran Jan. Las principales estaciones de este
viaje eran Sarai, Astrakan, Ourgend], Otrar y
Almaligh. Una ruta mas meridional fue la que
utilizé Marco Polo, que comenzaba en Trebi-
sonda, o Lazzaio, en el golfo de Alejandria, si-
guiendo por Tabriz y Astrabad, con posibles
variantes hacia Ormuz y el golfo Pérsico, y al-
canzaba Bokhara, Samarcanda, Kokand vy el
paso de Kashgar. El mar de Azov y el mar Ne-
gro, rodeados por colonias venecianas y ge-
novesas, constituian no solo el punto de par-
tida y de término para el trafico asiatico, sino
que, ademas, recibian los productos que pro-
cedian de los grandes rios que descendian
hasta alli desde las profundidades de Ucrania,
Rusia y los paises del Danubio. Mercancias
que pasaban a unirse a las que eran llevadas
por el Bosforo, especialmente las sedas y es-
pecias procedentes de la India y del Catay.

Los genoveses habian equipado también
una flotilla comercial en el mar Caspio. Ahi lle-
gaba la ruta de la seda, la que propicié el auge
de las sederias en Toscana, Venecia y Geno-
va. Pero el hundimiento del imperio mogol, la
derrota de los cruzados en Nicopolis, las de-
vastadoras razzias de Tamerlan contra La
Tanay los saqueos de Focea, Damasco y Bei-
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rut supusieron una verdadera catastrofe para
el comercio oriental de los italianos a finales
del trescientos. Sin embargo, y una vez supe-
rada esta crisis, el trafico italiano se orientd ha-
cla nuevos derroteros y presento distintas ca-
racteristicas. Hubo que recurrir asiduamente al
intermediario musulman y a los puertos de Si-
ria y Egipto. Los mercaderes continuaron en-
viando convoyes a Rumania hasta 1453, pero
ya no compraban especieria, sino productos
del pais: cera, frutas, pescado, a veces trigo
y sal y, muy ocasionalmente, seda.

El comercio de Venecia con Oriente se rea-
lizaba mediante los dos convoyes del sur: el
de Beirut y el de Alejandria, ademas de las
mude, cargadas de algodon de Levante. Este
trafico veneciano fue siempre muy especiali-
zado. Se limitaba a la zona meridional y se de-
dicaba a los productos caros: pimienta, jengi-
bre, canela, nuez moscada, todos los condi-
mentos, medicinas y aromas. Venecia acabo
por imponer una especie de monopolio de la
pimienta. Florencia practicaba con menor éxi-
to un comercio muy parecido. En cambio, el
de Génova era distinto por completo. Su zona
de influencia estaba al norte del mar Egeo y
en el mar Negro, incluso despues de la caida
de Constantinopla. Se sostuvieron principal-
mente en la isla de Quios, encrucijada esen-
cial, almaceén y centro de inmenso tréfico. Sus
productos predominantes eran: alumbre, co-
lorantes, madera y derivados, trigo, frutas, al-
godon y seda. De este modo, el siglo xv vio
coOMo se operaba una especie de reparto eco-
nomico y comercial del Mediterraneo oriental.

El final de la Edad Media se caracterizd por
la busqueda de otros mercados en el Medi-
terraneo Occidental, por una verdadera pro-
mocion del Tirreno en el mapa econémico de
Europa. En la segunda mitad del siglo xv, -el
comercio internacional en el Mediterraneo se
desarrollaba siguiendo las tendencias del pe-
riodo anterior. Segun F. Melis, el Mediterraneo
empezaba a fragmentarse en dos areas con
actividades dominantes polarizadas en dos ti-
pos de productos: el area de las especias, la
cuenca oriental, de actividades especulativas
y productos caros, donde la presencia italia-
na y barcelonesa es dominante y casi exclu-
siva; y la cuenca occidental, el area de la lana,
donde prevalecia el comercio de ésta y otras
materias primas relacionadas con la alimenta-
cion y la industria textil. A pesar de su supe-
rioridad, los italianos tenian formidables riva-
les en el Mediterraneo occidental: la compe-
tencia provenia de los puertos del Languedoc
y Provenza, de Montpellier y Marsella, que se
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habia revigorizado en el siglo Xv gracias a las
empresas de Jacques Coeur; y, sobre todo y
muy especialmente, de los catalanes.

Estos habian construido un vasto imperio
territorial y comercial cuya cabeza era Barce-
lona y que alcanzo su maximo esplendor en-
tre 1282 y 1348. Pero ésta, a su vez, sufria la
rivalidad de los marinos y mercaderes del rei-
no independiente de Mallorca (1276-1343),
Ccuyo puerto se convirtio en frecuente punto de
parada de las rutas maritimas internacionales.
Barcelona quedd paulatinamente relegada a
una esquina muerta del Mediterraneo, al ha-
llarse entorpecido su desarrollo por desorde-
nes monetarios y cargas fiscales y financieras
excesivas, y en 1348 comenzo su periodo de
dificultades.

Hasta finales del siglo xiv, el viejo esquema
del comercio meridional europeo, basado en
la integracion de productos orientales y tejidos
occidentales constituia todavia la base del co-
mercio catalan, aunque Barcelona va a perder
posiciones en los anos criticos, compensada
en parte por el comercio de materias primas
esenciales para la industria interior (algodon,
seda, productos colorantes, lana). En la cuen-
ca occidental, la vigorosa aparicion de Valen-
cia o Mallorca e incluso de la Castilla meridio-
nal o Portugal descentralizara los puntos de
actividad. Modificara también la estructura del
comercio basado preferentemente en la com-
binacion de materias primas y productos ali-
mentarios por manufacturas de Iujo de la in-
dustria italiana o noreuropea.

Cataluna continuaba manteniendo su posi-
cion de gran intermediaria entre Occidente y
el Proximo Oriente. Especias, algodon, escla-
vOs, azucar y alumbre alimentaban la corrien-
te mas importante del comercio internacional
de Barcelona. La vitalidad del alfondec y del
consulado de Alejandria representaban la su-
peracion del retraso respecto de los italianos
y la supremacia catalana mantenida hasta fi-
nales de siglo, momento en que es sustituida
por la ruta Rodas-Chipre-Beirut-Damasco. Si-
ria centro la atencion del comercio barcelonés,
al gque se unen ahora los viajes de dos y tres
galeras anuales preparadas por Valencia, has-
ta 1420. En los viajes, Barcelona, y mas tarde
Valencia, organizaba los transportes como la
muda veneciana, viajes agrupados para ma-
yor seguridad con tres, cuatro o cinco gale-
ras. Las restricciones del comercio con Levan-
te y las aperturas atlanticas beneficiaran mas,
a principios del siglo Xv, a Mallorca y Valencia
que a la propia Barcelona.

Melis ha hablado de un reparto de funcio-
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nes: Barcelona deviene plaza dirigente (prefe-
rentemente financiera y asegurativa) mientras
que Valencia y Mallorca seran plazas operati-
vas de irradiaciones mas complejas y mas vis-
tosas. Durante la segunda mitad del siglo xiv
y todo el xv, las Baleares (Mallorca, Menorca
y la isla de la sal, Ibiza) desempenaron la fun-
cion de encrucijada del sistema de comunica-
ciones mediterraneas. Por supuesto, continua-
ron siendo punto estratégico fundamental en
la ruta de las islas que conectaba Barcelona
con el Norte de Africa o Barcelona con Cerde-
na-Sicilia y Oriente. La novedad balear fue
convertirse ademas en etapa obligada de los
viajes genoveses, y en menor medida vene-
cianos, desde Italia hacia el Atlantico y mar del
Norte. Desde mediados del trescientos, los
cargamentos genoveses y venecianos prove-
nientes de Beirut o Alejandria dejan de recalar
en ltalia y van directamente a Brujas, Londres
o Southampton pasando por Mallorca.

El auge de Valencia

En las Ultimas décadas del siglo xiv, Valen-
cia va a encontrar el impulso de su potente de-
sarrollo en dos circunstancias particularmente
favorables. En primer lugar, por la reordena-
cion de los circuitos comerciales a conse-
cuencia de la apertura del Estrecho. En segun-
do lugar, por la beneficiosa interrelacion mer-
cantil de la capital y el extraordinario despe-
gue de las regiones agricolas del interior. Las
naves que conectaban los dos grandes ma-
res frecuentaban cada vez mas intensamente
los puertos de Peniscola, Valencia, Denia, Ja-
vea y Alicante. Eran naves provenientes de Le-
vante, de Italia, de Provenza, de Berberia y del
mar del Norte, que ofrecian productos varia-
disimos —en general productos de poco cos-
te y gran volumen, en abundante circulacion
desde finales del siglo xiv—, que estimulaban
el consumo, y por tanto la demanda, con de-
rivaciones claras hacia el interior. Al mismo
tiempo, absorbian los bienes locales, solici-
tando cantidades siempre mayores y estimu-
lando la produccién interior de productos
agrarios y materias primas.

El circuito valenciano era original por varias
razones. Por primera vez, los barcos que na-
vegaban esta ruta encontraban en las escalas
ibéricas de Valencia hasta Sevilla productos
particularmente interesantes y novedosos: la
cana de azUcar, el hilo de seda, la uva pasa,
el arroz de la region de Valencia, la grana y el
azafran que eran alternativos del comercio con
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Levante. Los italianos hallaban, a mitad de ca-
mino en los viajes al mar del Norte los produc-
tos de exportacion atlantica y de importacion
para las manufacturas propias. Resultaba
también importante el poder hacerse con es-
tas mercancias en esta area, sin intermedia-
ciones bizantinas, provenzales o catalanas.

Pero la vivacidad de los puertos entre Va-
lencia y Lisboa no residia sélo en el movimien-
to de embarcaciones y de productos. Mas im-
portante fue el movimiento de personas, de
iniciativas y de medios técnicos y econémicos,
italianos en su mayoria. Muy pronto plaza ban-
caria y financiera, sede de empresas mercan-
tiles y de seguros, Valencia alimentaba sucur-
sales importantes y fijas en Alicante, Murcia e
incluso Cartagena, de las que, a su vez, de-
pendian agentes distribuidos en localidades
menores, companias locales y factores inter-
nacionales, permanentes o moviles, en com-
binaciones multiples: catalanes y aragoneses,
castellanos y, sobre todo, italianos (genove-
ses, florentinos, lombardos), sin olvidar las
companias alemanas, los mercaderes portu-
gueses, los banqueros flamencos o los trans-
portistas vizcainos y sevillanos.

El mundo atlantico

El rasgo esencial de esta economia medi-
terranea era realmente la primacia de las ciu-
dades. Grandes urbes especializadas cada vez
mas, imponiendo a las campinas sus exigen-
cias y necesidades. Asi se explica el conside-
rable auge, al finalizar la Edad Media, del co-
mercio de abastecimiento a traveés del mar in-
terior: trafico intenso, estrechamente regulado
en lo referente al trigo y a la sal. Estos inter-
cambios, mas importantes que los relativos a
los productos exoticos, constituyeron el mayor
volumen de las transacciones maritimas del
Mediterraneo occidental. Desde el siglo xv, con
regularidad, los trigos de Flandes o del norte
de Alemania, cargados en Brujas o en Middel-
burgo, emprendieron la conquista de estos
mercados meridionales. A la demanda del pan
y la sal se anadieron, mas discretamente, la de
los vinos vy frutas, aceite y pescado.

En el norte de Europa, el comercio se carac-
terizo por el triunfo de la Hansa alemana. En los
paises germanicos, las hansas o las gildas fue-

Los hermanos Polo son despedidos en Constantinopla
en su viaje hacia Oriente (miniatura del Libro de las
Maravillas, Biblioteca Nacional, Paris)






ron originariamente asociaciones de mercade-
res, cofradias religiosas, sociedades de auxilios
mutuos y de defensa. Las hansas no tardaron
en agruparse en asociaciones mucho mas po-
derosas. Asi, vemos que, en el siglo Xill, la Han-
sa Londoniensis, en Londres, formada por mer-
caderes de 14 ciudades flamencas, ejercia un
verdadero monopolio del trafico de la lana. A
su vez, la Hansa de las 17 ciudades, en las fe-
rias de Champana, formada por ciudades fla-
mencas, francesas y lorenesas, monopolizd
buena parte del comercio de pafos. Los ale-
manes constituyeron asociaciones de esta cla-
se en la isla de Gotland, gran centro del comer-
cio escandinavo, y luego, especiaimente, en
Londres, donde la Kdlner Hanse agrupaba gen-
tes de Colonia, de Tiel, Dortmund y Mlnster.

Para afirmar su seguridad y privilegios, estas
agrupaciones gremiales recurrieron a sus ciu-
dades de origen. Los miembros influyentes de
las diversas hansas pertenecian, efectivamente,
a las ricas familias de las ciudades alemanas.
Se observaba cada vez mas que eran las ciu-
dades, y no ya sélo los mercaderes y sus aso-
ciaciones, las que intervenian en el extranjero y
concluian alianzas politicas, que fueron el ori-
gen de la Deutsche Hanse, la cual se impuso
hacia mediados del siglo Xv.

La Hansa no era un Estado, ni tan siquiera
una confederacion politica. Era, ante todo, una
liga de mercaderes que disponia, aunque de un
modo temporal e inestable, de la fuerza militar
de las ciudades. Reunia a todas las urbes mer-
cantiles del norte de Alemania y de Renania. Di-
vidida en cuatro zonas: Westfalia (Colonia), Sa-
jonia (Brunswick), Wende (Llbeck) y Prusia
(Dantzig), en realidad se encontraba dirigida
por Hamburgo y Libeck, cabezas de la liga,
que dominaban todas las comunicaciones vita-
les entre el mar del Norte y el mar Baltico. Este
trafico entre los dos mares se efectuaba, prime-
ro, mediante portazgo y luego, desde Stralsund,
por los estrechos daneses. El trafico hanseati-
co quedd organizado segun un esquema rela-
tivamente sencillo: productos de Inglaterra o de
Flandes, textiles o especieria contra productos
primarios del Baltico. Por Londres, Hull y Bos-
ton, los alemanes exportaban las lanas de In-
glaterra. No obstante, en Brujas se efectuaba lo
esencial de su comercio: en el trescientos, los
panos de Flandes eran en toda Europa la me-
jor moneda para las transacciones lejanas, jun-
to con las mercancias del Sur y las especies de
las Indias que traian los italianos.

En cambio, en el Este se desenvolvia un co-
mercio colonial que se interesaba sélo por los
productos en bruto y promovia una economia
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de recoleccion, que dependia de la expansion
alemana por los paises balticos y eslavos. Con
la Hansa actud aqui, como competidora o alia-
da, la Orden teutonica, almacenadora de am-
bar, pieles y cera. Los cereales alemanes del
este del Elba y Polonia se exportaban a Flan-
des, un pais urbano donde a menudo escasea-
ba el pan, y también a Inglaterra y, mas tarde,
a Burdeos. Finalmente se hallaba la madera ex-
portada por Dantzig: madera para la construc-
cion, méstiles de naves, muebles y cofres, pez
y brea, asi como las cenizas necesarias para el
tinte de panos. Los hanseaticos sacaban de Es-
candinavia el hierro de Suecia, maderas y pie-
les y, sobre todo, pescado. Este era realmente
su trafico méas importante y mas original. Las fa-
mosas ferias de Escania, ferias de pescaderia,
se celebraban regularmente cada ano, desde
mediados de agosto a principios de octubre, en
el sur de la peninsula y en la Falster. Los han-
seaticos ejercian aqui una primacia indiscutible.
A cambio de arenques salados aportaban pa-
fos flamencos, objetos manufacturados y, prin-
cipalmente, viveres para los pescadores, ma-
dera para las barcas o los toneles o sal de Lu-
neburgo y del Atlantico, ejerciendo un verdade-
ro monopolio.

Inglaterra entra en escena

Los espacios de penetracion castellana en
el Norte variaban segun las zonas. Desde Ba-
yona hasta Brujas y Londres, las potencialida-
des de las riberas francesas, inglesas vy fla-
mencas eran dispares y de distinto futuro. Los
intercambios con Inglaterra, intensos hasta la
segunda mitad del siglo xiv, se vieron muy
afectados por el conflicto franco-ingles y por
la alianza franco-castellana a partir de 1368.
Hasta ese momento, los navios que frecuen-
taban los Cinco Puertos (confederacion de los
puertos de Dover, Sandwich, Rommey, Hythe
y Hastings), y sobre todo Londres, Bristol,
Plymouth y Southampton, son hanseaticos,
flamencos, bretones, normandos y castella-
nos que aportan vino, sal, pieles y pastel a
cambio de lana inglesa, mientras que la acti-
vidad maritima de Inglaterra se reduce a ais-
ladas acciones de pirateria. Mas que por los
efectos de la guerra de los Cien Anos, el giro
de las relaciones comerciales con Inglaterra
se produjo hacia 1400 y estaba en relacion in-
mediata con los inicios de la industria panera
en la isla y la concentracion de hombres vy ri-
quezas en las ciudades del sur.

Desde finales del siglo xiv, este comercio



del Norte sufrio trastornos que alteraron Ia je-
rarquia de los grandes mercados y compro-
metieron la cohesién de la Hansa y sus mo-
nopolios. El factor decisivo fue, tal vez, la rui-
na de la industria textil de las ciudades flamen-
cas. La gran industria textil de Flandes comen-
26 a declinar a causa de una combinacién de
problemas domeésticos y de competencia in-
glesa. Inglaterra habia iniciado su primera re-
volucion industrial en el siglo i, gracias a un
gran incremento del numero de batanes. A
mediados del siglo Xv, sus exportaciones de
telas habian aumentado prodigiosamente y
sobrepasaban incluso las de la lana: 54.000
piezas de tela (el equivalente a 12.500 sacos
de lana), contra 8.000 sacos de lana. Los pa-
nos flamencos fueron sustituidos en el merca-
do mundial por los de Inglaterra. El auge de
la industria inglesa senalo la entrada de sus
mercaderes y de sus naves en las grandes ru-
tas del comercio internacional.

Aunque el tradicional comercio de las lanas
se mantenia con cierto empuje, la base del
gran trafico inglés era, en este tiempo, la pa-
neria, confiada a Merchands adventurers, que
imponian su predominio a los Staplers de la
lana. Estos parios largos de Inglaterra se in-
trodujeron en todos los mercados junto con el
estano de Devon y Cornualles. El auge eco-
némico del pais iba acompanado de un vivo
sentimiento de xenofobia, principalmente en
Londres, donde las tiendas de los alemanes
e italianos fueron saqueadas. De ahi también
los conflictos con la Hansa, celosa de su mo-
nopolio en el Baltico. En efecto, desde princi-
pios del siglo xv, los mercaderes ingleses fre-
cuentaban los puertos del Este, llevando es-
tafio, panos e incluso algunos productos de
origen extranjero: sal de la bahfa de Bourg-
neuf, vinos de Gascuna, higos y pasas de Por-
tugal. Compraban la madera y construian so-
bre el terreno las embarcaciones, a las que lle-
vaban sus cargamentos, mucho mas pesados
y amontonados a la vuelta que a la ida.

De aqui las carreras, capturas, bloqueos y re-
presalias. La supresion de los privilegios de la
Hansa germanica en Londres en 1447; la inter-
cepcion, por los ingleses, de la flota hanseati-
ca de la sal en 1449; la guerra, que se prolon-
g6 durante seis anos y a la que se puso fin con
la paz de Utrecht, en 1474, la cual permitié que
los alemanes volvieran a Inglaterra, pero que
acabd con su privilegiada situacion en los ma-
res del Norte. Del mismo modo, los holandeses
acabaron con los privilegios hanseaticos en el
Béltico. En los centros urbanos holandeses,
particularmente en Delft y Leyden, la industria

de los panos se desarrollo muy rapidamente en
el siglo xv. Los holandeses acaparaban enton-
ces buena parte de las lanas y los vellones en
la ruta de Calais; formaban poderosas asocia-
ciones de Calisvairders y organizaban en gran
escala sus compras a credito. Sus panos, que
primero se vendian en las ferias de Brujas y Am-
beres y, cada vez mas, en las de Delft y de
Berg op Zoom, llegaban también a los merca-
dos del Este: ferias de Leipzig, de Breslau, de
Polonia y de Bohemia. El desarrollo no sélo al-
canzo a la industria y a un cierto capitalismo ur-
bano, sino también a la flota mercantil. Amster-
dam y Rotterdam enviaban sus naves al Balti-
co, hasta Dantzig, asf como a Noruega, donde
sostenian una fuerte competencia con Lubeck.
Asi pues, la economia mercantil en el norte de
Europa, al final de la Edad Media, se caracte-
rizd por el desarrollo industrial y comercial de
Holanda e Inglaterra. Estas nuevas economias
se desenvolvian en detrimento de las activida-
des y de la cohesion del grupo hanseatico. Asf
se perfild una nueva geografia de los grandes
itinerarios mercantiles.

Abierta hacia el Atlantico, Castilla encontro
oportunidades de expansion en el dominio de
los espacios comerciales comprendidos entre
el Cantébrico y el mar del Norte. El area de
Burgos vy el litoral vasco-santanderino es el re-
sultado de la combinacion de potencialidades
maritimas, transportistas de la costa y aporte
de capitales y de economias internas de los
mercaderes-exportadores de lana. Los prime-
ros, agrupados desde 1296 en la Hermandad
de las Marismas, que comprenderia mas tar-
de los principales puertos desde Fuenterrabia
a Galicia. Los segundos, reunion de mercade-
res de diversas villas castellanas bajo el lide-
razgo de Burgos, pero con intereses propios,
y organizados desde 1443 en la Universidad
de Mercaderes. Unos y otros multiplicaron sus
posibilidades a consecuencia de la guerra de
los Cien Anos entre Francia e Inglaterra y la re-
duccion de las exportaciones laneras inglesas
a Flandes. Otro factor contribuyé a potenciar
la accion mercantil castellana en el area sep-
tentrional: la conversion de las simples activi-
dades pesqueras y mercantiles de corto radio
de los marinos vascos en una verdadera fun-
cion de armadores y transportistas en los lar-
gos itinerarios del comercio internacional. La
causa fue la reduccién de los costes de tras-
porte, acentuada por la reestructuracion de las
tarifas, que permitio a finales del siglo xv la
circulacion en masa de mercancias menos ri-
cas y de gran peso. Una doble consecuencia:
por una parte, los armadores vascos multipli-
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caron la oferta y encentraron clientes italianos,
catalanes, franceses y castellanos en todos
los mares; por otra, la pugna por los fletes
abrid un largo periodo de rivalidad entre Bur-
gos v Bilbao.

En Francia, el comercio de Castilla es dis-
tinto segun las areas, incluso segun las ciuda-
des. En los puertos normandos de Ruan, Bar-
fleur y Dieppe, las dificultades provienen de la
anulacion inglesa en 1415 de los privilegios
concedidos por Carlos V en 1364. Cuando los
castellanos intentan relanzar el trafico, en la
segunda mitad del cuatrocientos, la coyuntu-
ra no es favorable: devastaciones, inseguri-
dad en el mar y problemas monetarios. Por
tanto, no existic un verdadero progreso antes
de 1475. Al contrario, el comercio maritimo
con Bretafa gozd de mejores oportunidades
y la situacidn era inversa. Hasta 1481, la ex-
pansion de los intercambios castellanas en la
zona es innegable. Los marinos y mercaderes
en Nantes, Saint-Malo, Brest y Morlaix pene-
traron en el interior hasta Rennes, contaron
con apoyos y privilegios abundantes durante
la segunda mitad del siglo xiv y alcanzaron su
cima en los afos 1460-1470.

Problemas y descompensaciones tempora-
les se observan también en las costas de Gas-
cuna, donde la participacion de marinos vas-
cos en el transporte del vino era temprana,
desde mediados del siglo xil. Este se mantu-
v0 gracias a los acuerdos entre vascos y gas-
cones y a la concesion de salvocanductos en
una situacion tedrica de estado de guerra. En
definitiva, poco para permitir el desarrollo co-
mercial a gran escala que solo variara a partir
de 1470, cuando Burdeos se reanime con ex-
portaciones masivas de vino y pastel tolosano.

En esta zona, Flandes representa el desti-
no v el volumen fundamental del comercio de
Castilla. Las relaciones comerciales, que da-
tan al menos desde 1267, llegando a su pun-
to algido en el siglo xv. En el mercado de Bru-
jas, la lana castellana reemplaza a la inglesa.
Cuando, en 1428, Felipe el Bueno concede a
los mercaderes castellanos el derecho de es-
tablecer un consulado en Brujas, éstos esta-
ban ya en otros paises y competian ventajo-
samente con los hanseaticos. Flotas de mer-
caderes castellanos y vascos partian todos los
anos. en primavera, transportando sobre todo
lana, hierro de Vizcaya, pastel, cochinilla y
alumbre para la tintura de panos, productos
agricolas del Mediterrdneo, vino castellano o
de Burdeos, pieles y pescado.

La hegemonia mercantil castellana en el
norte se basaba tanto en el desarrollo de nue-
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EL COMERCIO
HANSEATICO
(SIGLOS XIV-XVI)

@e Ciudades de la Hansa
® A Factorias y depdsitos en otros paises

Principales rutas comerciales
(Las fronteras son de mediados del siglo XIV)

vas formas de crédito y técnicas bancarias
aplicadas al comercio, derivadas de la influen-
cia italiana como en el monopolio de la pro-
duccién y comercio de los productos basicos,
la lana vy el hierro, sélidamente apoyado por
actas de navegacion promercantilista dicta-
das por la Corona. Con la contrapartida de
masivas importaciones de bienes manufactu-
rados: pafos flamencos, telas, lienzos, obje-
tos de metal y tapices. Ello provocd una es-
trecha solidaridad economica enlazando los
dos paises.

El nexo de union: la via del Estrecho

Por lo que se refiere a los siglos Xl al XV, po-
dria escribirse una verdadera geografia del co-
mercio internacional entre el mar del Norte y
el Mediterraneo. Las lujosas telas flamencas,
reemplazadas mas tarde por las de Brabante
e Inglaterra, constituyen la contrapartida del

comercio de las especias y ofros productos
de lujo, para formar parte de la gran red de in-
tercambios establecida entre los dos polos del
comercio europeo: Italia y Flandes. La revolu-
cidn principal de las rutas maritimas se opero
desde finales del siglo xil. Antes, los merca-
deres italianos y los paneros flamencos se da-
ban cita en las ferias de Holanda, desde las
cuales partia un trafico muy intenso, basado
fundamentalmente en productos de elevado
precio: ricas telas de lana por un lado, y es-
pecieria vy tejidos de seda, por otro. Los pro-
ductos baratos, que se negociaban en las fe-
rias, procedian de regiones vecinas y viajaban
poco. Durante el ltimo tercio del doscientos,
los hombres de negocio ligures, a medida que
se incrementan sus ventas de alumbre a Flan-
des y sus compras de lana a Inglaterra, em-
piezan a plantearse la conveniencia de alar-
gar la via maritima que acababa en Lisboa
hasta las orillas del mar del Norte, ya que el
navio se habia revelado ya, para las grandes

cargas, como un medio de transporte mucho
mas idoneo y menos costoso que la recua.

El objetivo se alcanza en 1277, con la llega-
da de la primera galera genovesa a Londres.
Poco después, le tocara el turno a L'Ecluse,
el antepuerto de Brujas. A pesar del secreto
con que debio realizarse la empresa, los ma-
llorquines, que mantenian con los ligures unas
relaciones mucho maés estrechas que los bar-
celoneses o valencianos, se enteraron con ra-
pidez de la existencia de una nueva ruta. La
aduana inglesa registra, en 1281, la salida del
estuario del Tamesis de una embarcacion ba-
lear. El corto decalaje que separa la llegada
mallorguina de la genovesa suscito en R. S.
Lopez la sospecha de si no fueron los mari-
nos baleares los que habrian abierto la derro-
ta del canal de la Mancha.

En 1278 se efectuaron los primeros viajes
regulares de las galeras genovesas entre el
Mediterraneo y Brujas directamente, por el es-
trecho de Gibraltar, gue fueron precedidos por
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las expediciones de galeras mallorquinas y
catalanas. Las condiciones politicas eran, in-
dudablemente, favorables: reconquista de las
ciudades de Andalucia por Castilla en 1246;
intervencion de las naves vascas que, en gran
numero, forzaron el Estrecho y aseguraron la
libertad de la navegacion. Pero la iniciativa
obedecia también a consideraciones econo-
micas. En este momento, el trafico entre el
norte y el sur de Europa no quedaba limitado
tan solo a las especias, sino que abarcaba
también el trigo, sal, vinos, frutas, aceite y, so-
bre todo, el alumbre. A fines del doscientos,
los genoveses iniciaban su intervencion en los
ricos yacimientos de alumbre de Oriente (con-
cesion de Focea, por los Paledlogos, a Bene-
detto Zaccaria), y exigieron y financiaron aque-
llos largos periplos maritimos hacia Flandes,
para reducir los gastos del transporte.

Pero el Estrecho no se abrio en un solo sen-
tido. Hacia la misma época, finales del si-
glo xin o principios del X\, las gentes del At-
lantico penetraron en el Mediterraneo. Caste-
llanos, mas tarde portugueses, y despues,
discretamente ingleses, bretones y alemanes.
A principios del trescientos aparecen en el Me-
diterraneo mercaderes y marinos de Castilla:
sevillanos asentados en Barcelona y Valencia
y, sobre todo, marinos vascos, gentes de Ber-
meo y San Sebastian, e incluso de Galicia y
Portugal especializados en el comercio del
pescado salado por cuenta propia y de la lana
al servicio de Genova. Entre 1382 y 1393, la
presencia de marinos vascos se incrementa y
llega a ser dominante durante todo el siglo xv.
Como transportistas recorren todas las rutas
de cabotaje desde Barcelona y Valencia a
Marsella, Génova y Sicilia. Propietarios de na-
ves al servicio de los genoveses, actuando de
intermediarios de companias y comandas pe-
ninsulares, sus actividades mas frecuentes
son el transporte de lana de Valencia, Torto-
sa, Alicante y Mallorca a ltalia, el esparto de
Alicante a Marsella y el trigo de Provenza, Cer-
dena, Sicilia y Napoles a las costas de Cata-
luna y Valencia. Esta presencia, masiva tras la
finalizacion de la guerra de los dos Pedros y
particularmente favorecida durante el reinado
de Fernando de Antequera, no impide que el
centro de sus actividades, a partir de 1432,
sea verdaderamente Génova mas que las ciu-
dades de la corona catalano-aragonesa.

El trafico maritimo mar del Norte-Mediterra-
neo fue, durante todo este tiempo, predomi-
nantemente italiano. En un sentido, los panos
de Inglaterra, el estano, algunos productos
manufacturados de Flandes y de Alemania:
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quincalleria, espejos, telas, fustanes. En otro,
desde Florencia y Venecia, la especieria de
siempre, frutos exoticos y, de un modo pro-
gresivo, algodon. Desde Génova, alumbre,
frutas, aceites y jabones, cochinilla, atun de
Espana. En consecuencia, las importaciones,
en Inglaterra y Flandes, fueron perdiendo con

“el tiempo su caracter netamente oriental. Los

mercaderes italianos desempenaron un im-
portante papel en Portugal, aunque eran me-
NnOS NUMErosos y menos potentes que en Se-
villa. En el siglo xv, las naves genovesas no
frecuentaban ya el puerto del Tajo. La econo-
mia portuguesa se polarizaba hacia el Atlanti-
co y el Norte: monopolio de la exportacion del
corcho, aunque solo para Brujas, y en ningun
caso para el Mediterraneo; explotacion del Al-
garve, de Madera y de las Azores. En el sur,
la nueva via del Estrecho, en realidad una red
de itinerarios mediterraneos que confluyen en
Sevilla-Cadiz y se disocian luego en el Atlan-
tico, constituye hasta el siglo xvi el eje primor-
dial del comercio europeo.

El eje Sevilla-Cadiz

Basicamente, la reordenacion de los espa-
cios comerciales se produce en torno a Sevi-
lla, ciudad que cuenta con ventajas especifi-
cas. Riqueza de la produccion del sector pri-
mario de la Baja Andalucia. Papel favorable de
la ciudad en la redistribucion del comercio in-
terno y de un amplio traspais abastecedor de
materias primas. Presencia de una potente y
rica aristocracia andaluza consumidora de
productos suntuarios y agentes activos en la
exportacion de materias primas y de produc-
tos alimenticios. El efecto multiplicador de la
demanda interna creado por la ubicacion de
grandes nucleos urbanos en la zona. Por Ulti-
mo, la creacion de industrias propias de ja-
bon, cueros, salazon de pescado o la expor-
tacion de mercurio de las minas de Alimadén
y del plomo argentifero.

Si- Sevilla mantiene bien la hegemonia de
capitales, de preparacion profesional y técni-
ca controlando todo el trafico andaluz, la no-
vedad reside en el despegue de una serie de
enclaves de segundo orden. Cadiz, en primer
lugar, se apresta a convertirse en metropoli del
comercio con Africa, a consolidar el monopo-
lio de las transacciones con Berberia. Tras la
conquista de Ceuta en 1415, pasa a controlar
el comercio con las plazas de soberania por-
tuguesa, cuyo abastecimiento se realizaba
normalmente desde Andalucia. En el interior,



Jerez tiene un papel parecido, pero subordi-
nado al de Seuvilla.

Otro aspecto nuevo e importante: el litoral
se despierta. En la misma desembocadura del
Guadalquivir, Sanlucar de Barrameda que,
como Cadiz, desarrolla la funcién de depdsito
de mercancias, antepuerto de carga y descar-
ga. Mas al sur, El Puerto de Santa Maria, co-
mercialmente dependiente de Jerez y de Ca-
diz, donde la actividad mercantil se confunde
a veces con actividades pesqueras y depre-
datorias en las rutas atlanticas africanas, lo
mismo que los puertos onubenses de Palos,
Moguer y Lepe. Tales actividades, iniciadas a
finales del trescientos, que venian a relevar a
las primeras conquistas normandas de Cana-
rias, se convirtieron en expediciones normales
de conquista de las islas (1402-1418) y pro-
porcionaron el acceso directo al oro sudanes
a través de las rutas transaharianas y a los pri-
meros objetos de comercio: esclavos, pieles,
sebo y productos tintéreos. Desde mediados
del siglo xv impulsaron un trafico bastante in-
tenso que se prolongd con expediciones de
rapina y de rescate en las costas de Gambia
y del golfo de Guinea disputadas a los portu-
gueses.

La navegacion: caracteristicas técnicas
y factores economicos

El primer tipo de barco, la nave, correspon-
dia a un navio redondo, de alto bordo, panzu-
do, macizo, pesado, con dos o tres puentes
superpuestos. Era un buque relativamente
poco largo en relacion a su anchura. Un ejem-
plo nos lo ofrece una nave marsellesa de
1330: media 33,75 metros de largo por 9,50
de ancho y mas de cinco metros de altura. Tal
nave era en principio y ante todo un barco de
vela. No desconocia los remos, incluso podia
tener gran cantidad de ellos, pero eran sélo
elementos de apoyo en la navegacion. Se tra-
taba, pues, de barcos tributarios de los vien-
tos. Los remos son utiles, a veces indispensa-
bles, pero nunca suficientes. Provista de dos
mastiles en general, a veces tres 0 uno solo,
de unos 20 metros de altura. Las velas eran
normalmente triangulares: velas /atinas, por lo
menos hasta 1300. Mas tarde seran cuadra-
das. Desde los comienzos del siglo xiv se lla-
ma a las naves cocas. Las ordenanzas nava-
les promulgadas en 1331 por el rey Alfonso
de Aragon distinguen seis clases. Las dos ma-
yores se llaman naves de tres puentes, con
posibilidad de transporte de un volumen de

mas de 500 toneladas. A continuacion, las
que podian llevar de 400 a 450, de 300 a 400
y de 225 a 300 toneladas. Las menores se cla-
sifican. en las capaces de porte entre 150
y 225 toneladas. Segun las épocas, se aplican
otros nombres a estos barcos de alto bordo:
taridas, carracas, galeazas.

El segundo tipo fundamental de barco,
opuesto a la nave, era la galera. El rasgo esen-
cial de ésta se definia por la débil altura de bor-
do por encima del nivel del mar. Un barco bajo
y, en este sentido, pequeno y largo en relacion
a su anchura. Como la coca, un navio a vela y
remo, pero al contrario que ella, aunque sabia
aprovecharse del viento, no dependia de él. Era
lo bastante fina y ligera para poder navegar ex-
clusivamente a remo, equipada con dos mas-
tiles. Algunos de estos buques son llamados
fustas, saetas, bergantines, galiotas. Muchas
veces lenos. Eran entonces pequenas galeras,
de 12 a 25 metros de largo por 1,5 de ancho,
con 20 6 30 remos. Frecuentemente, los lenos-
galeras, medianos o grandes, realizaban actos
de corso 0 se empleaban para proteger las
costas y las grandes naves, especialmente ar-
mados. Al final del siglo xiv y en el xv aparecen
otros lenos: las grandes galeras. Algunas alcan-
zaban tres metros de altura, tenian de 35 a
40 metros de longitud o0 mas, para un ancho de
cuatro o cinco metros. Llevaban mas de 100 re-
mos Yy eran habiles con un porte de 150 tonela-
das.

El estudio de los tipos de navios y su evolu-
¢ion podria abandonar la idea de un perfeccio-
namiento continuo de las técnicas e insistir mas
en la fuerza de las tradiciones populares, en el
mantenimiento, en areas geograficas bien deli-
mitadas, de tipos ancestrales constantemente
reutilizados. Con frecuencia, el tonelaje de la
nave y, en cierta forma, el tipo de buque, vie-
nen determinados por el tipo de carga. Un gran
trafico de productos pesados y de buen precio
exige grandes barcos. A fines del cuatrocien-
tos, Florencia, para sus especias, no arma mas
gue convoyes de galeras de 300 toneladas mé-
tricas. Génova, para el alumbre, los vinos, el
aceite, la sal o los granos, naves enormes, de
1.000 toneladas o mas.

Esta evolucion de las técnicas maritimas,
provocada por las necesidades de la econo-
mia, modifica a la fuerza el mapa de los gran-
des itinerarios mercantiles. El aumento de los
tonelajes comporta una disminucion en el nud-
mero de escalas y una neta concentracion del
comercio a favor de grandes puertos de alma-
cenaje y redistribucion. Ademas, las embarca-
ciones importantes dejan al margen los puer-
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tos demasiado dificiles de alcanzar al fondo
de los estuarios y no recalan mas que en an-
tepuertos. La evolucion de los buques y sus
arqueos jugo un papel decisivo en historias de
rivalidades mercantiles, por ejemplo, entre Se-
villa y Cadiz.

Muy relacionado con el tipo de buque se en-
cuentra el factor economico de la velocidad
del viaje. F. Melis calcula las cifras medias de
trayecto para los principales itinerarios de los
comercios maritimos al acabar el siglo Xiv y
principios del siglo xv: de Lisboa a Mallorca,
cinco dias: de Lisboa a Brujas, nueve. De
Southampton a las Baleares, dieciséis dias; a
Cédiz, diez. De Brujas a Mallorca, diez dias.
De TUnez a Mallorca, de dos a tres dias; a Ge-
nova o Pisa, siete. De Alejandria a Barcelona,
catorce. De Génova o Pisa a Mallorca, tres
dias. Los datos reflejados valen sobre todo
para el calculo de términos medios, para te-
ner una idea general, estadistica, de los tiem-
pos de trayecto. Pero las condiciones reales
de la circulacién maritima se encuentran con
mayor frecuencia en los relatos de viajes y en
los diarios de a bordo.

La historiografia insiste con frecuencia en
las servidumbres y la irregularidad de la nave-
gacion a vela sometida a los caprichos del
tiempo. En los viajes largos, las escalas son
indispensables para asegurar el abasteci-
miento de la tripulacion amenazada por el es-
corbuto y para carenar el navio, ya que la ma-
dera es atacada a menudo por los parésitos.
Muy irregular, la navegacion mediterranea pa-
rece muy lenta y de débil rendimiento. Sin
duda, la velocidad de las galeras mercantiles
era mejor. Heers senala que si, en 1429-1430,
se emplean, de Porto Pisano a L'Ecluse, mas
de 83 dias —lo que significa solo el 39 por
100 de navegacién efectiva— es porque las
escalas son numerosas: nueve puertos en to-
tal, Ademas, los agentes atmosfericos acos-
tumbran a ser desfavorables: 37,55 por 100
de tiempo perdido por las tempestades. De
vuelta, de Southampton a Porto Pisano, con
solo tres escalas, los vientos y las lluvias son
mejores: el viaje dura 32 dias.

El mercader, un aventurero

Durante toda la Edad Media, y también en
época moderna, €l gran viaje es siempre si-
nénimo de aventura. Normalmente, antes de
partir, el mercader dicta su testamento. Un
simple estudio de los nombres de los navios,
a lo largo de los siglos, nos acercaria a los te-
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mores y miedos sentidos. O bien el marino se
encomienda a un santo patron, o bien esco-
ge un nombre que afirma las cualidades de
un buque capaz de enfrentarse a la Fortuna
de los viajes. Los navegantes y los peregrinos
temen siempre los azares del mar y de las ru-
tas. Cuando en 1468 Anselmo Adorno se em-
barca en Génova hacia Tierra Santa, lleva
tiempo interrogando a sus amigos sobre los
méritos respectivos de las naves y las galeras,
sobre sus virtudes frente a las tempestades y
frente a los piratas.

Fenémeno politico o mal social, la pirateria
o la guerra de corso pesa fuertemente sobre
las relaciones mercantiles. Fija la eleccion de
las rutas y el ritmo de los cambios imponien-
do la navegacion en convoyes menos vuine-
rables, pero en general mas dificiles de agru-
par. Aumenta también considerablemente los
costes. ¢Podemos afirmar, sin embargo, que
a causa de naufragios, piratas y corsarios, la
via maritima fue siempre peligrosa? No, por-
que sabemos que otros grandes traficos co-
merciales, por mar, conocieron mejores con-
diciones. Al final de la Edad Media, las naves
italianas y castellanas hacia Flandes, ruta ma-
ritima sin escalas y llena de peligro, no nau-
fragan casi nunca. A principios del siglo xv,
una estadistica evallia en menos de un 2 por
100 las pérdidas de embarcaciones genove-
sas en este trayecto y F. Melis cita un buque
que, en 13 afos, realiza sin problemas 15 ve-
ces este periplo desde el Mediterraneo hasta
Brujas.

Las pérdidas varian segun la ruta, la natu-
raleza del trafico y su organizacion, y el tipo
de nave utilizada. Estos dos ultimos factores
estaban intimamente relacionados. La peque-
Aa navegacion costera, con s6lo pocus me-
dios a su alcance, barcos de pocas dimensio-
nes, mal protegidos, con frecuencia en mal
estado, una navegacion obligada general-
mente a recalar mucho, esta mas amenazada
que la que se lanza mar adentro y emplea
fuertes navios bien armados 0 agrupados en
convoyes. Todas las fuentes muestran de for-
ma clara que los naufragios, e incluso los ata-
ques de piratas, se producen frecuentemente
cerca de las costas o al llegar al puerto. En
consecuencia, se puede afirmar que los gran-
des traficos maritimos parecen menos vulne-
rables que los de cabotaje. Conclusion que
anuncia ya una eleccion: la ruta maritima se
adeclia mas a los transportes a larga distan-
cia de productos pesados, con fuertes bu-
ques.

En relacion al riesgo, el estudio de las tasas
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de seguros maritimos nos acercaria al alcan-
ce real de los peligros del viaje. En un princi-
pio, el asegurador no cubria solo el riesgo,
avanzaba también la suma asegurada: el va-
lor supuesto del navio o de la carga. Esta can-
tidad se libraba antes de partir y no se devol-
via si el barco no llegaba a buen puerto. Cuan-
do el seguro evoluciona y se limita a una sim-
ple cobertura del riesgo, subsisten a la vez di-
versos tipos de préstamos, llamados de ries-
go maritimo. El recurso al seguro no significa
un riesgo demasiado pesado para un merca-
der solo, sino un riesgo razonable. El seguro,
desde su aparicion en el siglo xv, marca el
momento en el cual los marinos pasan de la
aventura a la explotacion regular de un itine-
rario mercantil.

Los precios de los transportes no dependen
exclusivamente de la velocidad y seguridad, ni
solo de los medios técnicos empleados, sino
también de la organizacion de los traficos y de
los mercados. En el mar, es necesario tener
en cuenta el rendimiento de los barcos y, por
tanto, la regularidad de los viajes y la longitud
de las escalas para las reparaciones. A prin-
cipios del siglo xv, los mercaderes italianos
procuraban imponer a sus naves, inmensas
para la época, un ritmo regular en la ruta de
Flandes. La nave de Paolo ltaliano, de 750 to-
neladas, en 13 anos, de 1394 a 1407, hizo 15
veces el trayecto Mediterraneo/Southampton-
Brujas. Otro buque, de Savona, del mismo to-
nelaje y en la misma época, efectua en 17
anos: 12 veces el trayecto Génova-Brujas, tres
veces Quios-Brujas, cuatro veces Alejandria-
Beirut-Quios-Brujas. Es decir, 19 viajes Medi-
terrdneo/Flandes, sin contar algun trafico local
cerca de Constantinopla o en el Tirreno, para
sal de Hyeres y de Ibiza.

El comercio cataldn

El coste real de los transportes depende
también de las condiciones reales del merca-
do, del mapa de los cambios maritimos. Se
encuentra en éste el problema de los pagos
de retorno, de la plena utilizacion del buque
en todas las secciones del trayecto: dificultad
que ha pesado a veces gravosamente sobre
los precios de ida e incluso en la seleccion de
rutas. Cuando no existe un coste de retorno di-
recto, los barcos, siempre y en todos los ma-
res, han realizado viajes llamados triangula-
res, generalmente muy complejos, con fre-
cuencia artificiales, capaces de inaugurar nue-
vos itinerarios.
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La proyeccion mercantil barcelonesa se ca-
nalizd desde la Ciudad Condal, por una serie
de grandes rutas. El itinerario mas antiguo pa-
rece que fue el del norte de Africa. Se abrio
como una linea de cabotaje que, saliendo de
Barcelona, concluia en Ceuta, después de re-
calar en los principales puertos mediterraneos
de Al-Andalus: Valencia, Almeria y Malaga.
Durante el primer tercio del siglo xiil, las naves
y los mercaderes catalanes inician su penetra-
cion en las orillas centro-orientales de Berbe-
ria. La incorporacion de las islas Baleares vy
del Reino de Valencia acercaron considerable-
mente las fronteras de la Corona de Aragon a
los sultanatos héfsida, abdalwadi, merinida y
nasri, contribuyendo a reafirmar la presencia
de sus comerciantes. El comercio con el nor-
te de Africa se basaba en la adquisicion de
productos industriales europeos, sobre todo
panos; productos alimenticios: frutos secos,
aceite, cereales, especias de Oriente, y tam-
bién armas y metales para su fabricacion.
Existia asimismo un comercio servil: compra
de esclavos.

Como los cargamentos de ida solian supe-
rar en valor a los de retorno, la moneda circu-
laba mas desde Tunez o Bugia hacia Barce-
lona o Mallorca que no al contrario. En los
puertos bereberes finalizaban entonces un
conjunto de rutas de caravanas, procedentes
del Africa sur-sahariana, desde las cuales lle-
gaban al Mediterraneo el oro del Niger, los es-
clavos negros y el marfil. Eran plazas donde
corria, como ha senalado Ch. E. Dufourcq,
mucha y buena moneda de oro. Esta abun-
dancia de numerario atrajo la atencion no sélo
de los negociantes catalanes, sino tambien de
los soberanos aragoneses y mallorquines,
quienes, apoyados en su superioridad naval,
adoptaron, frente a los sultanatos, una politi-
ca agresiva. Exigieron el establecimiento de
consulados y la entrega de una parte de los
aranceles pagados por sus subditos, ponien-
do a disposicion de las autoridades musulma-
nas embarcaciones y pequenos contingentes
armados. Asi, mediante el superavit comer-
cial, los salarios de los mercenarios y la par-
ticipacion real en las rentas aduaneras, se
captaba del Magreb una importante cantidad
de oro, que irradiando de Barcelona o Mallor-
ca, lubrificaba todo el comercio catalan.

Otro de los trayectos mas tempranos e im-
portantes del comercio barcelonés era el que
conducia a Levante, la famosa ruta de las es-
pecias. Esta via fue abierta, a mediados del si-
glo X, por mercaderes de Barcelona sin inter-
vencion ninguna de la monarquia. Benjamin



Buques empleados en la
navegacion comercial desde
el siglo xu al xv. a) Nave del
sello de Dover (1284);
b) barco de la iglesia de San
Francisco, Palma de
Mallorca, siglo xu; ¢) coca
del sello de Stralsud,

siglo xiv; d) nave de Pisa,
siglo xiv; e) coca de
Mataro, 1450; f) nao Santa
Maria, 1492, g) carraca del
siglo xv
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de Tudela, hacia 1770, cita, entre los comer-
ciantes extranjeros operantes en Alejandria,
los catalanes. Durante todo el siglo xill la pre-
sencia de los hombres de negocios y los na-
vios del Principado en la ciudad egipcia —el
principal mercado, en aquel momento, de pro-
ductos asiaticos— no cesa de fortalecerse.
Las compras de pimienta, canela, seda y co-
lorantes textiles son compensadas en parte
por la venta de telas finas, procedentes de
Flandes o de Languedoc. Los panos de /a
terra no empiezan a figurar en los cargamen-

tos destinados al puerto de los mamelucos
hasta pasado 1330. Una fecha decisiva para
el comercio catalan en el delta del Nilo es
1262, cuando Jaime | obtiene del sultan el per-
miso para abrir un consulado.

Entre 1262 y 1290, a pesar del inconvenien-
te que supuso la prohibicion pontificia de ven-
ta a los infieles de cualquier mercancia capaz
de incrementar su poder militar, se desarrolla
una etapa de gran intercambio entre Cataluna
y Egipto. La caida, en 1291, del ultimo encla-
ve cristiano en Palestina, San Juan de Acre,
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Arriba: nueva maqueta de
la coca de Mataro, abajo:
naves del manuscrito

francés Voyages
d'outremer, por Sebastian
Mamerot, siglo xv

cortara bruscamente estas
fructiferas relaciones comer-
ciales. De este momento, el
unico trafico posible con Ale-
jandria es el clandestino, cas-
tigado con la excomunion y
penas pecuniarias. Ahora los
catalanes intentaran abrirse
paso hacia Chipre y Constan-
tinopla, con resultados espe-
ranzadores en el primer caso
y no demasiado positivos en
el segundo, dada la prepon-
derancia genovesa en aque-
lla zona.

El comercio licito con Ale-
jandria, al someter mercan-
clas ricas —especias, seda,
telas finas— a altas cotas de
riesgo, generadas por la
agresiva concurrencia véne-
to-ligur y por la carencia de
una cobertura militar eficaz,
proporcionaba, de cerrarse
las operaciones con éxito, be-
neficios muy fuertes. Esta es
la causa de que estas tran-
sacciones fueran un reducto
casi monopolizado por un
restringido circulo de hom-
bres de negocios. En la ruta
de Levante, la que canalizaba
comandas de una cuantia
con frecuencia superior a las
150 libras, los pequenos mer-
caderes Y las inversiones po-
pulares solo jugaban un pa-
pel marginal.

La descompensacion de la
balanza comercial, constata-
ble por la aparicion de mone-
da y cambios mucho mas en
viajes de ida que en los de
vuelta, parece indicar que la
actividad economica desarro-
llada por los subditos del so-
berano aragonés en el sulta-
nato se cerraria con un déficit
casi cronico. Desequilibrio no
ajustado a la realidad histori-
ca, debido a nuestro desco-
nocimiento actual del volu-
men alcanzado por las expor-
taciones clandestinas de ar-
ticulos prohibidos. Muchos
mercaderes y operadores
economicos, a pesar de las



sanciones espirituales y eco-
nomicas establecidas para
los transgresores de los vetos
pontificios, no desaprovecha-
rian ninguna ocasion para via-
jar al delta del Nilo, atraidos
por los altos precios que se
lograban con contingentes de
hierro, pez, madera, estopa o
armas.

Bizancio no fue nunca una
alternativa de Alejandria. La
constante disminucion de la
presencia mercantil catalana
en el Bosforo se explica por
las firmes posiciones que dis-
frutaban los genoveses des-
de la instauracion de los Pa-
ledlogos vy la regresién expe-
rimentada, desde 1330, por
Constantinopla como merca-
do redistribuidor de articulos
orientales. En cambio, resultd
mucho mas decidida la pe-
netracion de los mercaderes
catalanes en Chipre. Pocos
meses despues de la caida
del ultimo reducto cristiano,
en 1291, obtienen una reduc-
cion arancelaria. Utilizan la
isla como plataforma de ac-
ceso a Siria y Armenia. El vo-
lumen conseguido por los ne-
gocios en esta area de Levan-
te aconsejan el estableci-
miento, en la primera mitad
del siglo xiv, de consulados
en Famagusta y en Beirut. El
del puerto libanés tendra, de
todas formas, una vida mas
corta. En 1379 sera traslada-
do a Damasco. Entre Siria y
Cataluna circulan entonces
los productos tipicos del co-
mercio con Oriente: tejidos de
calidad, extranjeros y de la
tierra, de ida; especias, de
vuelta.

Otro trayecto muy frecuen-
tado por los barcos y merca-

Arriba, derecha: nave del retablo de
Santa Ursula, por Juan de Rexach, si-
glo xiv (Museo de Arte de Cataluna).
Abajo: embarcacion medieval similar,
en una representacion de la historia
de Jonas
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deres catalanes, durante todo el trescientos,
fue el de Cerdena-Sicilia. Una linea estrecha-
mente relacionada con la de Levante, aunque
de importancia economica siempre inferior. La
presencia mercantil barcelonesa en Trinacria
se documenta desde 1238; su expansion co-
mercial en Caller u Oristan, aungue menos no-
toria, no seria demasiado posterior. Ambas is-
las presentaban una estructura econdémica pa-
recida. Disponian de excedentes agropecua-
rios, sobre todo cerealisticos. Sufrian, como
consecuencia de un debil desarrollo de las ac-
tividades urbanas, un déficit de articulos ma-
nufacturados, especialmente panos de alta y
mediana calidad. Situacion que Geénova y
Pisa, controladoras y monopolizadoras del co-
mercio exterior, procuraban mantener. Los ne-
gocios, antes de 1280, en los puertos siculos
y sardos, debian ser bastante discretos. La
prepotencia pisano-ligur era tan intensa que
no dejaba mas que un estrecho marco de ma-
niobra. El interés de estas dos grandes islas
era mas estratégico que estrictamente econo-
mico: Cerdena era la llave del Tirreno. Y por
el canal de Sicilia pasaban todas las rutas que
conectaban las dos zonas mediterraneas.

Africa y el norte de Europa

Las conquistas de Sicilia, en 1282, y de Cer-
dena, en 1323, permitieron a los mercaderes
y armadores barceloneses colocarse al mis-
mo nivel que los genoveses y reemplazar a los
pisanos. Su actitud hacia estos nuevos territo-
rios sera idéntica a la adoptada con anteriori-
dad por las dos republicas italianas. Como si
de colonias se tratara, importaron siempre ali-
mentos —cereales, queso, sal— y materias
primas —lanas, algodon, cueros, coral— para
el abastecimiento de las ciudades maritimas
de la Corona de Aragon, procurando exportar
siempre articulos de manufactura.

Los buqgues barceloneses se incorporan,
poco después de 1300, a la ruta del mar del
Norte. En los cargamentos de ida son nume-
rosos los articulos orientales —especias,
alumbre y colorantes—, seguidos de algunos
productos locales —azafran, arroz, frutas se-
cas y armas—. Los de retorno estaban inte-
grados casi exclusivamente por panos flamen-
cos, lana y estano inglés. La presencia cata-
lana en Brujas, hacia 1330, alcanzo la consis-
tencia necesaria para fundar un consulado. El
estallido de la me-5 de los Cien Anos con-
vertira el canal ae La Mancha, durante toda la
segunda mitad del siglo xIv, en un area espe-
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cialmente peligrosa. Los corsarios ingleses
actuan con una absoluta carencia de escru-
pulos, propia de auténticos piratas. Las naves
catalanas, al tener una cobertura diplomatica
menor y una capacidad de reaccion mas dé-
bil que las embarcaciones genovesas, vene-
cianas o castellanas, se convierten en sus pre-
sas preferidas. Los ciudadanos de la Corona
de Aragon, presos de una sensacion de im-
potencia, procuran proveerse, antes de em-
prender el viaje, de los correspondientes sal-
voconductos. Solucion que se revelara siem-
pre como muy poco efectiva.

Los catalanes, durante todo el trescientos,
seran siempre los mas vulnerables de cuan-
tos frecuentan la ruta del mar del Norte. Para
poder mantenerse han de reforzar la iniciativa
privada con el intervencionismo estatal, me-
diante la instauracion de medidas proteccio-
nistas. La via de Poniente, de todas formas,
antes de 1380 nunca llega a convertirse en la
contrapartida de la de Levante. Ambos trayec-
tos presentan caracteristicas comunes: pre-
ponderancia de mercancias ricas, fuertes co-
tas de riesgo y sustanciosas expectativas de
beneficio. Tanto una como otra se prestan
POCO a pequenas inversiones y a mercaderes
eventuales.

Desde el estrecho de Gibraltar, los buques
catalanes no se dirigian solo hacia el norte.
Viajaban también hacia el sur, costeando las
playas atlanticas africanas. Acudian a la bus-
queda de cereales a los puertos merinidas,
uno de los cuales, Anfa, constituyd hasta 1291
el limite meridional de sus singladuras ocea-
nicas. A partir de ese ano, los genoveses y
mallorquines, mas paralelamente que de for-
ma conjunta, inician las exploraciones cana-
rias. Parece como si unos y otros se hubieran
repartido el archipiélago. Los ligures se reser-
van las islas orientales, las mas Uutiles para fu-
turos viajes hacia Guinea. Los mallorquines se
ven relegados a las islas centles.

Decadencia economica catalana

La actuacion catalana en las Canarias se
orienta hacia los productos naturales con de-
manda posible en las ciudades mediterra-
neas, con apenas éxito. La Unica mercancia
canaria conocida en Barcelona o Mallorca, du-
rante todo el siglo Xiv, es el esclavo. Los dé-
biles resultados econdmicos obtenidos tanto
en el archipiélago como en el litoral continen-
tal acaban por descorazonar a los armadores
y mercaderes, los cuales, desde 1380, renun-



La lonja de Valencia

cian progresivamente a los viajes atlanticos
meridionales. El marcado acento de la con-
currencia italiana y la competencia creciente
de castellanos y portugueses aconsejan con-
centrar energias y recursos en rutas mas ren-
tables.

Si pretendemos analizar la evolucion poste-
rior del trafico catalan, las cifras mas claras
son las presentadas por C. Carrere y P. Vilar.
El trafico del puerto de Barcelona, segun los
datos del derecho de pariatge, descendio de
2.317.500 libras en 1432-1433 a 460.000 en
1448-1449, manteniendose en este nivel, e in-
cluso mas bajo (312.500 en 1458-1459) en la
decada siguiente. En conclusién, una incon-
testable decadencia del comercio maritimo
catalan. Otras cifras lo corroboran. Segun los
datos aportados por Carrere, la disminucion
de los viajes de naves que desde Barcelona
se dirigian al Mediterraneo oriental y la caida
del volumen del trafico es catastrofica. Entre
1394 y 1420 se hacia una media de 14 viajes
anuales; de 1420 a 1430, la media es de ocho
a 10; después de esta fecha, los viajes se re-

ducen a cinco anuales y solamente tres du-
rante una parte de la década de los ahos cin-
cuenta. No sélo se trata de trafico de naves.
Tambien desciende el volumen de la contra-
tacion: entre los anos 1432 y 1455 el indice de
descenso es de cuatro a uno e incluso de cin-
€0 a uno. Las cifras se prestan a valoraciones
diversas y han dado lugar a interpretaciones
diferentes, cuando no contrapuestas, sobre el
problema de la decadencia econdmica cata-
lana, de los factores que la motivaron vy las
consecuencias gue pudieran derivarse.
Practicamente no ha quedado ninguna cir-
cunstancia sin esgrimir: la pérdida de merca-
dos tradicionales como el de Occitania, que
pasara a manos de Marsella; o el de Castilla,
donde los catalanes, mas por razones politi-
cas que economicas, se ha dicho, son des-
plazados por genoveses y por colonias extran-
jeras del norte europeo; la expulsion de mer-
caderes y marineros catalanes y mallorgquines
de la ruta del Atlantico africano y del comer-
cio flamenco en dura competencia con geno-
veses y venecianos; el empobrecimiento de
los mercados norteafricanos y el desplaza-
miento de las rutas de aprovisionamiento del
oro hacia el golfo de Guinea; la competencia
de los mercaderes portugueses, amos de las
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rutas auriferas y solidamente establecidos en
EN EL SIGLO XV Ceuta; el retroceso técnico respecto de sus
competidores al dedicarse a un trafico de ca-
botaje tradicional, lento y de pequenas embar-
caciones, frecuentemente entorpecido por la
pirateria y por una arriesgada e improductiva
politica de defensa y control militar del Medi-
terraneo. Sin olvidar los efectos perjudiciales
de la politica imperialista exterior y autoritaria
de Alfonso el Magnanimo v el drenaje de ca-
pitales y de medios para mantener el presti-
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lana tiene dos respuestas posibles. La prime-
ra viene dada por la situacion general de Eu-
ropa, que es de crisis. La economia europea
[ en su conjunto entra en crisis y las economias
| de escala de Catalufa sufren los efectos. El
|

Mediterraneo oriental es un mundo que se
| clerra. Alejandria y Egipto comienzan a ser
| poco accesibles al comercio internacional
desde principios del siglo xiv. La tentacion, el
recurso obligado que fue el que practico, era
dirigirse hacia Chipre, Constantinopla, Caffa y
el mar Negro. Pero dirigirse a esta zona era
una operacion escasamente provechosa: por
una parte, porque el imperio bizantino estaba
deshecho por una grave crisis economica se-
cular; por otra, porque la ruta de la China de-
vino extremadamente peligrosa. Esto no des-
carta la presencia de mercaderes y hombres
de negocios catalanes en QOriente. Pero su
empresa encuentra el techo limite en cuanto
,al vigor y autonomia de la accién colectiva y
en cuanto al equilibrio de la accién individual
0 de pequefnos grupos con la vida y los inte-
reses de la ciudad.

La segunda respuesta mira mas a la situa-
cién interna catalana. Catalufa no encontrg,
en el plano de la demanda interna, el modo
de compensar las pérdidas o dificultades eco-
nomicas externas. Aragén y Castilla no cons-
tituyeron nunca el hinterland de expansién na-
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cas de un siglo antes, sino, sobre todo, en la
general desestructuracion de la vida agncola
motor, para bien o para mal, de la economia
catalana. Por unas y otras causas, la recupe-
racién de Catalua, hundida a finales de la
Edad Media, iba a costar siglos.

El puerto barcelonés

En realidad, hasta el siglo xv no existio un
puerto de construccion artificial en Barcelona.
Obstruido por el rellenamiento de arenas el
primitivo muelle barcelonés, el puerto romano,
situado al pie de Montjuic, Barcelona quedo
carente de éste hasta el primer tercio del cua-
trocientos. De esta época data el primer inten-
to de su construccion. Antes, y durante toda
la Edad Media, la ciudad no contd para sus
naves mas que con la costa inhospita y sus
playas, debiendo desplazar los bugues a Sa-
lou en amenaza de peligro. La magna obra de
la construccion del puerto comenzo en 1434.
A propuesta de los mercaderes del Consejo
municipal se nombro una comision para estu-
diar el proyecto. Una vez decidida su cons-
truccion fue previsto, como primer paso tecni-
co, el hundimiento de una barca, la nave Ju-
hana cargada de piedras, para que sirviera de
fundamento. Pero todo quedd en mero pro-
yecto por falta de recursos economicos.

Al afo siguiente, se reemprendio la discu-
sion. La dificultad, una vez mas, era el finan-
ciamiento de la empresa. Dos grupos se opo-
nian: mientras el primero consideraba que
bastarian los impuestos sobre la utilizacion del
muelle, el segundo pensaba que era necesa-
ria una campana de recaudacion de fondos
mediante la creacion de deuda publica a tra-
ves de censales. Pero estas rentas no conse-
guirian méas que anadir una nueva carga a la
desequilibrada economia del comun. El paso
definitivo fue dado por Alfonso el Magnanimo
en 1438. El monarca concedio la construccion
del puerto y creo el llamado dret d'ancoratge
sobre su uso, para conseguir el capital nece-
sario, impuesto reglamentado en el mes de
mayo siguiente.

Paralelamente, se plantearon los problemas
técnicos. Una comision integrada por los prin-
cipales mercaderes y técnicos de la ciudad
plante6 un sistema muy parecido al propues-
to en 1434: la construccién de un gran cajon
de madera que, repleto de piedras y argama-
sa, al hundirse serviria de cimiento. Asf se
hizo, y en octubre ya estaba dispuesto. Pero
un mes mas tarde, una tempestad lo destru-
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y0. Se hizo necesario revisar el plan original y
se decidio tirar piedras con cierto orden, para
que cumpliesen la funcion deseada. Una vez
mas, la deficiente economia entorpecia las
obras. En algunos momentos, como en mar-
zo de 1440, parecio que el Consejo de la ciu-
dad renunciaba a la construccion del puerto.
Sin embargo, y a pesar de los problemas, la
idea salio adelante. El 7 de marzo de 1441 lla-
maron a Antonio Genoves, maestro de casas
de Siracusa, para que dirigiera las obras, aun-
que se desconoce si alguna vez llegd a ha-
cerse cargo de la empresa.

La historia de la construccion del puerto, en
consecuencia, es la historia de las dificultades
economicas a que tuvo que hacer frente, inti-
mamente relacionadas con la situacion critica
de la ciudad. Se hizo indispensable la colabo-
racion de la Lonja. En 1445 acordaron que
este organismo se hiciera cargo de un pon-
ton, mientras el municipio, mediante censales,
de otro, y el derecho de ancoraje del tercero.
La obra continud, aungue muy lentamente, de-
bido a la decadente coyuntura economica y fi-
nanciera. A partir de 1457 se intento estimular
la construccion y contratar al maestro Estaci,
constructor del puerto de Palermo, quien tra-
bajo en Barcelona, en 1477, una vez conclui-
da la guerra entre la Generalitat y Juan Il. EI 8
de septiembre se reemprendieron las obras y
el puerto llego a ser realidad.

Conjuntamente al muelle, existian las atara-
zanas, las mas antiguas ubicadas en la calle
de Regomir. En tiempos de Pedro el Grande,
a mediados del siglo Xill, se inicio la construc-
cion de las que todavia perduran. La estruc-
tura arquitectonica era muy simple: un patio
cuadrangular cerrado por un muro con una
torre en cada angulo. Estas primitivas atara-
zanas fueron ampliadas por los sucesores del
monarca, especialmente por Pedro el Cere-
monioso en la segunda mitad del trescientos,
con la colaboracion del rey, la ciudad y la re-
cientemente creada Diputacion del General de
Cataluna. Las obras se realizaron a lo largo de
todo el siglo. Pasaron a ser propiedad muni-
cipal hacia 1390 y quedaron incluidas en el
tercer recinto de murallas a partir de 1369.

En las atarazanas se construia todo tipo de
naves. La madera provenia de los bosques del
Montseny y del Montnegre. Barcelona pudo
abastecerse de madera de lugares proximos,
lo cual abarataba el producto. A la vez, se im-
portaba de plazas lejanas clases especificas
de dicho material. Del Pirineo venian los gran-
des troncos de abeto para la fabricacion de
palos de cocas y galeras. Asimismo, compra-



Arriba y abajo: calcos de azulgjos de Paterna, de finales

del siglo xv, que representan barcos de la epoca
dedicados al comercio de esclavos
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ban madera en Croacia y en Flandes. Las
planchas y los puentes se cortaban de made-
ras blancas: alamo y pino. Otros elementos se
hacian de haya y encina.

Al frente de la construccion de las naves se
hallaba el calafate, quien se encargaba de to-
das las operaciones relacionadas con la em-
barcacion, a excepcion de la fabricacion de
los remos que estaba encomendada a los fa-
bricantes de remos. Formaban asimismo par-
te del equipo los herreros encargados de los
objetos metalicos, menos del ancora, produc-
to ya manufacturado. Las velas las confeccio-
naban tejedores especializados, los veleros.
Se tejian de urdimbre de cafamo y de algo-
don. La calidad de las velas estaba garantiza-
da por la vigilancia que sobre ellas ejercia la
municipalidad, en especial despues de las or-
denanzas de 1403. La jarcia era elaborada por
cordeleros, controlados también por el muni-
cipio. Las cuerdas debian ser exclusivamente
de canamo, quedando prohibido introducir en
su fabricacion cuerdas viejas, cafiamo moja-
do o en deficiente estado de conservacion.

La tripulacion de los barcos

Los precios globales de los buques varia-
ban considerablemente, incluso entre los del
mismo tipo. Al final del siglo xIv, una coca po-
dia costar entre 500 y 1.500 libras; un leno en-
tre 460 y 900 libras; una nave entre 1.850 y
5.500, llegando a cotas tan altas como 9.600
libras en 1454; una nave bayonesa entre 1.500
y 8.000 libras; una barca sobre las 250, y una
galeota sobre las 700 libras. La construccion
de una embarcacion suponia, en consecuen-
cia, una fuerte inversion de capital. Se anadia
a eéste el riesgo de pérdida por posible nau-
fragio o por ataques piraticos. Por tanto, los
buques, exceptuando las pequenas barcas de
cabotaje, no pertenecian a un solo propieta-
rno, sino que, divididas en setzenes, eran de
propiedad colectiva.

Los copropietarios no eran simplemente in-
versionistas, puesto que, desde el principio de
la construccion del barco, quedaban someti-
dos a una serie de obligaciones, que devenian
sus correspondientes derechos una vez finali-
zada. Debian pagar sin dilacion las cantida-
des requeridas a medida del progreso cons-
tructivo, respondiendo con sus bienes sobre
las cantidades adeudadas. La participacion
se extendia a todos los gastos: buque, velas,
cordaje, remos, etc. A partir del momento en
que la nave estaba lista, los copropietarios
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participaban activamente en su gestion. El pa-
trén no podia introducir modificacion alguna
sin su permiso, ni concederla en comanda sin
autorizacion previa.

Al frente de la explotacidon de la embarca-
cion estaba el patrdn, siendo relativos su ca-
racter y funcion. No tenia ninguna vinculacion
con la propiedad o copropiedad mayoritaria.
Sus funciones ampliaban las simplemente téc-
nicas, ya que se convertia de alguna forma en
el jefe de administracion de una empresa, ac-
tuando en nombre de los propietarios y res-
ponsabilizandose de cualquier contingencia.
Ademas del patron, diversas personas forma-
ban parte del equipo director. En primer lugar,
el escribano. Elegido por el patron, llevaba un
cartulario o libro-registro donde se reflejaban
todos los gastos e ingresos. Su presencia fue
exigida desde 1435 a bordo de naves de ca-
pacidad superior a las 500 salmas. Vigilaba la
carga y descarga de las mercancias, anotaba
los salarios pagados al resto de personal,
compraba cuanto era necesario para el abas-
tecimiento del navio. Era, por tanto, el verda-
dero secretario del viaje y a su cargo tenia
gran parte de las funciones de su administra-
cion. Conjuntamente, con frecuencia viajaba
un escribano de los mercaderes. Si el escri-
bano de la nave controlaba el viaje desde el
punto de vista de la embarcacion, el de los co-
merciantes, delegado de los que habian con-
fiado sus mercancias al patron, las vigilaba en
nombre de la procuracion recibida. Deriva del
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negociante que, en tiempos anteriores, era
nombrado para tal fin. Su obligacion era ase-
gurar el libramiento de la carga a sus destina-
tarios en el puerto de llegada, y defender los
intereses de las mercancias en caso de con-
flicto, por ejemplo, por naufragio.

La tripulacion se dividia en dos grupos di-
ferenciados: el primero estaba formado por
los marineros y los companyons, encargados
de la defensa de la nave en caso de atague.
El segundo, por el personal especializado: los
serviciales —el patron, el escribano, el senes-
cal, los guardas, el barbero-cirujano, el coci-
nero, los trompeteros, uno o dos pilotos, car-
pinteros y calafates—. El reclutamiento del
personal estaba sujeto a ciertos formalismos.
A partir del siglo Xv, es normal que el marine-
ro, al dar su nombre, reciba un avance de su
salario, que contribuia a garantizar el cumpli-
miento de su compromiso, ya que, de no em-
barcar, estaba obligado a restituirlo.

Desde el momento del enrolamiento, el ma-
rinero debia quedarse en Barcelona a disposi-
cion del patron de la nave y acudir a su llama-
da, que se hacia de forma individual o por ban-
do publico. Solo podia fallar si contraia matri-
monio o partia en peregrinaje. Por su condicién
de marinero se le podia mandar todo tipo de
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trabajo: sacar el barco a la playa, llevar gente
de la costa a la nave, colaborar en la instala-
cion de las mercancias a bordo, y también las
obras de carenaje y reparaciones. No podia
abandonar la embarcacion durante el viaje,
bajo pena de prision, de pérdida del salario y
restitucion de los avances, siendo asimismo
responsable econdmicamente de los costes
derivados de la contratacion de un nuevo ma-
rinero. No podia bajar a tierra ni dormir fuera del
buqgue sin permiso del patrén. Todo intento de
rebelion durante la navegacion era severamen-
te castigado. Estaba obligado a llevar sus pro-
pias armas para la defensa, si no tenia, le eran
proporcionadas por el patron, descontando su
precio del salario.

A cambio, tenia garantizado su sueldo y su
trabajo, asi como la comida, regulada con cui-
dado: vino, tres veces por la mahana y por la
tarde; carne, los domingos, martes y jueves;
un plato de guisado el resto de la semana;

para cenar, queso, tocino o pescado. Ademas
del salario, el marinero tenia una suplementa-
ria fuente de ingresos: el pequefo comercio,
por su cuenta o por terceras personas.

Los marineros gozaban de franquicia de fle-
te hasta una cierta cantidad previamente esti-
pulada. De esta forma, se convertian en agen-
tes de todo un conjunto de pequefios nego-
ciantes, a menudo no profesionales del co-
mercio, como menestrales y viudas, como
queda reflejado en la gran cantidad de co-
mandas registradas en los protocolos notaria-
les barceloneses de los siglos xiv y xv. En vir-
tud de estos contratos, el comandante confia-
ba determinadas mercancias al comanditario
para que las vendiera en otro lugar y le retor-
nara el importe de la venta o la invirtiera en la
compra de otros productos, segun las instruc-
ciones recibidas. EI comanditario, el marinero,
recibia normalmente la cuarta parte de la ope-
racion como paga del trabajo realizado.
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vio y marineros, asi como vizcondes, bailes, ministros y todos

los otros fieles suyos, etc. Salud. Sabed que por nuestra es-
pecial gracia, y también por instancia de nuestros dilectos y loados
cénsul y comunidad de las villas de Gante, Brujas e Ypres, conce-
demos nuestra especial protecciéon y defensa a todos y cada uno de
los fieles mercaderes de las partes de Espaifa, Catalufia y Mallorca
y otras partes, viniendo de forma pacifica sin guerrear, con sus na-
ves, bienes y mercancias, a las partes de Bravante y Flandes, inclu-
so con mercancias de otros ejerciéndolas como propias, cuando y
como les plazca tal como se ha predicho; asimismo, que los cita-
dos mercaderes encuentren de los cénsules y comunidad antedi-
chos, seguridad suficiente, que éstos y los demas hombres de las na-
ves sean tratados como stibditos nuestros y amigos, con trato exqui-
sito. Que no reciban ningtin dafo ni gravamen, y si se convirtieran
en enemigos nuestros, que no se les preste ni auxilio ni favor. (1340,
IV, 12. Westminster. A. DE CAPMANY Y DE MONPALAU, «Memorias
histéricas sobre la marina, comercio y artes de la antigua ciudad de
Barcelona», 4 vols., Madrid, 1779-1792. Reedicién anotada, con in-
troduccién y notas por E. Giralt Reventos y revision documental por
C. Batlle y Gallart, Barcelona, 1961-1963.)

EL rey de todos y cada uno de los almirantes, capitanes de na-

trones de coca y otros navios y otros y a los que la presente

competiran, a los consejeros y prohombres de la ciudad de
Barcelona, salud. Contando con vuestra discreciéon os hacemos sa-
ber por la presente que la nave de Nicolés Torrent, ciudadano de
Barcelona y patrén de dicha nave o coca, debe partir y parte de la
playa de la ciudad de Barcelona para ir a navegar a las partes del
castillo de Caller y al reino de Chipre, y después volver a la dicha
ciudad de Barcelona, sin cambiar el viaje. Y asimismo os notifica-
mos por la presente, que la nave o coca de Jaime Capdebou, ciu-
dadano de dicha ciudad, ya ha salido a las partes antedichas de Chi-
pre y sin cambio de viaje, lo quiera Dios, debe volver para descar- .
gar en dicha ciudad de Barcelona. En atencion a vuestra discrecion
y cara amistad, os suplicamos afectuosamente que a las dichas na-,
ves o cocas, a ninguna de ellas, hagais o deis ninguna molestia, ni
embargo ni violencia. Sino que por nuestro amor y por el de dicha
ciudad les prestéis todo el favor y ayuda que podais, tal como se os
ha pedido y requerido por dichos patrones. Sabed que con ello nos
haréis a nos y a dicha ciudad un placer bien senalado. Y nos esta-
mos dispuestos a hacer por vos cuanto os de honor y placer. Y si al- .-
guna cosa os desplace de nos o de la ciudad, hacédnoslo saber fran-
camente. (1341, II, 19. Barcelona. Archivo Histérico Municipal de Bar-
ce;'ona,) AHMB, «Llibre del Consell», 1340-1343, 55. A. DE CAPMANY,
op. cit.

Alos honrados, sabios y discretos todos y cada uno de los pa-

que ningtin mercader ni ninguna otra persona en su nom-

bre, de cualquier condicién que sea, no ose requerir o pe-
dir a ningun patrén de coca ni de otro navio, mientras el flete se
haga para ir a Ultramar, ni antes ni después, ninguna cantidad de di-
nero a razéon de servicios ni de otra manera, ni préstamo de flete, ni
alquilér, ni ninguna otra cosa escondida o manifiesta, ni por perso-
na interpuesta, ni en ninguna otra manera o forma; y quien lo con-
trario haga, pagara por multa cada vez Il mil sueldos.

ORDENARON los consejeros y los prohombres de la ciudad,
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También que cada mercader que haya hecho flete para ir a Ul-
tramar con algun patrén o otro por él, o que vaya en el navio de di-
cho patrén como mercader, deba y esté obligado a jurar antes de
partir con dicho navio sobre los santos Evangelios de Dios, en poder
del baile de Barcelona, sin ningtin requerimiento, que él no ha ni em-
prendido ni pedido, ni esta de acuerdo con el patrén ni con otro por
€l, ni con ninguna otra persona que tenga servicio de dinero, ni otra
cosa, ni ninguna otra franquicia a razén de dicho flete. Y quien di-
cho sacramento no haga, pagara por multa cada vez, C sueldos.

También que ningin patron ni escribano de coca o de otro na-  Coca cataiana del
vio que vaya a Ultramar, ni otro por él, no ose dar ni prometer, ni  siglo xiv (detalle del
conceder esperanza, por €l o por persona interpuesta a ningtin mer-  7¢tablo de e e
cader con quien haya hecho flete, ni a otra persona que vaya en di-  Forcisee Poima de
cha coca o otro navio, ningtn préstamo de dinero ni de alquiler, ni  Maliorca)

The
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Los sueldos en las ata-
razonas

de préstamo de flete, ni de ninguna otra cosa; y quien lo contrario
haga, pagara por multa cada vez Il mil sueldos por cada uno a quien
habra hecho el préstamo.

También que cada patrén o escribano de coca o otro navio que
sea fletado para ir a dichas partes de Ultramar antes. que la coca o
otro navio parta de la playa de Barcelona, deben y estan obligados
a jurar sobre los santos Evangelios de Dios sin ningin requerimien-
to en poder del baile de Barcelona, que ellos ni ningtin de ellos no
dio ni daran, ni prometieron ni dieron esperanza en su nombre ni
por persona interpuesta a ningin mercader que haya hecho flete
con él o con ellos, ningtn préstamo de dinero, ni alquiler, ni prés-
tamo de flete, ni ninguna otra cosa. Y quien dicho sacramento no
haga, pagara por multa cada vez cien sueldos.

También que ningun corredor de Levante o otro, sea cristiano o
judio, no ose tratar de negociar con ningin patrén de coca o otro
navio que vaya a Ultramar ni con ningin mercader de la ciudad, o
otro que para el flete de dicha o otro navio le sea dado algun prés-
tamo de dinero o promesa por alquiler, ni arriendo de flete ni otra
cosa. Y quien lo contrario haga, que sea fustigado por la ciudad, y
que nunca pueda volver al oficio. De estas multas tendra dos partes
el baile y la tercera el acusador.

Y retienen los consejeros que si en dichas cosas hubiera algo du-
doso o oscuro, o hubiera acaso declaracién o interpretacion, que
sea hecho por ellos y a su conocimiento, y no por ninguna otra perso-
na.

Y para que dichos corredores no aumenten la forma de pedir lo
que deben de sus corredurias; ordenan dichos consejeros y prohom-
bres, que cada corredor, sea cristiano o judio, que flete alguna coca
o otro navio, tenga correduras de flete que haga de coca o otro na-
vio que vaya a Ultramar, o a Flandes o a Venecia, V sueldos por cen-
tenar de salmas de tanto porte como pueda llevar; y de toda nave,
coca o navio que vaya a Caller o Sicilia, o a Ttinez o Napoles, o Se-
villa, tenga correduras por centenar de salmas de lo que hayan acor-
dado 11l sueldos; las cuales correduras se pagan por la parte del pa-
trén solamente. Fue publicado el siguiente bando viemnes, 2 nonas
de julio, 1343. (1343, VII, 6. Barcelona. AHMB, «Llibre del Consell»,
1343, 43-44. Publicado por VALLS I TABERNER, «Consolat», Ill, 13-16
en A. DE CAPMANY, op. cit.) :

Berenguer Simén, escribano de la tabla real de los acorda-

mientos de la ciudad de Barcelona, salud y gracia. Como por
derecho de nuestra regalia acostumbrados y usados hasta el dia de
hoy por nuestros predecesores y nos, podemos forzar a los menes-
trales y personas subscritas a obrar en nuestra atarazana y fuera de
aquélla en las galeras que debemos hacer y obrar, dandoles a ellos
solamente los alquileres subscritos; y ahora sabemos con certeza
que a causa de la gran carestia que ha habido y continia hasta el
dia de hoy, dichas personas no pueden vivir, ni sostenerse a si mis-
mos con dichos salarios; por ello con consejo y deliberacién hemos
ordenado que a cada uno de ellos le sea hecha gracia tal como aqui
se contiene; es, a saber, a cada carretero, quien segun nuestra di-
cha regalia debe tomar IIl sueldos barceloneses por dia de acarreo
de madera para dichas galeras o haga otro servicio, le sean anadi-
dos ademas cada dia I sueldo VI dineros, asi que tenga cada dia IV
sueldos VI dineros barceloneses; y a cada carpintero de nave VI di-
neros diarios, més los Ill sueldos que ya le estan ordenados; y a cada

PEDRO por la gracia de Dios, rey de Aragén, etc. A nuestro fiel
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calafate V dineros, mas Il sueldos Illl dineros que le deben ser da-
dos; y a cada capataz de carpinteros otros V dineros, mas Il sueldos
Il dineros que acostumbran a tomar por salario, y a cada carpinte-
ro comtun otros V dineros, mas Il sueldos que acostumbran a tomar
al dia; y a los serradores, a saber, los que estan a jornal, que son Il
hombres con | sierra, a los que solia darseles cada dia Illl sueldos,
que ahora se les dé I sueldo mds, asi que tengan V sueldos por jor-
nal. También a los serradores que sierran a hilo, que solian tener XII
dineros por hilo, que tengan ahora Il dineros mas y que sean XIIII
dineros por hilo. Por eso, os decimos y mandamos que durante todo
el tiempo de esta ordenanza, que queremos que perdure hasta el
préximo mes de agosto completo y no maés, a dichas personas y me-
nestrales, ademas de los salarios acostumbrados, paguéis las canti-
dades que mandamos afadir, segun lo contenido supra.

Y os mandamos con la presente al maestro racional de nuestra
corte o a su lugarteniente, que las cantidades de dichos salarios y
los anadidos arriba contenidos, tengdis en cuenta dando por ello ra-
z6n a la administracion de las cantidades que seran dadas por ello,
ya que nos por razén de dicha carestia queremos que asi sea hecho
y cumplido. Dada en Barcelona, X dias del mes de enero en el afno
de la Natividad de nuestro Sefior mil CCCLXXVI. Bernardo de Vall.
(1376, I, 10, Barcelona, en Archivo de la Corona de Aragén, ACA, Re-
gistro de Cancilleria 1546, 57v-58v. en A. DE CAPMANY, op. cit.)

; 4.-9-— A 153 ’ s

Puerto de Barcelona en
el siglo xvi (detalle de la
lamina correspondiente
a Barcelona del
Civitates Orbis
Terrarum)




e 0S, Pedro, por la gracia de Dios rey de Aragén, etc. Atendien-
La lonja de Barcelona do que en la ciudad de Barcelona, grande e insigne ciudad,
T — y situada al lad el mar y en la cual hay muchos navegantes
y mercaderes, se hacen muchos trabajos de mercaderia, no tiene
lonja conveniente ni buena en la que los cénsules del mar puedan
celebrar corte, y los navegantes y mercaderes, que en dicha ciudad
se retinen, puedan acordar y tratar y hacer sus contratos y negocios,
tal como en otras muchas ciudades que no son tan solemnes hay
lonjas similares, ya sea porque dicha ciudad se ha hecho rica y no-
ble més por el mar y por el hecho de mercaderia, que por otra ra-
z6n. Atendiendo también que dicha ciudad, a causa de no tener terri-
torio del cual pueda vivir, se ha de abastecer de alimentos y espe-
cialmente de cereales por el mar; y que en la ribera del mar de di-
cha ciudad no hay lugares convenientes en los cuales el grano pue-
da estar a cubierto ni seco, sino que esta a descubierto a la lluvia,
y las gentes de dicha ciudad que aqui compran el grano lo han de
tomar en tiempo de lluvias banado e inflado de agua, lo que redun-
da en gran daro a la cosa publica de dicha ciudad y también en
darfo de los mercaderes, de los que pertenece dicho grano, que se
destruye y pudre aqui por la lluvia.

Por eso, a suplicaciéon de vosotros, fieles y amados nuestros, con-
sejeros y prohombres de la ciudad de Barcelona, en provecho y buen
estamento de dicha ciudad, os otorgamos en tenor de la presente
que en la ribera del mar de dicha ciudad o en aquel lugar o partida
de dicha ciudad donde vosotros credis sea conveniente, que podais
edificar y hacer lonja a favor de los cénsules del mar y de los nave-
gantes y mercaderes, tanto de dicha ciudad como extranos, que a
dicha ciudad concurren a aquellas casas, edificios y lugares que a
la corte de dichos cénsules y similares lonjas pertenece. También
que en aquel lugar o lugares de dicha ribera, donde a vosotros os
parezca mejor, podais construir y hacer porche o porches, y lugares
cubiertos y cerrados que sean aptos y convenientes para tener y ven-
der el grano en aquéllos, o el porche nuevo ya empezado continuar
y acabar; y que dicha lonja, porches y lugar sestén bajo regimiento
y ordenacion vuestra. (1380, Ill, 14, Barcelona, «Real privilegio de Pe-
dro el Ceremonioso para edificar la Lonja de Barcelona», ACA, Re-
gistro de Cancilleria 935, 175. En A. DE CAPMANY, op. cit.)

Comercio catalano-ma- ligente, constante en sus propésitos... espada del mundo y
meluco de la religi6n, rey del islamismo y de los musulmanes, res-
—— aurador de la justicia entre los hombres, equitativo amparador de
los oprimidos contra sus injustos opresores... rey de arabes y tur-
cos... mantenedor de su Suna, y de sus estatutos... Beni Saaid Jak-
mak, cuyo imperio Dios perpetue, y preste auxilio a sus ejércitos y

a sus auxiliares.

En nombre de Dios misericordioso y compasivo. A los venera-
bles, gloriosos, grandes, magnificos, nobles, sublimes, animosos
consejeros de la nacion catalana, adoradores de la Cruz, firmes co-
lumnas de los bautizados, y fieles amigos de los reyes que Dios guar-
de; hacemos saber, que habiendo el enviado el rey de la domina-
cion de Cataluna presentado con sus comparneros una suplica a
nuestro ilustre Divan, en la cual desean y piden por medio de nues-
tro gran consejo nuestra ilustre amistad, con el fin de que los co-
merciantes catalanes, frecuentando libremente los dominios mosle-

e D E parte del sultan el rey El-Thaer, victorioso, sabio, justo, di-
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miticos, puedan vender y comprar segin la antigua costumbre; y
que por una ampliacién de justicia hacia ellos, se les exonere de
todo lo que se halle serles gravoso, y de derechos violentos, cuando
vengan con sus géneros y caudales, bajo la fe moslemitica, con la
correspondiente seguridad de estos mismos caudales y personas.

Atendiendo pues, nos a sus stplicas, y mirdndolos con ojos de
piedad y clemencia; les hacemos saber que permanecemos en lo
estipulado en los tratados anteriores, sobre que la nacién catalana
proceda segun sus estilos antiguos, y con arreglo a los articulos es-
tablecidos entre ellos y los reyes predecesores.

Por lo que a nos toca, desde el momento en que, en alabanza
de Dios,~ocupamos el excelso trono, desplegando el estandarte de
la justicia, estamos muy distantes de ejercitar ninguna tirania, ni de
innovar cosa.alguna contra lo que se observaba en los primeros
tiempos. Asi lo hemos mandado al rey de los catalanes, para que lo
tenga entendido, y en su consecuencia lo haga saber a la nacion ca-
talana, a sus comerciantes y sus vasallos, y asimismo lo estipulado
sobre que queden corrientes los capitulos entre nos y su persona,
conforme a la antigua practica, fuera de toda injusticia y enemistad:
de manera que sus comerciantes podran frecuentar los dominios
moslemiticos, y seran tratados como nuestros ilustres fieles amigos
con equidad y justicia, sin tiranfa ni violencia.

Con el favor de Dios pactaron esto, y permaneceran firmes en
esta obligacién... a ultimos del mes de chaval, afo ochocientos y
cuarenta de la Héjira. (1437, V, 6, «Carta del Sultan de Egipto al mu-
nicipio de Barcelona», AHMB. En A. DE CAPMANY, opt. cit.)

N 0S, Alfonso, por la gracia de Dios, rey de Aragon, Sicilia citra

Para la construccion
del puerto de Barcelona

y ultra faro, Valencia, Hungria, Jerusalén, Mallorca, Cerdena

y Corcega, conde de Barcelona, duque de Atenas y Neopa-
tria, y también conde del Rosellén y Cerdana; con todos los lugares
y ciudades que estas cosas loar suelen, que el lugar que es espacio-
so y maritimo, llano, ameno, que es Util y saludable y fértil, ciudad
verdadera y venerable en sus egregios templos, que en ella todo es
6ptimo, limpia tanto en ella como en sus edificios; y con todo ello
dicha ciudad de Barcelona asi es, que nada le prestara mayor aco-
modo que un puerto o muelle, como cosa no igual en utilidad y es-
plendor a repercutir en la ciudad; y que de nuestra voluntad desti-
namos, y asi mismo os pedimos que lo hagais. Ya que por nuestros
amados y fieles Juan Llull senior y Bemardo capila, conciudadanos
vuestros, a nuestra magestad delegados por vosotros, suplicasteis so-
bre la edificacién del puerto o muelle de dicha ciudad, gracia y li-
cencia haremos. Nos, atin, no damos sélo licencia, sino que loamos
vuestro propésito, para que ejerzais cosas ttiles y gloriosas para la
patria, que os glorian a vosotros y a nos igualmente.

En tenor del presente privilegio vélido para todos los tiempos,
concedemos y licencia damos y facultades plenas impartimos a vo-
sotros, dilectos y fieles nuestros consejeros y Consejo de los Cien Ju-
rados y prohombres y singulares de nuestra ciudad de Barcelona,
que ahora sois y fueron en otro tiempo, que podais en la playa del
mar de esta ciudad de Barcelona construir y edificar, y hacer cons-
' truir y edificar un puerto o muelle en aquel lugar o lugares que a vo-
sotros os plazca, incluso cambiar y variar a vuestra libre voluntad sin
obstéculo ni ningtin impedimento. Y que los participantes en su uso
y comodidades, paguen los gastos; de esta forma en tenor del pri-
vilegio concedemos y licencia plenaria afiadimos a vosotros dichos
consejeros y prohombres de esta ciudad de Barcelona, que para la

Textos PUERTOS COMERCIALES EN LA EDAD MEDIA/VII



edificacion y obra de dicho puerto o muelle, podais imponer todo y
cuanto querais sobre el derecho de ancoraje en dicho puerto o mue-
lle, en el qual los lefios y vajeles maritimos tanto grandes como pe-
quenos, tanto de vela cuadrada como latina, y tanto naves como ga-
leras, galeotas, bergantines y otros cualesquiera lenos de cualquier
carga, armados y no armados, tanto si son vasallos nuestros como
de cualquier otro reino, comunidad y tierra extranjera, de cualquier
nacion que sea o exista, a la playa de Barcelona o entre sus térmi-
nos maritimos venga... (1438, XIl, 8, J. F. CABESTANY-J. SOBREQUES,
«La construccié del port de Barcelona al segle XV», Cuadernos de
Historia Econémica de Cataluna, VII, 1972, Gaeta. AHMB, Llibre Ver-
mell, Ill, 76-78. En A. DE CAPMANY, op. cit.)
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ELTALENTO EN DIESEL.

———
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PEUGEOT 405 DIESEL.

AHORA EL TALENTO SE EXPRESA EN DIESEL

PEUGEOT 405 DIESEL, LA SINTESIS PERFECTA DEL TALENTO

DE PEUGEOT UNIDO A SUS MITICOS MOTORES DIESEL. TODA UNA
ADMIRABLE EXPRESION DE TALENTO

CON DOS MOTORIZACIONES: EL MOTOR ATMOSFERICO DE 1.905 CC
Y EL TURBO INTERCOOLER. LA ULTIMA APORTACION TECNOLOGICA
DE PEUGEOT AL DIESEL. QUE PERMITE ALCANZAR LOS 180 KM/H
CON UN CONSUMO DE SOLO 4 6 LITROS DE GASOIL A 90 KM/H

O LO QUE ES LO MISMO: 1.500 KM. SIN REPOSTAR {ADMIRABLE!

Y POR SUPUESTO. EL DISENO. LA TECNOLOGIA. EL EQUIPAMIENTO
Y EL CONFORT QUE HAN HECHO DEL PEUGEQT 405 LA MAXIMA
EXPRESION DEL TALENTO DE PEUGEOT

UNA LINEA DE ELEGANTE BELLEZA CON UN COEFICIENTE AERODI-
NAMICO DE 0 31 CX CRISTALES ENRASADOS. PARAGOLPES INTE-

GRADOS SPOILERS. - TODO 1O QUE HACE DEL PEUGEQT 405 DIESEL

PEUGEOT. FUERZA DINAMICA

UN VEHICULO QUE DESPIERTA LA ADMIRACION POR DONDE PASA
TRACCION DELANTERA. MOTOR TRANSVERSAL SUSPENSION INDE-
PENDIENTE A LAS CUATRO RUEDAS. FRENOS DE DISCO OPCIONAL
CON SISTEMA ANTIBLOQUEO (ABR| TODO UN COMPENDIO DE
TALENTO SOBRE LA MARCHA  COLUMNA DE DIRECCION DE INCLI
NACION VARIABLE. ASIENTOS CON REGULACION LUMBAR ELEVA-
LUNAS ELECTRICO. BLOQUEOQ DE PUERTAS CENTRALIZADO Y HASTA
DIRECCION ASISTIDA Y AIRE ACONDICIONADO

TODO EL CONFORT MAS SOFISTICADO PARA SENTIR EL PLACER DE
CONDUCIR KILOMETROS Y KILOMETROS SIN PAUSA

PEUGEOT 405 DIESEL EL TALENTO EN DIESEL

Y EL RESTO ES SILENCIO

PEUGEOT 405 DIESEL
EXPRESION DE TALENTO.




