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Resumen: El objetivo de este articulo es analizar las relaciones y la jerarquia de las villas portuarias
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a pesar de su falta de homogeneidad, fue un éxito porque se basé en algunos factores claves, como
las caracteristicas geogréficas, las infraestructuras portuarias, el apoyo regio y unas sociedades muy
dinamicas; ademas, la politica y la gobernanza adoptaron unas caracteristicas comunes y distintas en
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port-towns on the Cantabrian coast played a vital role in the urban connectivity of the international
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1. INTRODUCCION

La historia portuaria se ha convertido, en los dltimos afios, en un
campo de investigacion preocupado por la génesis, el desarrollo y la trans-
formacion de las conexiones interurbanas, puesto que las ciudades portuarias
estdn ubicadas en el corazén de las relaciones de comunicacion, por lo que
han de ser estudiadas si queremos conocer mejor el complicado juego entre
puertos, mercados y gentes. El objetivo del presente trabajo es llevar a cabo
“un andlisis histérico integrado y dindmico” de las relaciones y la jerarqui-
zacién de las villas portuarias del Cantabrico en la Edad Media en el marco
del presente dossier, coordinado por nuestra colega la profesora Maria Asenjo
Gonzélez!.

La historiografia “tradicional” sobre relaciones interurbanas se ha
centrado especialmente en el estudio de las redes regionales y en analizar la
manera en que los centros urbanos se han integrado en una jerarquia urbana
regional dada y su papel en los sistemas urbanos?*. Wim Blockmans afiadid,
hace algunos afios, que una red urbana conllevaba el desarrollo de relaciones
multilaterales por medio de “flujos” de gentes, ideas, innovaciones y, por su-
puesto, de productos, y concluia que antes que estudiar las jerarquias urbanas,
habia que determinar el tipo de flujos existente entre los distintos lugares de
la red?. Otros expertos en redes han sido mucho mas restrictivos en el uso del
concepto, como es el caso de Mike Burkhardt, para quien solo se puede hablar
de una red cuando se dan una serie de situaciones muy concretas, como la li-
bre participacidn, la existencia de unas metas comunes para cuya consecucion
se cuenta con la ayuda de la red, la transferencia de recursos en la red, una
jerarquizacion débil en la que cada actor de la red tiene al menos lazos con
otros dos participantes de la red y hay una institucion formal*. No obstante,
en los dltimos afios, se observa un incremento del nimero de analisis sobre
las interacciones entre diversos elementos, como los individuos, los grupos, las
politicas, las mercancias e, incluso, de términos y conceptos viajeros (trave-
lling concepts), documentados por los testimonios escritos o las evidencias
arqueoldgicas, que pueden ayudarnos a reconstruir los modelos de relaciones
interurbanas®. Varios han sido los estudios que han otorgado una gran impor-
tancia a la conectividad entre los niicleos urbanos y, en concreto, a las infraes-

!'Solérzano, Arizaga 2002; Arizaga, Sol6rzano 2005.
2 Laughton, Jones, Dyer 2001, pp. 331-357.

3 Blockmans 1992; 2013, pp. 243-248.

* Burkhardt 2014, p. 15; Christ 2014.

3 Preiser-Kapeller 2015, pp. 1-24. Igual Luis 2013, p. 59. Sobre los conceptos viajeros: Bal
2002.
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tructuras, pero hay que tener en cuenta que las infraestructuras son posteriores
a la formacidn de las relaciones interurbanas, de hecho muchas de ellas, como
las infraestructuras portuarias, no se generalizaron en Europa hasta el siglo
XV. Asi, los principales conectores entre los centros urbanos fueron sus gen-
tes, por lo que es necesario analizar el factor humano, en profundidad, para
conocer los mecanismos de funcionamiento de las relaciones interurbanas®.
La historiografia urbana ha dado prioridad al estudio de los grandes
puertos sobre los pequefios; sin embargo, los trabajos sobre el comercio mari-
timo, la navegacion y las sociedades portuarias han demostrado el importante
papel desempeiiado por los pequefios y medianos puertos en las conexiones y
permiten corregir la miopia de los estudios macroecondémicos’. En este senti-
do, los puertos del Cantdbrico constituyeron un subsistema del sistema urbano
de la Corona de Castilla y de sus relaciones con el Mediterrdneo y el Atlantico,
que se asentd sobre una serie de factores, como las condiciones geogrificas,
la dindmica politica-administrativa, las infraestructuras y las relaciones eco-
ndémicas y, en especial, comerciales, que van a ser objeto del presente trabajo®.
La historiografia de los puertos atldnticos de la Espafia medieval ha
estado dominada por la historia urbana y maritima, con énfasis en las activida-
des mercantiles hasta entrado el siglo XXI. La historia urbana del Cantébrico
se distingue por su andlisis de villas portuarias de manera individual o bien
de los centros urbanos en el marco regional actual; solo Jean Gautier-Dalché
y Juan Ignacio Ruiz de la Pefia se aventuraron, hace ya algunos afos, fuera
de este paradigma para considerar el mundo urbano de la Espafia atldntica en
su conjunto’. El resto de estudios han centrado su atencién en cinco temas
principales: el urbanismo, la concesion de cartas y privilegios, las relacio-
nes comerciales, los conflictos territoriales y la conflictividad socio-politica.
Claramente, a pesar de todo lo que se ha hecho en los ultimos afios desde
los grupos de investigacién de las universidades del norte peninsular, algunas
dimensiones importantes de la historia urbana permanecen inexploradas, es-
pecialmente la aparicién de las relaciones interurbanas en el Cantdbrico y la
cuestion aun mds amplia de la relacién entre esta region y el resto de Europa
occidental'®. Sin duda, una clave de esta laguna de estudios se debe a la falta
de documentacién cuantitativa que nos informe de los flujos portuarios del
Cantdbrico, pues s6lo se cuenta con documentacién concejil, regia, judicial,

¢ Scott, Scribner 1996, pp. 113-143.

7 Un balance de la historiografia portuaria atlantica medievales en Andrade, ef al. 2016.
8 Ruiz de la Pefia 1981; Garcia Oro 1987; Sol6rzano, Arizaga 2002; Sol6érzano 2009b.

9 Gautier-Dalché 1979; Ruiz de la Pefia 1989, 1997.

10 Sobre esta cuestion, véanse los trabajos Solérzano 2007-2008, 2009a,2009b,2013,2015;
Andrade, et al. 2016.
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mercedes y privilegios, con la excepcion de las cuentas de los “diezmos de
la mar” o las averias navales del puerto de Bilbao entre 1481 y 1501'". Mu-
cha mds informacién proporcionan las fuentes de los puertos europeos, como
es el caso de los Port books y Brokage Books de Southampton, los Gascon
Rolls, Calender of Fine Rolls, Patent Rolls y Close Rolls, Exchequer rolls of
Scotland, los registros de sentencias civiles y el gran fondo documental de la
Nacién de Espaiia en Brujas, entre otros muchos, cuya relaciéon exhaustiva
excederia con mucho la extension del presente articulo.

2. VENTAJAS Y RETOS DE LA UBICACION GEOGRAFICA
DE LOS PUERTOS DEL CANTABRICO

En los albores del siglo XII, la costa cantdbrica era un territorio absoluta-
mente rural, dominado por los sefiorios laicos y eclesidsticos, y muy aislado de-
bido a su orografia'?. S6lo unos pocos puertos, de muy reducido tamafio, habian
surgido en los siglos altomedievales, como Gijon, Santander, Castro Urdiales,
Zarauz, Guetaria, Irtn..."*. La Historia Compostelana relata que

los campesinos del litoral del Océano abandonaban la costa desde
la mitad de la primavera hasta mediado el otofio o se escondian
en cuevas con toda su familia para huir de las razzias musulmanas
de la costa'.

La guia del peregrino a Compostela describia Galicia como una tie-
rra scasa en ciudades y villas y el obispo de Oporto, Hugo, a su paso por la
costa cantdbrica, no menciona ningtn puerto y refiere el caricter inh6spito y
las dificultades de los caminos debido al mar y los acantilados'®. Sin embargo,
a principios del siglo XIV, habian surgido cincuenta puertos a lo largo de la
llamada Costeira do gran mar d’Espanna, desde Irtin a la Bayona gallega, una
larga costa de 1300 km.

Las condiciones geogrdficas y climaticas del litoral cantdbrico son, en
general, poco favorables para el establecimiento portuario, segtin el modelo que
Braudel sefial6 para el Mediterraneo, ya que es un mar abierto al Atldntico, con

' Ferreira Priegue1988; Gonzdlez Arce 2015; Vitores Casado 2015.

12 Blot 2003; Arizaga, Solérzano 2005; Bengoetxea, Quirds 2006, pp. 147-165; Blair 2000,
pp- 245-270.

13 Solano 2016; Garcia de Cortdzar 1982, pp. 89-111.
' Falque 1994, p. 338.
'S Guia del peregrino medieval 1989, p. 38.
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una geografia abrupta y un clima variable'. No obstante, la costa cantabrica esta
dotada de los requisitos geograficos necesarios para el desarrollo de un puerto,
como son la disponibilidad de zonas arenosas para la carga y descarga de los
barcos, collados que protegen los puertos del azote tanto de los enemigos que
puedan llegar por mar, como de los vientos y borrascas que entran por el oeste,
y, ademads, toda la costa es rica en agua dulce. El litoral del norte peninsular
tampoco es un todo homogéneo, ya que la costa gallega presenta numerosas rias
profundas, mientras que la orla cantébrica es rectilinea con pocos entrantes que
puedan acoger a las poblaciones, siendo la bahia de Santander una excepcion.
Hay que sumar también que los puertos de la costa presentan unas graves caren-
cias de comunicacion con el interior de la Meseta debido al Macizo Galaico y
la cordillera Cantdbrica que llega hasta las estribaciones de los Pirineos. Por lo
tanto, las poblaciones del litoral vieron en el mar su tnica salida posible. La di-
ficultad de conexidén con el interior, hizo del mar una via excepcional —y a veces
unica— de unién entre los puertos del Cantdbrico y la proximidad a este medio
fue un factor fundamental para la eleccion de su asentamiento. Asi nos consta
documentado en la peticion del concejo de Deba de 1343 para reasentar cerca
del mar la villa que habia sido aforada en 1294, debido a que si se situaban en
la ribera tendrian acceso a los cereales y otros mantenimientos'’. Con todo,
en otros casos, el desarrollo de algunas villas quedé truncado a causa de su ubi-
cacion geogréfica junto al mar. Es el caso del puerto de Plencia, que se cre en la
desembocadura del rio Butrén, junto al mar, y estuvo muy determinado por las
mareas, lo que le impidi6 disfrutar de un desarrollo comercial y pesquero ma-
yor. Los peligros de la mar también ayudaron a consolidar la solidaridad entre
las gentes de estos puertos. La cofradia de San Andrés de Castro Urdiales tenia
recogido en sus ordenanzas la obligacién de ocuparse de las personas enfermas
que llegaran a la villa y murieran en ella, debiendo encargarse de la devolucion
del cuerpo cuando se tratara de un vecino de los cercanos puertos de Santander,
Laredo, Portugalete, Plencia y Bermeo:

que por cuanto en esta villa suele haber y hay personas enfer-
mas que vienen por la mar y por la tierra de estos reynos y de
fuera de ellos que son vecinos cercanos a esta villa, en especial,
Laredo, Santander, Portugalete, Plencia y Bermeo y mueren en
esta dicha villa (...) que los dichos mayordomos del dicho cabildo
procuren gente o barco en que llevar los dichos cuerpos o los lle-
ven dos clérigos o cruz de la iglesia parroquial con cuatro hachas
de cera entreguen los dichos cuerpos en las dichas partes'®.

19 Braudel 2001; Coulon, Picard, Valérian 2007.
17 Herrero, Barrena 2000, p. 15.
18 Garay, Ojeda 2003, p. 135.
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En suma, la geografia de la costa cantdbrica no era propicia para la
fundacién portuaria, pero la principal ventaja con la que contaron las villas
portuarias era su ubicacion estratégica en medio de la ruta que unia dos gran-
des complejos maritimos, el Mediterrdneo y el Atlantico, lo que las convertia
en obligado lugar de paso para las embarcaciones del norte y el sur, ademds de
salida natural de las mercancias y las personas del interior peninsular.

MAR CANTABRICO
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Fig. 1. Los puertos del Cantdbrico a finales de la Edad Media. © Solérzano y Cayoén.

3. LA AFIRMACION DEL PODER REGIO EN LA FUNDACION
DE LOS PUERTOS DEL CANTABRICO

La fundacién de puertos en el Cantdbrico se inicid en el siglo XII
como un proyecto especifico de los reyes por crear un embrién de politica
maritima de defensa de la costa y, muy especialmente, un medio de afirmacion
de 1a monarquia frente a los sefiores feudales'. El proceso de implantacion de
villas nuevas comenzé en 1155 con la fundacién formal de Avilés y se multi-
plicé tras la separacion de los reinos de Castilla y Ledn, gracias a la actividad
repobladora de Fernando II y Alfonso IX en la orla costera de Ledn, de Alfon-
so VIII en la de Castilla y de Sancho VI el Sabio en la navarra.

19 Solérzano 2007-2008, 2009a.
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En el reino de Castilla, el enlace de Alfonso VIII con Leonor de In-
glaterra en 1170, hija de Enrique II y Leonor de Aquitania, que inclufa la
Gascuila como dote y el puerto de Santander como arras, necesitaba del for-
talecimiento de la presencia regia en la costa para abrir el reino a los nuevos
horizontes atlanticos y vincularlos con el gran espacios abarcado por el Impe-
rio de los Plantagenet. Alfonso VIII y Leonor comenzaron otorgado fueros a
cuatro puertos de la costa del reino: Santander (1187), Laredo (1200), Castro
Urdiales (1202) y San Vicente de la Barquera (1210). La incorporacién de
Guiptzcoa al reino de Castilla en 1200, que contaba con el puerto de San
Sebastian, fundado por el rey de Navarra, Sancho el Sabio, en 1200, fue refor-
zada por las concesiones forales de Alfonso VIII a Fuenterrabia (1203), Gue-
taria (1209) y Motrico (1209). En todos estos fueros se priman las relaciones
comerciales e, incluso, algunos van acompafiados de privilegios para la ex-
portacién de mercancias desde el interior mesetefio, como es el caso de Castro
Urdiales, en el que los reyes Alfonso y Leonor conceden al mismo tiempo el
Fuero de Logrofio y la exencion de pagar portazgo en Medina de Pomar para
las mercancias de los vecinos:

Absolvo vos concilium de Castro de Urdiales, presens et futurum,
quod de propris rebus vestris et mercaturis quas habeberas sine
aliquo participe, qui non sit de vita vestra, nunquam in perpetuum
detis portaticum in Medina de Pomar. Pretera concedo vobis fo-
rum de Lucronio perpetuo havendum®.

El objetivo era fortalecer el desarrollo del sector profesional de los
mercaderes frente a cualquier competidor externo. Asi, por ejemplo, se pro-
hibia o limitaba la compraventa por menudo o al detalle a los extranjeros,
excepto si habfan obtenido licencia expresa para ello. Esta norma la hallamos
en el fuero de Santander (1187): el que no fuere vecino de la villa no venda al
detalle mercancia de paiios traida por mar, a no ser a los hombres de la villa;
v, si la vendiere a un forastero, pague 10 sueldos®.

En el reino de Ledn, los reyes Fernando II (1157-1188) y Alfonso IX
(1188-1230) también desplegaron enormes esfuerzos por fundar puertos en el
litoral gallego y asturiano, que fueran capaces de neutralizar la influencia de
la mitra compostelana y las sedes episcopales de Oviedo y Mondofiedo, asi
como el de los sefiorios laicos. En Asturias, la primera villa fundada fue Avilés
en 1155, seguida de los puertos gallegos de Noya (1168) y Pontevedra (1169),
aunque pronto pasaron a depender de la sede compostelana. Alfonso IX cred

20 Archivo Foral de Vizcaya, Archivos de Familia, Familia Villaria 2702.
2 Sol6rzano 2002, p. 293.
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Ribadeo en 1182, Viveiro (11907?), Laguardia (ca. 1200), Bayona (1201), Be-
tanzos (1219), La Coruia (1208), el puerto de realengo gallego mds importan-
te, seguido por Llanes (hacia 1225)y Pravia (hacia 1230). Tras la unificacion
de Castilla y Leén en 1230, Fernando III concentré su esfuerzo en la conce-
sioén de privilegios econdémicos y su hijo, Alfonso X, aforé Ortigueira (1255),
con un privilegio con importantes concesiones econdmicas, como la creacion
de una feria y la exencién del portazgo a ciertos mercaderes. A este puerto le
siguieron Cedeira, Puentedeume, Ferrol y Muros en la costa gallega®, y, en la
asturiana, Llanes (1268), Gijén (1270), Valdés (Luarca), Roboredo y Maliayo
(Villaviciosa)®. A Alfonso X se le atribuye la fundacion de Ribadesella, Can-
das y Luanco, y, a caballo entre el siglo XIII y principios del XIV, aparecieron
otras dos villas portuarias: Navia y Ribadesella.

La regién cantdbrica que mds tardd en incorporarse al proceso de
fundacién de puertos fue Vizcaya, precisamente porque era un territorio
sefiorial. Con la creacién de Bermeo en 1236, Vizcaya entrd en las ru-
tas del Atldntico como puerto de embarque de las mercancias del interior.
Sin embargo, la fundacién de otros puertos entre finales del siglo XIII y
principios del XIV, supuso una reduccién de su predominante papel en el
comercio en la costa vizcaina. Plencia se fundaba a orillas del rio Butrén
en 1299, Bilbao en la ria del Nervién en 1300, Portugalete en 1322 al final
de esamismaria, Lequeitioen 1325 en laria del Lea y, Ondarroaen laria del
Artibai en 1327. La competencia entre estos puertos los llevé a cierta es-
pecializacion. Asi, Bermeo, Lequeitio y Onddrroa se concentraron en la
la actividad pesquera. Portugalete compagind el comercio con la pesca y
Bilbao acabd erigiéndose como el gran centro comercial del sector oriental
del Cantédbrico*.

Este proceso de creacion de villas portuarias en el litoral atlantico del
norte peninsular fij6 una nueva organizacion del territorio, presidida por las
villas de realengo, en un espacio que tradicionalmente habia sufrido una fuerte
implantacion sefiorial. Por otra parte, los nuevos puertos servian para engrosar
las arcas regias gracias a las actividades maritimas. El ordenamiento de adua-
nas de los puertos castellanos de las Cortes de Jerez de 1268 permite obtener
una imagen de la jerarquizacién temprana de los puertos del Cantabrico segin
su papel como centros canalizadores del trafico mercantil en el reino. De oeste
a este, estas villas eran San Sebastidn, Fuenterrabia, Castro Urdiales, Laredo,
Santander, Avilés, Ribadeo, Viveiro, Betanzos, La Corufia, Santa Maria de

2 Ferreira 2002, pp. 367-420.
» Ruiz de la Pefia 1981, 1997, pp. 177-192.
2 Garcfa de Cortdzar, et al. 1985, pp. 25-36.
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Ortigueira, Cedeira, Ferrol, Bayona, La Guardia, Pontevedra, Padrén y Noya,
donde ademas se nombra a mercaderes especificos?®.

La fundacién de nuevas villas portuarias se acompafié de la conce-
sién de privilegios econdmicos y medidas proteccionistas, que fortalecieron
las relaciones entre la monarquia y los puertos. Por una parte, los reyes otor-
garon exenciones generales de impuestos a los vecinos. En 1280, Alfonso X
concedid un privilegio a los vecinos de Fuenterrabia eximiéndoles de cual-
quier pecho y pedido, excepto el del diezmo con la finalidad de que se “pueble
mejor”?, Tgualmente, los monarcas ayudaron a consolidar unas élites emer-
gentes, enriquecidas por las actividades maritimas. Por ejemplo, los monarcas
permitieron la mediacién de los mercaderes en los beneficios de la fiscalidad
regia. Uno de los derechos reales mds importantes consistia en la renta de las
ferrerfas. En 1257, Alfonso X arrendo los derechos reales de las ferrerias de la
region cantdbrica, desde Asturias de Santillana hasta Fuenterrabia, por 15.000
mrs. durante cinco afios, a dos mercaderes de Santander, Pero Pérez de Pdma-
nes y Domingo Pérez, quienes mantenian fuertes vinculos con el entorno de
la corte regia, pues éste ultimo era dependiente de don Sancho, abad de San-
tander, electo de Toledo, chanciller y hermano del rey. La preocupacion regia
por el fomento de las actividades mercantiles en los puertos del Cantdbrico
llega hasta finales de la Edad Media. En 1503, Ia reina Isabel I concedi6 a La
Coruia el privilegio de feria franca con una duracién de treinta dias, con lo
que se buscaba atraer a los mercaderes foraneos por medio de ventajas fisca-
les. Este tipo de privilegios suponia un gran impulso a las economias urbanas
de los puertos?’.

Los diezmos de la mar fueron una de las rentas mds sabrosas de la
corona castellana hasta su enajenacién por Enrique IV*. La llegada a Castro
Urdiales, Laredo, Santander y San Vicente de la Barquera de las mercancias
del Atlantico, gravadas con el diez por ciento de su valor, al igual que las que
salfan del reino, suponia una fuente de ingresos de primera magnitud. En este
punto puede verse la competencia entre los puertos vascos y cdntabros con los
gallegos y asturianos cuando en 1448 los arrendadores de los diezmos de la
mar denunciaron el fraude que suponia el desvio de mercancias de los puer-
tos del Cantdbrico oriental al occidental con la finalidad de no pagar por las
mercancias en los puertos aduaneros vinculados a Burgos, que provocaba una
rebaja del 80%, lo que causaba un gran dafio a las arcas regias®.

% Cortes de los antiguos reinos de Leon y de Castilla 1861, p. 74.
% Larrafiaga, Tapia 1993, pp. 8-9.

" Ferreira 1988.

% Diez de Salazar 1983.

® Ibidem, p. 19.
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4. INSTALACIONES E INFRAESTRUCTURAS PORTUARIAS

Evidentemente, la geografia del litoral cantdbrico tuvo una gran in-
fluencia en el éxito de unos puertos y la frustracién de otros. Hubo algunos
puertos cuyo desarrollo quedé frustrado, como fue el caso de Plencia en un
primer momento. En la carta foral de 1299, Diego Lépez V de Haro relataba
que habia ordenado crear Plencia en el mismo lugar donde lo habia hecho
antes su abuelo, Diego Lépez 11, fallecido en 1236, por lo que aquel primer
intento de fundacién debid ser en una fecha anterior a su muerte. Por este
motivo, los concejos se preocuparon por contar con unas infraestructuras de
comunicacion suficientes para disminuir las desventajas de su ubicacién, aun-
que no todos los concejos pudieron disponer de ellas, debido a lo costoso de
su construcciéon y mantenimiento. Las dificultades de comunicacién con el
traspais leonés y las escasas iniciativas por parte de los concejos portuarios
explican el modesto desarrollo de los puertos asturianos, con la salvedad de
Avilés. Este retraso contrasta con el desarrollo de las villas cdntabras y vascas,
muy interesadas en mantener las relaciones comerciales con las ciudades inte-
riores de Vitoria y Burgos.

La mayor parte de los puertos del Cantébrico, a excepcion de los
gallegos, se hallan en la linea de la costa, protegidos en el mejor de los casos,
por un cerro. Pocos fueron los puertos que dispusieron de un muelle y unas
infraestructuras portuarias adecuadas hasta el siglo XV, ya que la carga y des-
carga de mercancias se realizaban por medio de barcas de menor calado, que
trasportaban las mercancias y las personas desde los navios anclados en alta
mar hasta los puertos. Las primeras infraestructuras solidas estan vinculadas
al almacenamiento de mercancias, como lonjas, alfonies de sal, trigo y hierro,
casas del peso. Este tipo de almacenes estd documentado en La Coruiia, Ponte-
vedra, Avilés, Santander, Laredo, Lequeitio, Bilbao, Plencia y San Sebastian.

Sin embargo, sélo las villas portuarias del sector centro-oriental del
Cantébrico, aquel que estaba mds vinculado al traspais burgalés, construyeron
muelles o cays de piedra en el siglo XV, que resultaron ser las mds pujantes
en el comercio internacional. En el siglo XV y principios del XVI, se docu-
mentan los cays o muelles viejos de Santander (1434), San Sebastidn (1440),
Laredo (1460), Bilbao (1470), Avilés (1488), Pasajes (1497), Lequeitio
(s. XV), Guetaria (1500), San Vicente de la Barquera (1500), Portugalete
(1502), Castro Urdiales (1508) y Bermeo (1510), entre otros. En cuanto a los
puertos gallegos, las tnicas instalaciones portuarias son los peiraos, los puen-
tes, que servian de muelle de carga y descarga directa entre la nave y los carros
situados sobre el camino, como se documentan en Vivero, Santa Marta de Or-
tigueira, Cedeira, Neda, Betanzos, Puentedeume, Noya, Padrén, Pontevedra y
Redondela. Respecto a las villas asturianas, salvo en Avilés, no se levantaron
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infraestructuras portuarias hasta el siglo XVI. Sabemos de este muelle porque
la barra del cay tuvo que ser reparada en 1488, ya que se hallaba derruida e
impedia la entrada de los barcos:

De c¢ierto tiempo a esta parte se le ha cerrado e cierra la barra y
canal por donde las dichas naos han de venir e entrar en la di-
cha villa, a cabsa de un cay que de tiempo ynmemorial tenfan, el
qual diz que se les ha desbaratado e derrocado [...] a cabsa de lo
suso dicho estar derribado e desbartado, diz que non pueden entrar
alli naos nin navios ningunos, por non tener agoa que les baste®.

De este modo, la construccion de infraestructuras portuarias en las
villas comprendidas entre Avilés y Fuenterrabia en el siglo XV configuré una
nueva jerarquizacion portuaria, mas dindmica y competitiva en el Cantdbrico
oriental que en el occidental.

5. LA INTERVENCION Y EL CONTROL PORTUARIO DEL ESPACIO COSTERO

Dada la vital importancia del mar para las sociedades portuarias, el
control del espacio maritimo, como area de expansion exclusiva, fue un fac-
tor de éxito de cada uno de los puertos del Cantébrico, que establecieron un
férreo control sobre las aguas del litoral con el objetivo de intervenir sobre el
trafico maritimo y el aprovechamiento pesquero en la rica zona de la estrecha
plataforma continental. Las cartas forales y privilegios posteriores incluyeron
el mar como linde y no como parte de la jurisdiccion de los puertos, lo que
generd numerosos conflictos entre los puertos con el objetivo de controlar la
carga y descarga de mercancias. Asi, la carta foral de Plencia de 1299 delimi-
taba el término jurisdiccional, incluyendo la costa y las aguas:

E otorgobos que ayades por terminos desde como toma el bocal
de Gorliz, ribera de la mar, asta el Como de junto Hermua, dentro,
y dende a Andraca e Albaro de Arribay, e de Gana fasta el termino
de Santa Maria de Barrica, que hes ribera de la mar, con todas las
anchuras y exidos e montes y aguas e lugares que en los dichos
terminos ay asi como don Lope Diaz, mi aguelo, los ubo dado
amojonados quando esta puebla hizo®'.

En 1478, el puerto de San Vicente de la Barquera, por ejemplo, detu-
vo a un vecino del valle de Cabuérniga y quemo su nave por haber descargado
pan y otras mercancias sin permiso del concejo:

% Sanz, Alvarez, Calleja 2011.
31 Enriquez Ferndndez 1988, Doc. 1.
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Los vesinos de la dicha villa de San Vicent venieron e tomaron
e levaron el dicho navio con el dicho pan en su poder; e lo que-
maron por causa de faser la dicha descarga del dicho pan alli, sin
demandar lecencia al dicho concejo de la dicha villa, disiendo que
era fecho en quebrantamiento de los privillejos e usos e costum-
bres del dicho concejo de la dicha villa’*

El control de la jurisdiccion del litoral cantdbrico fue un motivo de
disputa entre los puertos o entre estos y las villas del interior que no disponian
de acceso al mar, e incluso en la frontera de Castilla con los reinos de Fran-
cia y Portugal. Es el caso de la disputa entre Fuenterrabfa y Hendaya por el
control de las aguas del rio Bidasoa que comenz6 a mediados del siglo XV,
cuando el reino de Francia ordend construir una torre en la orilla de la parte
francesa, aunque Castilla entendia que ambas orillas pertenecian a la villa de
Fuenterrabia, ya que al tener la jurisdiccién sobre el rio, también se incluia
toda la tierra que tocaba su agua. As{ lo entendia Castilla:

asy el rio, que llaman de Vidassoa, commo el puerto e mar e figuer
e concha commo se navegan e passan desta parte a la parte de
Francia, es de la corona rreal de vuestra magestad de tiempo inme-
morial a esta parte; e por tal es avido e tenido e por todos conocido,
llevando vuestra alteza los derechos del diezmo viejo e prebostaz-
go e anclage e sysa e lonja e todos los otros derechos que se suelen
e acostumbran a llevar en los otros puertos, syn tener que entender
en ello ni en parte alguna dello el Rrey de Frangia®.

El conflicto se solucioné por una concordia, sellada en 1510, segtin
la cual los vecinos de Hendaya sélo podrian usar la ria para uso personal, pero
en ninglin caso para la pesca comercial. Ademads, los barcos de Hendaya no
podrian usar quilla, lo que les impedia salir al mar. Precisamente, el puerto de
Fuenterrabia también tuvo numerosos problemas con la vecina villa de San
Sebastidn. Uno de tantos se produjo en 1502, cuando Fuenterrabia quiso cons-
truir una torre en la ria para la defensa de su puerto a lo que San Sebastidn se
opuso. Fuenterrabia se quejaba, ademas, de que San Sebastidn obligaba a que
todos los barcos descargaran en su puerto, por lo que siempre estaba mal pro-
veida*. Conflictos similares mantuvieron las villas de Ribadeo y Roboredo,
San Sebastidn con Fuenterrabia y Renteria, Laredo con Santofia, San Vicente
de la Barquera con Comillas, Santander con Santillana, etc., de los que unos
puertos salieron mdas fuertes que otros. Por ejemplo, Santander era un puerto

32 Sol6rzano, Ferndandez Gonzélez 1996, p. 30.
¥ Rodriguez de Diego, Zabalza 2012, p. 61.
3 Ibidem, p. 45.
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privilegiado del Cantdbrico debido a su ubicacion central en el litoral, su gran
bahia, un amplio estuario y su accesibilidad al gran centro comercial de la
ciudad de Burgos. Santillana del mar, capital de la merindad de las Asturias de
Santillana y del Marquesado desde 1445, necesitaba un puerto por el que co-
nectarse con las rutas maritimas y entabl6 un largo pleito con Santander para
controlar el puerto de Suances en la ria de San Martin de la Arena, situado a
unos 15 kilémetros de Santander y, dentro de la jurisdiccién maritima de San-
tander, aunque no terrestre. Santander emprendié un pleito entre 1434 y 1436,
que le confirmé su jurisdiccién y que utiliz6 como puerto adicional, aunque
sobre todo para impedir que Santillana, la capital de la merindad menor del
mismo nombre, se apropiara de él. Esto le asegur6 el desarrollo comercial,
como lo prueba el beneficioso acuerdo entre Santander y la Universidad de
Mercaderes de Burgos en 1453, justo en un momento de fuerte disputa entre
Bilbao y Burgos por el control del comercio atldntico en Brujas.

Otros puertos siguieron el ejemplo de Santander, Laredo y Castro
Urdiales. En 1504, el concejo de San Vicente de la Barquera alegaba que

porque la villa de Santander que esta a diez leguas de la dicha
villa tier privilegios y costumbre de que cinco leguas alrededor de
cada parte, ningiin cargo o descargo ni pesqueria se pueda hazer
en muchos puertos que ay cerca della, y que esto mismo tienen las
villas de Laredo e Castro Ordiales

para defender su privilegio de las cuatro leguas del que habian disfrutado y
que le disputaban los lugares de Ruiloba, Novales, Cébreces y Ruisefiada®.
Asi, los puertos del Cantdbrico crearon unos términos jurisdiccionales que
inclufan tanto la tierra como el mar, que servia para regular la comercializa-
cion de las mercancias a través de sus puertos, aprovecharse de los recursos
pesqueros de bajura y controlar la navegacion de cabotaje.

6. EL PAPEL DE LOS PUERTOS DEL CANTABRICO
EN LA MARITIMIZACION DEL NORTE PENINSULAR

Tras haber analizado los distintos factores fisicos y politicos que im-
pulsaron la constitucién de la red urbana a lo largo del litoral cantdbrico, se va
a analizar en este apartado el proceso de “maritimizacion” del norte peninsular,
es decir, como se incremento la influencia del litoral en la economia del norte
de la Corona de Castilla, fundamentalmente del drea comprendida entre Burgos
y los puertos del sector oriental del Cantdbrico, entre los siglo XIII y XV.

35 Sainz Diaz 1986, p. 198.
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Tras su creacion, al mismo tiempo que se iban consolidando los puer-
tos, los mercaderes actuaron como agentes que generaban y modificaban el
consumo y la produccién de sus poblaciones. Desde el siglo XIII, el comercio
internacional, muy competitivo, estaba en manos privadas. Este comercio es-
taba dirigido por los mercaderes que crearon amplias coaliciones mercantiles
en distintos puertos. La accién de los agentes mercantiles se plasmd, pues, en
unas conexiones interurbanas, que en los siglos XIII y XIV, fueron muy im-
portantes para regular la actividad mercantil en ausencia de instituciones.

Los primeros vinculos comerciales entre los mercaderes del Canté-
brico y los puertos europeos datan de principios del siglo XIII, en concreto,
se documenta el puerto de La Rochelle, en 1224, que era frecuentado por
los mercaderes que navegaban hasta Inglaterra y Flandes™. En estos mismos
afios, aparecen mercaderes de San Sebastidn en los puertos del sur de Inglate-
rra, que se consolidardn aun més desde el matrimonio de Leonor de Castilla
con el rey inglés Eduardo I y la firma del tratado anglo-castellano de 1254. La
rentabilidad del comercio de los puertos del Cantdbrico se evidencié con la
creacién por Alfonso X del diezmo de la mar de Castilla, que gravaba con un
10% todas las mercancias que entraran y salieran por estos puertos®’. Segin
las cuentas del diezmo aduanero de 1293 y 1294, las Cuatro Villas de la Costa
de la Mar habfian recogido mas del doble que las guipuzcoanas, en concreto,
65.508 y 64.973 mrs., respectivamente, correspondiendo a Santander el 46%
de la recaudacién de las Cuatro Villas de la Costa, lo que nos informa que era
el puerto mas activo del Cantdbrico a finales del siglo XIII, antes justo de la
fundacién de Bilbao en 1300, Entre los productos importados se encontraban
mds de cincuenta variedades de pafios, productos alimenticios, quincalleria,
buhoneria, vestidos, adornos, tintes y ganado procedentes de Flandes, Inglate-
rra'y Francia con direccién a los puertos y al interior de la Meseta®. El diezmo
de la mar de 1293 nos informa de las relaciones comerciales entre la costa can-
tébrica y, fundamentalmente, los centros urbanos del Atlantico, como Abbevi-
lle, Arras, Bailleul, Caen, Cambray, Commines, Douai, Gante, Langemarck,
Lille, Lincoln, Montreuil, Parthenay, Poperinghe, Provins, Reims, Rudn, Saint
Omer, Tournai e Ypres; en menor medida se documentan los puertos del Me-
diterrdneo, como Montpellier y Venecia. A partir de la primera mitad del siglo
X1V, se hicieron muy frecuentes las naves del Cantédbrico oriental en el puer-
to de Mallorca, como revelan los registros del “ancoratge”, con la arribada
de cocas de Bermeo, Castro Urdiales, Fuenterrabia, Guetaria, Lequeitio, San

36 Tranchant 2003.

3 Diez de Salazar 1983.

3 Gaibrois 1922; Herndndez 1993.
% Castro 1921, pp. 325-356.
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Sebastidn y Santander®. A finales de esa centuria, en 1385, el 42% de los bar-
cos que arribaban a Londres pertenecian a mercaderes castellanos y a finales
del siglo XV se documentan 480 mercaderes castellanos viviendo en Bristol,
Londres, Southampton y Sandwich. La principal mercancia exportada desde
Inglaterra era la ropa, seguido del grano, el cuero, el pescado, el estafio, piezas
artisticas, joyas y libros, mientras que por los puertos del Cantédbrico salian
vino, especias, aceite, seda, y lana*'. Ademads, los barcos del Cantébrico trans-
portaban mercancias entre Francia, Inglaterra, Flandes, Andalucia e Italia. Las
mercancias importadas por los puertos del Cantdbrico no sélo se distribuian
hacia las ciudades de la Meseta, sino también entre los propios puertos y al-
deas del interior. Asi, en 1527, el mercader Diego Hernandez de Loredo, veci-
no de la Merindad de Trasmiera, comprd, a Dofia Marfa Diaz de Salvatierra y
su hija, unas piezas de cozneos, importadas de Nantes, en la feria de Santiago
de Bilbao, que transportd en una pinaza hasta Santander para venderlas en la
aldea de Loredo y a quienes denuncié después por fraude de calidades®.

Por ejemplo, las conexiones de las Cuatro Villas de la Costa de la
Mar entre los siglos XIII y XV abarcaban (tabla 1), en primer lugar los puertos
del Cantédbrico, desde Bayona hasta Irtn, seguidos por los puertos atldnticos y,
en menor medida, por los del Mediterraneo, infiltrdndose en las rutas catalanas
como transportistas**. Uno de los principales productos comercializados en el
Cantdbrico era la sal, que era suministrada por Galicia, junto con pescado, a
los puertos asturianos y cantabros. Desde el alfoni o depdsito de Santander se
distribuia la sal, desde al menos 1338, siendo junto con Laredo, Castro Urdia-
les y San Vicente de la Barquera uno de los principales centros proveedores de
Castilla para Burgos, Palencia, Carrién, Valladolid, Sahagtn y toda la Tierra
de Campos*, lo que trajo consigo el inevitable enfrentamiento de estas villas
con Salinas de Afiana, conflicto que llega hasta 1535, resultando todas las sen-
tencias favorables al comercio de la sal de los puertos con Castilla*. Junto con
la sal, también se exportaba pescado al interior, en especial a Burgos, que se
proveia de pescado capturado en la costa oriental del Cantébrico*. Desde los
puertos cdntabros, ademds, se exportaban productos de hierro manufacturado
y madera hacia los puertos del Cantdbrico occidental. Por otro lado, los puer-
tos vascos exportaban hierro y lana hacia Cantabria, Asturias y Galicia.

4 Ferrer 2003, p. 116.

I Childs 1978, pp. 154-178; Childs 2003, pp. 55-64.

42 Archivo de la Real Audiencia y Chancilleria de Valladolid, Reales Ejecutorias, c. 395/18.
4 Ferreira 2003, pp. 9-46.

4 Gonzélez Diez 1984, doc. 190bis.

4 Sol6rzano 1995, docs. 8, 15, 146, 147, 148, 195, 196, 198, 200, 205,217,228, 247.

4 Sebastidn 2017, p. 506.
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CANTABRICO ATLANTICO MEDITERRANEO

Castro Asturias, Avilés, Bayona, Abbeville, Aquitania, Barcelona,
Urdiales Betanzos, Bilbao, Arras, Bailleul, Bayona, Cartagena,
(1246-1520) | Candemiro, Cedeira, Borgoiia, Biarritz, Elche, Florencia,

Deva, El Ferrol, Finisterre, | Brabante, Breage Génova,

Fuenterrabia, Galicia, (Cornualles), Bretaiia, Mallorca,

Gijon, Gordén, Grado, Bristol, Brujas, Burdeos, | Montpellier,

Guetaria, Guipizcoa, Puebla
de Hea, Hondéarroa, La
Coruiia, Laguardia, Laredo,
Lequeitio, Llanes, Luarca,
Lugo, Maliayo, Mifo,
Motrico, Munguia, Muros,
Musquiz, Navia, Noya,
Ordufa, Orense, Orifidon,
Oyarzun, Padrén, Pasajes,
Plencia, Pontevedra,
Portugalete, Pravia,

Purdn, Renteria, Ribadeo,
Ribadavia, Ribadedeva,
San Sebastian, San Vicente
de la Barquera, Bermeo,
Santa Marta, Santander,
Somorrostro, Tuy, Valdés,
Viveiro, Vizcaya, Zumaya

Cédiz, Caen, Cambray,
Commines, Capbreton,
Douai, Estaple, Flandes,
Francia, Gante, Gascuiia,
Holanda, Huelva,
Inglaterra, Isla de Jersey,
Irlanda, Langemarck,

La Punta, La Rochelle,
Lille, Lincoln, Montreuil,
Parthenay, Poperinghe,
Lisboa, Londres,
Plymouth, Portsmouth,
Promphill (Kent), Ruéan,
Saint Omer, Southampton,
Tournai, San Juan de
Luz, Sandwich, Sevilla,
Westminster, Zelanda,
Ypres, Zwyn

Murcia, Valencia

Laredo
(1200-1520)

Asturias, Avilés, Bayona,
Bermeo, Betanzos, Bilbao,
Candemiro, Castro Urdiales,
Cedeira, Deva, Ferrol,
Finisterre, Fuenterrabia,
Galicia, Gijon, Guetaria,
Guipuzcoa, La Coruiia,
Lequeitio, Llanes, Luarca,
Malpica, Marin, Mifio,
Motrico, Munguia, Muros,
Musquiz, Navia, Noya,
Ondarroa, Ongallo, Oriiidn,
Oyarzun, Pasajes, Plencia,
Pontedeume, Pontevedra,
Portugalete, Pravia, Purén,
Renteria,

Ria de Arosa, Ribadesella,
Ribadedeva, Ribadeo, San
Sebastian, Santofia, San
Vicente de la Barquera,
Santander, Sevilla, Tuy,
Valmaseda, Viveiro,
Vizcaya, Zumaya

Abbeville, Amberes,
Andalucia, Arras, Bailleul,
Bayona, Beleisa, Biarritz,
Bretaiia, Bristol, Brujas,
Burdeos, Caen, Cambray,
Commines, Capbretdn,
Cornwall, Dartmouth,
Devon, Dinamarca,
Dorset, Douai, Escocia,
Flandes, Francia, Galway
(Irlanda), Gante, Gicala
(Irlanda), Irlanda, Isla de
Morlaix, La Esclusa, La
Punta, Langemarck, La
Rochelle, Lille, Lincoln,
Montreuil, Parthenay,
Poperinghe, Lisboa,
Londres,

Middleburgo, Nantes,
Oporto, Palos, Plymouth,
Portugal, Prusia, Ruén,
Saint Nazaire, Saint
Omer, San Juan de Luz,
Somerset, Southampton,
Tournai, Torca (Irlanda),
Yoella (Irlanda), Ypres

Barcelona,
Cartagena,
Gibraledn,
Granada, Ibiza,
Mallorca,
Marsella,
Montpellier,
Murcia,
Napoles,
Piacenza, Pisa,
Rhodes,
Palermo,
Valencia,
Venecia,
Villefranche
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Santander Avilés, Baracaldo, Bayona, | Abbeville, Alemania, Barcelona,
(1226-1520) | Bermeo, Betanzos, Bilbao, | Andalucia, Arras, Bailleul, | Cataluna.

Candemiro, Castro Urdiales, | Barrameda, Bayona, Cerdena,
Cedeira, Deva, El Ferrol, Bristol, Biarritz, Brujas, Constantinopla,
Finisterre, Fuenterrabia, Burdeos, Caen, Cagliari Génova,
Fuenterrabia, Galicia, (Cerdena), Cambray, Granada,
Gijon, Gordon, Guetaria, Commines, Capbretdn, Mallorca,
Guipizcoa, Fuenterrabia, Conventry, Dartmouth, Marsella,
La Coruna, Lequeitio, Douai, Dover, Escocia, Montpellier,
Llanes, Luarca, Malpica, Flandes, Francia, Murcia, Sicilia,
Mién, Motrico, Munguia, Gante, Langemarck, Talamone
Muros, Musquiz, Navia, Gascuila, Hauenemouth, (Toscana),
Noya, Ondarroa, Ongallo, Inglaterra, Irlanda, Isla Tarifa, Turquia,
Orindén, Oyarzun, Pasajes, de Wight, Jerez de la Valencia,
Plencia, Pontedeume, Purén, | Frontera, La Punta, La Venecia,
Pontevedra, Portugalete, Rochelle, Lille, Lincoln, Villefranche
Pravia, Renteria, Ria Montreuil, Nantes,
de Arosa, Ribadeo, Parthenay, Poperinghe,
Ribadesella, San Martin de | Lisboa, Londres, Oporto,
la Arena, San Sebastidn, Portmouth, Red6n, Rudn,
San Vicente de la Barquera, | Saint Omer, Tournai, San
Santa Marta, Santurce, Juan de Luz, Sandwich,
Tuy, Valmaseda, Viveiro, Sevilla, Southampton,
Vizcaya, Zarauz, Zumaya Ypres, Zelanda
San Vicente | Asturias, Avilés, Baracaldo, | Abbeville, Andalucia, Berberia,
de la Bayona, Bermeo, Betanzos, | Arras, Bailleul, Bayona, Granada,
Barquera Bilbao, Candemiro, Castro | Berberia, Biarritz, Montpellier,
(1281-1520) | Urdiales, Cedeira, Cébreces, | Bretafia, Brujas, Cadiz, Murcia,
Comillas, Cudillero, Deva, |Caen, Coava (Portugal), Venecia

El Ferrol, Finisterre,
Fuenterrabia, Galicia,
Guetaria, Guipuzcoa,

Irdn, La Coruiia, Laredo,
Lequeitio, Llanes, Luarca,
Maliayo, Malpica, Motrico,
Musquiz, Navia, Noya,
Novales, Ondarroa,
Ongallo, Oyarzun, Plencia,
Pontedeume, Pontevedra,
Portugalete, Pravia, Purén,
Renteria, Ribadedeva,
Ribadesella, Ribadeo,
Ruiloba, Ruisefiada, San
Sebastian, Santa Marta,
Santander, Santiurde,
Valmaseda, Viveiro,
Vizcaya, Zumaya

Combe Martin, Capbreton,
Commines, Douai,
Flandes, Francia, Gante,
Gascuiia, Inglaterra,
Irlanda, Isla de Groix
(Bretana), Jerez de la
Frontera, La Punta,
Langemarck, Larache,
Lille, Lincoln, Montreuil,
Parthenay, Poperinghe,
Londres, Portugal, Puerto
de Santa Maria, Rota,
Ruan, Saint Gilles, Saint
Omer, Tournai, San Juan
de Luz, Terranova, Ypres

Tabla 1. Las conexiones interurbanas de las Cuatro Villas de la Costa de la Mar
(siglos XIII-XV). Elaboracién propia.
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En el norte peninsular, los puertos y sus mercaderes constituyeron
instituciones, como la Hermandad de la Marina de Castilla. Los puertos del
Cantébrico acordaron aliarse con un doble objetivo claro: la proteccién mutua
y la prosperidad mercantil. En 1296, se cre6 la Hermandad de la Marina de
Castilla, una institucion que integraba a los ocho puertos mds dindmicos del
Cantébrico -Santander, Laredo, Castro Urdiales, San Vicente de la Barquera,
Bermeo, Guetaria, San Sebastidn y Fuenterrabia- con la ciudad de Vitoria en
el interior alavés. La capital de la hermandad se establecié en Castro Urdiales
y entre los objetivos que marcé su carta fundacional se establecié la prohi-
bicién de comerciar con Bayona en la Guyena inglesa, con Inglaterra y con
Flandes mientras durase la guerra con Francia, asegurar la paz y el comercio
con Portugal, dirimir los conflictos internos de manera pacifica y guardar el se-
forio del rey en la costa. Esta hermandad sirvi6 para fortalecer el papel comer-
cial del litoral cantdbrico oriental, cuyos puertos se erigieron como centros de
intermediacion, al ser la unica salida de los productos de la Meseta del reino
de Castilla y servir a la navegacion de cabotaje que unia el Mediterrdneo y el
Atlantico®’.

A pesar del acuerdo, los agentes mercantiles no podian obviar los
vinculos que mantenian con los puertos bajo autoridad inglesa, Bayona y
Burdeos, que eran muy estrechos desde el XIII, como se manifiesta el salvo-
conducto obtenido por comerciantes y marineros castellanos en 1297 del rey
Eduardo I*, o las treguas, como la suscrita en 1293 entre el rey de Castillay la
comuna de Bayona, o las establecidas por Castro Urdiales, Laredo y Santan-
der, firmada en 1306 y 1309, al igual que hicieron los puertos guipuzcoanos
en 1309, 1311 y 1328. Una peticion del puerto de Bermeo de 1317, dirigida
a al rey Eduardo I en nombre de todas las villas de Vizcaya para que no las
atacasen, a pesar de estar los reinos de Castilla y de Inglaterra enfrentados,
nos informa de que estos puertos del Cantébrico oriental desarrollaron su pro-
pia politica de acuerdos, con el objetivo de sostener su influencia militar o
comercial en los puertos ingleses y franceses, y eliminar la competencia de
otras redes mercantiles, como la Hansa, que podrian haberse beneficiado del
contexto internacional para introducirse en esos mercados.

La institucién de la Hermandad de la Marina de Castilla tuvo una
corta existencia, ya que desde el inicio de la Guerra de los Cien afios, la ac-
cion de las villas portuarias frente al exterior fue asumida por los mercaderes,
que se erigieron en representantes de cada una de las marismas o provingias
marftimas. La neutralidad castellana en la guerra hasta la derrota naval de

47 Sol6rzano 2013, p. 160.
8 Ibidem.
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Winchelsea de 1350 permitié que los mercaderes de la costa cantdbrica hi-
cieran buenos negocios en Flandes, Inglaterra y los puertos de poniente. En
1339, el mismo aflo en que Felipe VI Valois concedi6 ciertos privilegios a los
mercaderes para atraerlos a Normandia®, se crearon hermandades menores
como la de Guetaria, San Sebastidn y Motrico, lo que llevé a una pérdida de la
unidad de accién frente al exterior y a la fragmentacion de la Hermandad de
la Marina de Castilla®. Por parte del rey inglés Eduardo III de Inglaterra, du-
rante los primeros anos de guerra, llevé a cabo una politica prudente respecto
a Castilla al objeto de evitar represalias en Bayona, que le proporcionaba na-
vios de guerra’'. En 1343, Juan IV de Bretafia firmé con los mercaderes viz-
cainos un tratado comercial que abria este mercado a las lanas y hierros. Este
statu quo que beneficiaba a los mercaderes del Cantdbrico se rompi6 en 1350
con la victoria inglesa de Winchelsea sobre el convoy castellano procedente
de Flandes y con el inicio de la guerra de corso de Bayona en la costa del
Cantdbrico™. Asi, la segunda mitad del siglo XIV se iniciaba con los conflictos
con Inglaterra. Al objeto de poner fin a un enfrentamiento que no beneficiaba
a nadie, se establecieron varias concordias. En 1351 y 1353, se acordaron dos
treguas entre el reino de Inglaterra y Toutes Marismes & Costeres de Meer,
Portz, Citees & Villes de la Seignure le Rois de Castelle & du Counte de Vis-
caye, con el fin de hacer prosperar el comercio e impedir que las naves caste-
Ilanas del Cantdbrico apoyaran a Francia. Como vemos, las villas portuarias
miraban por sus propios intereses, firmando sus acuerdos y luego pidiendo el
refrendo del rey, que al final siempre llegaba. Asi sucede con la tregua de 1351
que fue confirmada por las Cortes de Valladolid de 1351:

Alo que me pedieron en rrazon dé la tregua que fue puesta entre el
Rey de Ingraterra e los délas marismas de Castiella e de Guipuza
e délas villas del condado de Vizcaya, que me pluguiesse ende.
A esto rrespondo que me plaze e quelo tengo por bien*

El tratado de 29 de octubre de 1353 fue firmado en la parroquia de
Fuenterrabia por Bayona y los procuradores de Castro Urdiales, Fuenterra-
bia, San Sebastidn, Guetaria, Motrico y Laredo, en representacién de la Her-
mandad, que preveia castigos a los malhechores™. El tratado de Libourne de
1366, rubricado entre Pedro I y el Principe Negro, dividié a los puertos de la

# Sudrez 1959, p. 13.

30 Solérzano 2013, p. 164.

31 Sudrez 1950, p. 7.

32 Ibidem, pp. 38-39.

3 Cortes de los antiguos reinos de Leon y Castilla,p. 7.
3 Rymer 1740, vol. VI, pp. 717-719, 767-771.

ANUARIO DE ESTUDIOS MEDIEVALES, 48/1, enero-junio 2018, pp. 213-242
ISSN 0066-5061, https://doi.org/10.3989/aem.2018.48.1.07



232 JESUS SOLORZANO TELECHEA

Hermandad, ya que una parte de la flota cantdbrica, con intereses en Inglate-
rra, lo apoyd, pero Vizcaya y Guiptizcoa se levantaron en favor de Enrique II
en 1367. Para la mayor parte de los mercaderes del Cantébrico la alianza con
Inglaterra era vital para mantener el comercio con Flandes. Sin embargo, la
alianza con Francia trajo varias victorias navales para los puertos del Canta-
brico que conllevaron la apertura de los puertos atldnticos a las mercancias
castellanas. De este modo, la mala relacién de los puertos del Cantébrico con
Enrique II pasé de la hostilidad a las buenas relaciones. Ciertamente, la alian-
za entre Francia y Castilla perjudic6 seriamente los intereses en Flandes, pero
unos afios después, en 1384, Felipe II de Borgofia confirmé los privilegios de
los castellanos™.

En 1404 y 1407 se sellaron dos grandes acuerdos que comprendian,
por vez primera, a todos los puertos de la Marisma de Espanna con los puer-
tos ingleses de La Gascufia para agilizar las relaciones mercantiles™. Asf, en
ambos aparece una clausula especial que protegia mutuamente a los merca-
deres y navegantes extranjeros, tanto en tiempo de guerra como de paz. En
primer lugar, se establecia que si los reyes de Inglaterra y de Castilla entra-
sen en guerra, los mercaderes y maestres de navios tendrian cuarenta dias
para poder marcharse en paz y, de otra, se acordaba que las villas portua-
rias de uno u otro lado de la frontera debian ofrecer seguridad con fianzas de
que los extranjeros no sufririan ningtin dano. Ademads, estas dos concordias
nos permiten conocer el grado de consolidacién de las relaciones portua-
rias existentes en el litoral atlantico peninsular a principios del siglo XV. La
Marisma de Espanna comprendia cinco provingias o marismas: Guiptizcoa,
Vizcaya, Castilla La Vieja, Asturias y Galicia, representadas por los procu-
radores de los concejos portuarios. El conjunto de puertos con conexiones
mads solidas estaba integrado por las provingias de las marismas de Castilla
Vieja, Vizcaya y Guipiizcoa, mientras que las marismas de Asturias y Ga-
licia aparecian con una menor representacioén. En el acuerdo de 1404, se ha-
Ilaban presentes los procuradores de San Vicente de la Barquera, Santander,
Laredo, Castro Urdiales, Bermeo, Bilbao, Lequeitio, Ondarroa, Motrico,
Deva, Zumaya, Guetaria y San Sebastidn, en nombre de las provincias de
Guiptzcoa, Vizcaya y Castilla Vieja, pero estaban ausentes los de los puer-
tos de Asturias y Galicia, a pesar de estar incluidos en el acuerdo. En la con-
cordia de 1407, las villas portuarias gallegas y asturianas estaban presentes, si
bien con solo tres procuradores en representacion de los puertos de ambas pro-
vincias maritimas. La debilidad de representacién hay que entenderla como

% Sol6rzano 2013, p. 229.
% Soldrzano 1998, docs. 18-22.
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una fragilidad de las relaciones portuarias gallega y asturiana con el sector
oriental del Cantdbrico, salvo los puertos de Avilés y La Corufia. La explica-
cion viene dada por la dualidad existente en Galicia y Asturias entre puertos de
seforio y de realengo. Por una parte, los puertos gallegos de Pontevedra, Noya
o Padrén estaban integrados en la 6rbita del arzobispo de Santiago, mientras
los de Bayona y La Coruiia pertenecian al realengo; en el &mbito asturiano, los
puertos mas importantes, como Luarca, Pravia, Cudillero, Gijon, Villaviciosa,
Ribadesella pertenecian al conde de Norefia, cuyas posesiones limitaban con
las del conde de Ribadeo a través del puerto de Navia, por lo que sélo Llanes
y Avilés eran concejos independientes en este mundo sefiorializado. Por otra
parte, el grado de integracién y colaboracion entre los mercaderes gallegos
fue muy débil, pues nunca constituyeron hermandades similares a las del Can-
tabrico oriental, donde la jurisdiccion del rey daba unidad al litoral, mientras
que en Galicia los puertos del rey debian competir con los sefioriales.

Guerra y diplomacia comercial fueron de la mano, motivo por el cual,
las villas portuarias rechazaban las cartas de marca, ya que perjudicaban el
comercio. A principios del siglo XVI, Bilbao se quejaba de que sus mercados
estaban desabastecidos de productos de primera necesidad que importaban del
extranjero y corria el riesgo de despoblarse, ya que los mercaderes extranjeros
no se atrevian a ir a la villa a causa de las cartas de marca y represalia concedi-
das, ante lo cual la reina dofia Juana ampardé a los mercaderes extranjeros que
abastecian Bilbao y anuld las cartas de represalia®. En 1488, los Reyes Cat6-
licos pidieron al corregidor de Guiptizcoa que informara sobre la costumbre
que tenian Bayona, la Tierra de Lapurdi y Capbreton, de una parte, y las villas
de Fuenterrabia y San Sebastidn, de otra, de no ejecutar las cartas de marca y
represalia en sus territorios®. Esto se debia a los continuos acuerdos firmados
entre las villas guipuzcoanas y las gasconas a lo largo del siglo XV y hasta
entrado el XVI. En 1432, San Sebastidn firmé una tregua de dos anos con
Bayona, Biarritz, San Juan de Luz y Capbretén para que las embarcaciones de
estas villas pudieran entrar y salir de manera segura, incluso en el caso de que
la nave no perteneciera a una de estas villas, el salvoconducto debia respetar-
se si entre la tripulacion hubiera vecinos de estos puertos®. Estos pactos entre
villas particulares del Golfo de Vizcaya eran imprescindibles para la seguridad
del comercio, de ahi su éxito.

Igualmente, el desarrollo econdmico de los puertos del Cantébri-
co hay que relacionarlo, por supuesto, con la expansion de las relaciones

" Enriquez, et al., 2000, p. 1021.
8 Sudrez 1966, p. 444.
% Ayerbe, et al., 2013, doc. 31.

ANUARIO DE ESTUDIOS MEDIEVALES, 48/1, enero-junio 2018, pp. 213-242
ISSN 0066-5061, https://doi.org/10.3989/aem.2018.48.1.07



234 JESUS SOLORZANO TELECHEA

mercantiles y su insercién en los circuitos comerciales internacionales. En el
siglo XV, los mercaderes constituyeron las naciones y los consulados, insti-
tuciones que se encargaron de resolver de una forma mds segura los conflic-
tos, en especial sobre pagos. El establecimiento de colonias de mercaderes y
consulados permiti6 reducir los costes de transaccion, incrementar el nivel
de confianza y de estabilidad emocional de los mercaderes, cerrar acuerdos,
buscar productos, ademds de reforzar la solidaridad entre sus miembros en el
extranjero e integrarse mejor en las sociedades de acogida®. El sistema de co-
lonias y consulados tenia su origen en las ciudades italianas y se adapté muy
bien a los habitos y necesidades de los mercaderes del norte peninsular.

Los mercaderes castellanos aparecieron tempranamente en Brujas.
Los primeros en hacerlo fueron los mercaderes castellanos del Cantdbrico,
que aparecen documentados en el canal del Zwin en 1230. El privilegio mds
antiguo fue concedido el 26 de agosto de 1280 por el conde de Flandes, Guy
de Dampierre a raiz de un problema surgido unos afios antes, cuando los mer-
caderes castellanos y alemanes se habian quejado al conde de los abusos co-
metidos por Brujas en la imposicién de peajes e hicieron un boicot que dur6
dos afios, lo que demuestra que su posicion comercial en Flandes era ya muy
s6lida. Los mercaderes se marcharon a Aardenbourg durante dos afios con una
carta de libertades del conde de Flandes para que no se fueran de Flandes.
Esta carta de libertades sent6 las bases de los futuros privilegios de los mer-
caderes en Brujas, pues les concedia cuatro consules para la defensa de sus
intereses, y les garantizaba la seguridad de las personas y sus bienes, asi como
disponer de un sello®. La colonia recibia el nombre de la Nacidn de Vizcaya
v de la costa marina de Espariia en 1441. La principal mercancia de exporta-
cién desde Castilla fue la fina lana con destino al mercado de Flandes y, de
retorno, la importacién de productos flamencos como los textiles, mobiliario,
tapices y objetos artisticos. En los primeros tiempos de la colonia en Brujas,
los mercaderes y marinos se instalaron en hospederias, donde dormian, co-
mian y depositaban sus mercancias en lonjas, como fue el caso del albergue
de Jacques van der Beurse. Las gentes del Cantdbrico estuvieron asentadas
en torno a la Plaza de la Bolsa hasta 1434. A partir de esa fecha, abandonaron
el régimen de pension y se instalaron en sus propias casas, donde recibian a
familiares, mercaderes, transportistas y marinos durante su estancia en Brujas.
Los vizcainos se asentaron en torno a la llamada Plaza de los Vizcainos y a lo
largo de la Reie, entre el puente de San Juan y el de la Grue y, en 1493, se les
concedid oficialmente esta zona de Brujas como barrio propio para su mayor

% Casado Alonso, 2008, 2010, 2012.

1 Solérzano 2013, 2015, p. 227; Gilliodts-Van Severen 1904, pp. 68-73; Vandewalle 2002;
Rivera 2016.
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comodidad. La nacién de los mercaderes del Cantébrico, la mds antigua, entr6
en conflicto desde los afios cuarenta del siglo XV con los mercaderes burga-
leses asentados en Brujas, que adoptaron el nombre de la Nacion de Esparia.
Esta agrup6 a los mercaderes de Burgos, Sevilla, Toledo, Segovia, Soria, Va-
lladolid, Medina del Campo, Logrofio, Ndjera, Navarrete y otras villas del
interior del reino. Por su parte, la Nacion de Vizcaya y de la Costa de Espariia
integraba a todos los mercaderes de la costa, desde Galicia hasta Guipuzcoa.

La fundacién del Consulado de Burgos en julio de 1494, de la que
iba a depender la Nacién de Espafia en Brujas, complicd las relaciones internas
entre las colonias de mercaderes castellanos, ya que incluia bajo su jurisdiccion
todas las villas comprendidas desde la Merindad de Trasmiera hasta Fuenterra-
bia. Por una parte, los mercaderes del Cantdbrico no tenian ninguna intencién de
estar controlados por los mercaderes burgaleses, y, por otra, éstos no deseaban
depender de los armadores de la costa para el transporte maritimo de la lana®.
Por esta razon, en Bilbao, el primer puerto en importancia del Cantébrico a fina-
les del XV, el concejo, la cofradia de mercaderes y maestres de nao de Santiago
y la Nacién de la Costa de Espafia de Brujas impulsaron el reconocimiento de
un consulado propio con el objetivo de controlar las mercaderias del puerto. En
1495, los Reyes Catdlicos eximieron al Sefiorio de Vizcaya de la jurisdiccion del
consulado de Burgos y en 1499, se delimitaron las 4reas de influencia, quedando
bajo jurisdiccion de la Universidad de Burgos las Cuatro Villas de la Costa de
la Mar, e instituyendo una cofradia para las averias de Vizcaya, Guiptizcoa, las
Encartaciones y Alava. La creacion, en 1511, del Consulado de Bilbao, con
las mismas competencias que el de Burgos, acabd por romper la unidad de ac-
cion de los mercaderes de los puertos de la costa oriental del Cantdbrico®.

Los litigios entre Bilbao y Burgos jerarquizaron aun mas la red por-
tuaria en favor de Bilbao y perjudicaron los intereses del resto de las villas del
Cantdbrico, ya que ambos centros urbanos asumieron la representacion del res-
to de puertos en el extranjero y Bilbao monopoliz6 los fletes. Por ejemplo,
Portugalete se quej6 de que las ordenanzas acordadas entre Bilbao y Burgos
le perjudicaban su derecho de nombrar cénsules de Flandes y en Londres en
nombre de la Nacién de Espafia, asi como los fletes de las naos, que sélo
podrian cargarse en el resto de villas del Cantdbrico cuando se hubieran com-
pletado los fletes de Bilbao®.

Asi pues, el sistema portuario del norte peninsular quedé dividido
entre los puertos con una vocacién claramente comercial e internacional,

2 Gonzdlez Arce 2009, pp. 92-93.
% Guiard 1972, p. 7.
% Hidalgo, et al. 1987, Doc. 30.
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como Laredo, Santander, San Sebastidn y La Corufia, liderados por Bilbao,
y, de otra, los puertos de menor tamafio, que combinaban las industrias de la
pesca con el salazén, que era también un negocio muy rentable.

7. CONCLUSIONES

La estructura portuaria del comercio europeo entre los siglos XIII
y XV se organiz6é de una forma jerdrquica. El armazdn estuvo constituido
por los puertos de las grandes potencias maritimas y econémicas, que eran el
origen y destino de las grandes rutas mediterrdneas y atlanticas, que estructu-
raban el tradfico mercantil internacional. Nos referimos a puertos como Génova
y Venecia en un lado y Londres y Brujas en el otro extremo. En segundo lugar,
existia un nivel intermedio de puertos que actuaba tanto en el dmbito regional,
como en el trafico maritimo internacional, ya que resultaban vitales en un sis-
tema de navegacién muy dependiente del cabotaje y las escalas como forma
de aprovisionamiento e intercambio. Este es el caso de las villas portuarias del
Cantabrico, que siendo puertos del nivel intermedio se constituyeron en polos
de dinamizacion de la regién cantdbrica y en centros nodales del trafico mer-
cantil del reino de Castilla.

En la costa cantébrica se desarrollaron dos conjuntos de puertos, que
no eran homogéneos. Por una parte, se hallaba las villas comprendidas entre
Santander y Fuenterrabia, con una clara vocacion internacional desde su fun-
dacidn, lideradas por Bilbao en la segunda mitad del siglo XV, que podemos
definir como un sistema urbano regional, debido a sus fuertes vinculos eco-
némicos, politicos y socio-culturales con continuidad espacial. Y, de otra, los
puertos entre San Vicente de la Barquera y Bayona, dedicados en su mayor
parte a la actividad pesquera y el transporte maritimo, donde sélo se desta-
can los puertos de Avilés y La Corufa, y que no se integraba en un sistema
urbano regional propio, aunque en su conjunto, establecié vinculos con el
resto de puertos. Asi, podemos concluir que el conjunto del medio centenar
de puertos del Cantédbrico bajomedieval, a pesar de carecer de homogenidad,
resulté un éxito porque se fundamentd sobre una serie de factores clave, tales
como las condiciones geograficas, las infraestructuras y unas sociedades muy
dindmicas, pero también a que, en estos puertos, periféricos por su ubicacién,
la politica y la gobernanza adoptaron unas caracteristicas comunes y distin-
tas de las ciudades del interior peninsular para responder a las necesidades y
condiciones locales, muy influidas por su cardcter de frontera maritima de la
Corona de Castilla.
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