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RESUMEN: Este estudio se centra en los peligros a los que tuvieron que enfrentarse los
marineros del Norte de Castilla, en especial, de San Vicente de la Barquera, Santander, Laredo
y Castro Urdiales, cuatro villas portuarias que durante la Baja Edad Media fueron conocidas
como “Las Cuatro Villas de la Costa de la Mar de Castilla Vieja”. Sin embargo, el trabajo
también se hace extensivo a otras partes del golfo de Vizcaya. El marco geografico utilizado en
este articulo se centra en el Atlantico, aunque también hemos prestado atencion al
Mediterraneo occidental. Hemos recurrido tanto a documentacion publicada como inédita, y la
naturaleza de las fuentes es variada: compilaciones legislativas, literatura de la época,
documentos judiciales (pleitos), imagenes, etc. Nuestro estudio concluye que las condiciones
de trabajo de los marineros y comerciantes fueron muy duras, tanto que frecuentemente lo
pagaban con sus vidas. Pese al alto coste, las actividades comerciales y pesqueras siguieron
practicandose puesto que fueron vitales para el sostenimiento de aquellas villas.
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ABSTRACT: This study is concerned with the dangers faced by the seamen of northern
Castile of the coasts of San Vicente de la Barquera, Santander, Laredo and Castro Urdiales
—four port towns known in the late Middle Ages as ‘Cuatro Villas de la Costa de la Mar de
Castilla Vieja’ [Four Towns of the Sea Coast of the Old Castile]— with other parts of the Bay of
Biscay also falling under its scope. The geographical framework used focuses on the Atlantic,
although attention has also been paid to the Western Mediterranean. The essay draws on both
published and unpublished documents of varied nature: legislative compilations, literature of
the time, court papers (lawsuits), images, etc. Our study concludes that the working conditions
of seamen and tradesmen were very hard, and they frequently paid with their lives. Despite
such high cost, trading and fishing continued, since they were vital for the maintenance of
those towns.
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SUMARIO: 0. Introduccion. 1. El tiempo atmosférico. 2. Los asaltos y robos. 3. Otros peligros
en las travesias. 4. El peligro del mar, una realidad cotidiana en tierra. 5. Conclusiones.

0. INTRODUCCION

El estudio de la navegacion en el mar Cantabrico ha generado una prolifica
bibliografia, tanto en lo referente a cuestiones técnicas como en lo que atafie al modo
de vida de las gentes que vivian del mar'. El estudio que presentamos tiene como

! Sobre el comercio maritimo y la navegacién en general destacan los trabajos de FERREIRA PRIEGUE,
E., Galicia en el comercio maritimo medieval, La Corufia, Fundacion Pedro Barrie de la Maza, 1988;
FERRERIRA PRIEGUE, E., «Mercaderes gallegos de la Edad Media. Una aproximacion pendientey», Semata.
Ciencias Sociais e Humanidades, 2000, Vol. 12, pp. 19-34; AZNAR VALLEIO, E., «La organizacion de la
flota real de Castilla en el siglo Xv» en GONZALEZ JIMENEZ, M. y MONTES ROMERO-CAMACHO, 1. (publ.),
La Peninsula Ibérica entre el Mediterraneo y el Atlantico. Siglos xiv-xv, Céadiz, Sociedad Espafiola de
Estudios Medievales, 2006, pp. 323-340; ORTEGA VILLOSLADA, A., El reino de Mallorca y el mundo
atlantico (1230-1349), La Coruiia, Coedicion, 2008; BOCHACA, M. y TRANCHANT, M., «Du golfe de Gas-
cogne a la Picardie et a la Flandre maritime: le déplacement par mer des hommes et des marchandises a la
fin du xv° siéclen, en CURVEILLER, S. y BUCHARD, L. (publ.), Se déplacer du Moyen Age a nos jours,
Calais, 2009; FERRER I MALLOL, M T., «Notas sobre patrones y mercaderes cantabros en el Mediterraneo
Medieval», en ARiZAGA BOLUMBURU, B. et al. (eds.), Mundos medievales, Vol. 1. Santander Fundacion
Marcelino Botin, 2012, pp. 1307-1319; BoCHACA M., «Sea Travel at the End of the Middle Ages Based
on the Account of the Embassy to Spain and Portugal Given by Roger Machado (1489)», The Mariner’s
Mirror, 2012, vol. 98, n° 4, pp. 436-447; SOLORZANO TELECHEA, J. A. y ANDRADE AGUIAR, A. (eds.),
Gentes de mar en la ciudad atlantica medieval, Logroiio, Instituto de Estudios Riojanos, 2012. El tema de
la violencia en el mar ha sido uno de los més trabajados en las tilltimas décadas, encontramos imprescindi-
bles FERRER I MALLOL, M. T., «Els corsaris castellans», Anuario de Estudios Medievales, 1968, n° 5, pp.
265-338; FERRER 1 MALLOL, M* T., «Transportistas y corsarios vascos en el Mediterraneo medieval: las
aventuras orientales de Pedro de Larraondo (1406-1409)», ltstas Memoria: revista de estudios maritimos
del Pais Vasco, 1998, n° 2, pp. 509-524; FERRER I MALLOL M. T., «Corsarios castellanos y vascos en el
Mediterraneo Medieval», Anuario de Estudios Medievales, 2000, n° 40; AUGERON, M. y TRANCHANT M.
(dirs.), La violence et la Mer dans I'espace atlantique (xif° - XIX° siécle), Rennes, Presses Universitaires de
Rennes, 2004; FERRER 1 MALLOL, M* T., «Corso y pirateria entre el Mediterraneo y Atlantico en la Baja
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protagonistas a los marineros castellanos del norte peninsular que practicaron la pesca,
el comercio y la guerra. El marco geografico en el que se desenvolvieron los
profesionales del mar castellanos durante la Baja Edad Media fue amplio: comprendia
el norte desde Flandes a las Islas Britanicas; se extendia por el sur y el oeste hasta la
Berberia atlantica, y por el este englobaba el Mar Mediterraneo hasta Italia. Estos
fueron, por tanto los escenarios donde se desenvolvieron los episodios que presenta-
mos en nuestro trabajo.

El mar también escondia peligros mortales a los que debian enfrentarse quienes
se atrevian a vivir de él. Por un lado, nuestro estudio se centra en identificar esos
peligros; por otro, analizamos como los marineros hicieron frente a las adversidades
surgidas del mar. En este trabajo analizaremos la naturaleza de los ataques a naves en
el mar; la importancia de los fendmenos atmosféricos y como eran percibidos;
contingencias inesperadas como el fuego en los navios o la aparicion de enfermeda-
des; y por ultimo, actuaciones de la tripulacién que ponian en peligro la mision. Los
testimonios hallados en pleitos, leyes, e incluso la literatura revelan que los marineros
del norte de Castilla fueron testigos excepcionales de las catastrofes en el mar. Su
testimonio resulta muy util y provechoso para el historiador que desea estudiar estos
elementos claves en la vida cotidiana en alta mar durante la Baja Edad Media.

1. EL TIEMPO ATMOSFERICO

De todos los fenémenos relacionados con el peligro en el mar, tal vez los mas
temidos fueron los meteoroldgicos, por imprevistos e inevitables. En una sociedad
marcada por la religion y en la que la ciencia ain se percibia por gran parte de la
poblaciéon como una suerte de metafisica, los fendmenos atmosféricos despertaban
temor y cautela. Por ejemplo, si atendemos a lo que nos narra Gutierre Diaz de
Games en su obra E/ Victorial, entenderemos los miedos que despertaba la niebla en
la tripulacion del navio de Pero Nifio, con Pedro Sanchez de Laredo como su segundo
al mando, mientras se adentraban en aguas del Mediterraneo.

Contegio alli una maravilla a los que tal non avian visto. Viniendo las
galeas remando, costeando la tierra, la mar calma, podria aver fasta Malaga
quanto dos millas, e mediado el mes de mayo, el ¢ielo muy claro, el sol a

Edad Media», en GONZALEZ JIMENEZ, M. y MONTES ROMERO-CAMACHO, 1. (publ.), La Peninsula Ibérica
entre el Mediterraneo y el Atlantico. Siglos xiv-xv, Cadiz, Sociedad Espafiola de Estudios Medievales,
2006, pp. 255-322; AZNAR VALLEIO, E., «La guerra naval en Castilla durante la Baja Edad Media», En la
Esparia Medieval, 2009, n° 32, pp. 167-192; AZNAR VALLEIO, E. «El mar: fuente de conflictos y exigencia
de paz», Edad Media: revista de historia, 2010, n° 11, pp. 63-89. Sobre la actividad pesquera, es necesario
destacar ARIZAGA BOLUMBURU, B., «La pesca en el Pais Vasco en la Edad Mediay, Itsas Memoria, 2000,
n° 3, pp. 3-28; AZNAR VALLEIO, E. «Marinos y pescadores», Medievalismo: Boletin de la Sociedad Espa-
fiola de Estudios Medievales, 2004, n° 13-14, pp. 229-240; ARiZAGA BOLUMBURU, B., SOLORZANO TELE-
CHEA, J. A. (eds.), Ciudades y villas portuarias del Atlantico en la Edad Media, Logrofio, Instituto de
Estudios Riojanos, 2005; ARiZAGA BOLUMBURU, B. y BOCHACA, M., «El mar, espacio de sociabilidad de
las cofradias pesqueras medievalesy, en ARIZAGA BOLUMBURU, B. et al. (eds.) Mundos medievales, Vol. 11.,
Santander Fundacién Marcelino Botin, 2012, pp. 1015-1028.
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sudeste, levantose a desora una niebla muy escura, que venia de contra la

¢ivdad, e vino sobre las galeas, en manera que los de la una galea non veyan a
. 2

los de la otra, aunque estavan bien cerca”.

La subita aparicion de la niebla gris y espesa sorprendio a Gutierre Diaz de
Games, quien recogi6 este episodio como digno de ser contado. Lo sorprendente en
este caso es la explicacion que daban a este fendmeno algunos marineros que ya lo
habian presenciado otras ocasiones; creian que la niebla sibita era inducida por
hechiceros moros cuyo fin era negar la visibilidad a la tripulacion y provocar de ese
modo que los barcos chocaran entre si o encallaran en los arrecifes cercanos’. En
realidad se trata de un fenémeno conocido en la zona provocado por un frente de aire
caliente proveniente del interior que, al precipitarse sobre las aguas frias del mar,
forman la condensacion en forma de niebla muy espesa. Es un fendmeno pasajero
que crea bancos de niebla de forma intermitente, tal como apreciaban los propios
marineros de Pero Nifio.

Sea como fuere, la niebla era un gran peligro para quienes surcaban el mar, en
especial si se trataba de un empresa con varios navios. No solo podia provocar
choques fatales entre las embarcaciones, también impedia a los pilotos conocer el
rumbo que estaban tomando al carecer de referencias visibles con las que orientarse.
Por ello atravesar un banco de niebla no era sencillo; debia hacerse con sumo cuidado
si se queria evitar un accidente. En el caso descrito por Gutierre Diez de Games en E/
Victorial la tripulacion conocia ese fendmeno; sabian que la niebla despareceria al
poco tiempo, como asi fue. Para protegerse de cualquier dafio la tripulacién de Pero
Nifio siguid6 un protocolo. En primer lugar, se dice que los marineros fueron
“desatados” para que, en caso de encallar, pudieran salvar sus vidas y no hundirse con
el navio. Al mismo tiempo, los remeros cesaban de bogar para evitar un choque de
palas o encallar. En segundo lugar, se ordeno a la tripulacion que rezase; si los rezos
se realizaban en voz alta también podian alertar a los barcos cercanos de su presencia,
haciendo las veces de “bocina de niebla” y evitar choques con otras naves. Ademas,
los rezos mantenian a la tripulacion ocupada y tranquila, al mismo tiempo que les
servia de consuelo espiritual en una circunstancia dramatica. En este sentido cabe
recordar que parte de la tripulacion atribuia un origen sobrenatural a la niebla, y por
ello era logico que los hombres medievales se acogieran a la divina providencia, pues
solamente su intervencion podia disolver lo creado con magia y hechizos.

2 Diaz DE GAMES, G., El Victorial, BELTRAN LLAVADOR R. (ed.), Salamanca, Ediciones Universidad
Salamanca 1997, p. 381.

31bid.: ...E algunos marineros que avian visto tal ya otras vezes dixeron que los moros heran fe-
chigeros de aquellas tales cosas, e que ellos lo farian a fin si pudiesen fazer perder las galeas. E que
desatasen los marineros, por si tocasen en alguna roca; mas que fiziesen todos la seiial de la cruz e didi-
xesen oragiones a Dios que los librase de aquella maldad. E que non duraria, e que ayna desfecho. E ansi
fue, que luego subitamente fue desfecha e tornada en nada, e parescio el tiempo claro, e cobraron remos.
E luego vino otra niebla como la primera, e fizieron oragiones e, como ante, fue quitada luego. Podria
durar aquella maldad cada vez media hora.
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Otro fendmeno atmosférico que los marineros castellanos temian con sobradas
razones fueron las tormentas. A finales del siglo XIV y comienzos del XV las
tormentas en el Atlantico fueron frecuentes y de gran intensidad; coincide con el
inicio del periodo denominado “Pequefia Edad de Hielo” y en €l se registran numero-
sos testimonios de catastrofes relacionadas con tormentas. En especial destaca la de
enero de 1362 que se sucedio en el Canal de la Mancha y afect6 a Francia, Inglaterra
y los Paises Bajos y cuya intensidad se ha comparado con fuerzas huracanadas’.

Este escenario resultaba la antitesis de la niebla: si en ésta era necesario que la
tripulacion demostrara sosiego y la paciencia, durante las tormentas imperaba actuar
rapida y decididamente. Un golpe de viento subito o un abrupto embate del oleaje
sobre la nave obligaban al piloto a adaptarse continuamente a una situacion cadtica, y
por ello los hombres en cubierta debian mostrar una gran capacidad de trabajar
eficazmente bajo presion. Las prioridades para el responsable de la nave debian de
estar muy claras, pues en ocasiones debia decidir al mismo tiempo qué era preferible
arriesgar; la vida de sus hombres, la carga, o la nave. En este sentido la experiencia de
los marineros y la confianza mutua eran las dos cualidades més importantes para
sobrevivir.

También era necesario que el capitan o maestre del navio se mostraran en calma
ante su tripulacion y trasmitirles de ese modo la sensacion de que todo estaba bajo su
control. Segiin Gutierre Diaz de Games la costumbre era que el capitan dirigiera a sus
hombres desde el escandelar, una cabina cerrada donde se custodiaban instrumentos
de navegacion de precision, como la brijula. Sin embargo, ésa no es la imagen
deseable; cuando el cronista habla de la actitud de Pero Nifio en mitad de una
tormenta desatada en el Mediterraneo, asegura que su superior se nego a encerrarse en
la cabina, y que fanfarroneaba ante el peligro delante de sus hombres:

El capitan nunca consintio que lo gerrasen a él [en el escandelar], aunque
es costunbre, por quanto la su ¢entina es en el comiengo de la galea, por donde
entran las olas, antes salia a mirar e dezir a los marineros que se maravillava
de qué avian temor, que tan grandes olas fazia un rio quando faze buen viento’.

Es decir, el paradigma de capitan durante una tormenta es el de aquel que acompana a
sus hombres en situaciones criticas, y se expone junto con ellos a los mismos peligros.

En caso de sospechar que se acercaba o formaba una tormenta lo mas prudente
era buscar un puerto o cala en tierra donde refugiarse. Sin embargo ello no siempre
era posible, en especial si se estaba discurriendo por aguas hostiles. En caso de no
poder recalar, era mejor alejar la nave de la costa con el fin de minimizar riesgos
como ser empujados hacia acantilados o zonas de arrecifes cercanas. Asi hizo la
tripula-cién de Pero Nifio cuando ante la tormenta que se avecinaba, los remeros

* FRAGAN B., The Little Ice Age. How climate made History 1300-1850, New York, Basic Books,
2000, pp. 65-66.

> Diaz DE GAMES, G., El Victorial..., p. 394.
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comenzaron a dar remos de luengo, es decir, paladas largas e intensas’. Una vez se
habian alejado lo suficiente, alzaban los artimones (palos situados en la popa) y
calaban o aseguraban los timones de caja (timones laterales situados normalmente a
estribor y cerca de la popa) con el objetivo de que no se soltasen y dejaran al navio sin
direccion. Los pilotos que pasaban a gobernar la nave eran seleccionados entre los
mas fuertes, pues debian aguantar las fuertes sacudidas que impactaban en la parte
inferior del timén.

Si la tormenta no amainaba, se recogian las velas al maximo, incluso se ataban
en lo alto haciendo braguerotes, es decir, utilizando una cuerda o braga que las
asegurara para que ninguna rafaga de viento las desplegara por accidente. También se
ordenaba a la mayor parte de la tripulacion que se refugiara bajo cubierta, donde
debian apuntalar tablas, cerrar fisuras, achicar agua, y asegurar la carga, pues cual-
quier barril o fardo no sujeto adecuadamente podia provocar graves dafios en las
personas y el casco de la nave. Gutierre Diaz de Games nos describe esta situacion
con una fuerte carga dramatica, tanto que la propia tripulacion, consciente de que sus
vidas se hallaban en peligro, prometia hacer peregrinaciones y votos en honor a Dios
y la Virgen de Guadalupe si salia con vida:

Ansi corrieron toda la noche las galeas a or¢a. Con la fuerga, de las
grandes olas, fazia abrir la galea, e fazia mucha agua, tanta que non se davan
vagar los proeles a esgotar toda la noche. E fazia grand escurana e llovia: por
esto heran los marineros en mayor trabajo. E toda la gente fazian oragiones e
votos a Dios e a los santos que los librase, e hecharon romeria para Santa
Maria de Guadalupe’.

La tormenta a la que se referia Gutierre Diaz de Games en ese pasaje tuvo lugar
en el mar Mediterrdneo. Existen algunas noticias sobre temporales de mar en
Barcelona desde mediados del siglo X1V, y estudios recientes indican que en la época
de Pero Nifio la climatologia del Mediterraneo era relativamente apacible, si la
comparamos con el final del siglo XVI®. Aun con todo, el navegante castellano visito
otros escenarios igual o mds peligrosos; en otra tormenta que Pero Nifio y sus
hombres sufrieron entre Saint-Malo e Inglaterra los vientos y el oleaje alcanzaron
dimensiones épicas, segun se desprende de las palabras del cronista: arrezio el viento

8 Ibid., pp. 393-394: E como las galeas fieron desabracadas de la tierra, fullaron que fazia en la
mar grand tormenta, tanta que las galeas se veyan en grand priesa e los marineros quisieran tornar a la
tierra. Mas el capitan les dixo que curasen de poner el mejor remedio que pudiesen, que en la tornada no
fablasen. Los marineros encomenddronse a Dios, e dieron remos de luengo, e guindaron los artimones, e
calaron timones de caxa, e al¢aron velas, e pusieron a los timones fuertes honbres que los governasen e
fuesen sabidores dellos.

7 Ibid,, p. 394.
SBARRIENDOS, M.; MARTIN-VIDE, J., «Los riesgos meteorologicos en Barcelona a través de los regis-
tros historicos (ss. XIV-XiX). Primeros resultados sobre su comportamiento climatico pluriseculan, en

MARTIN-VIDE, J., (ed.) Avances en climatologia historica en Esparia, Barcelona, Oikos-Tau, 1997, pp. 23-
46, p. 35.
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tan fuerte e tan bravo, e levanto la mar tanto, que enbestian las olas por proa fasta
media galea, e fizo girar las galeas por fuer¢a. Venian las olas tan altas como
sierras, la mar cavada’. Bn esas situaciones la nave se hacia practicamente ingober-
nable, y quedaba completamente a merced de los elementos: la madera del casco de la
nave de Pero Nifio comenz6 a crujir y las olas entraban por la popa, con el peligro
subsiguiente de arrastrar hombres, jarcia y otros materiales por la cubierta y tirarlos
por la borda; de hecho una de esas olas arranc6 el copano, la nave auxiliar pequena y
de plc())co calado que empleaban para ayudar en la carga y descarga, que termino en el
mar .

Ante este tipo de circunstancias la experiencia y el buen tino del responsable de
la nave era crucial, pues de sus decisiones dependia el éxito o fracaso de la aventura y
no solo eso; también las vidas de la tripulacion. Era funcion del maestre valorar la
situacion geografica y las caracteristicas meteoroldgicas de la tormenta: aligerar el
peso de la embarcacion lanzando mercancia por la borda repercutia en una mayor
maniobrabilidad, es decir, el piloto podia esquivar mejor obstaculos como arrecifes o
evitar que la nave fuera empujada por el viento hacia los acantilados de las costas. Sin
embargo el maestre también sabia que la falta de peso repercutia negativamente en la
estabilidad de la nave, y que ésta podia volcar facilmente si la tormenta era intensa y
no disponia del suficiente lastre.

La decision de lanzar o no por la borda la carga del navio repercutia en los
beneficios o pérdidas de toda la empresa: desde el propietario de la carga, al duefio de
la embarcacion, pasando por las vidas de la tripulacion. Sin embargo la excusa de
lanzar la carga por la borda en caso de tormenta podia esconder un tipo de fraude: el
de los naufragios forzados en los que los marineros arriesgaban las naves para arrojar
la mercancia que se quedarian sus complices en tierra y que en las Las Partidas se
castigaban con la pena de muerte'".

Para evitar este tipo de abusos, tanto en Las Partidas, como en las leyes de
Oler6n y en la normativa del Consulado del Mar, se otorgaba al maestre de las naves
la capacidad de decision en estas situaciones criticas, pero haciéndole responsable de
sus decisiones. El objetivo era que el maestre fuera consciente de sus acciones, y que
se hiciera cargo economicamente de ellas.

° Diaz DE GAMES, G., El Victorial.., p. 506.

1 1d.: Las olas eran tan fuertes que davan en el costado de la galea, que la querian fazer pedagos, e
toda la fazia sonar. E venian las olas muy grandes por popa, que algunas dellas entravan por la galea.
Estas son muy peligrosas, e arrebataron el cépano donde yva albergado, e levélo a la mar. Ya toda la
gente desesperavan de la vida, e rogaban a Dios que les tuviese merced a las almas. Toda la noche pasa-
ron ansi en grand tormenta, e toda via lluvia, que es una cosa que atormenta mucho a los marineros.

ALFONSO X, Las Siete Partidas, VELASCO PEREZ, L., (ed.), Madrid, 1843 (Edicion facsimil), Valla-
dolid, Maxtor, 2010, p. 468, Partida 5, Titulo 9, ley 10: En el caso de que los marineros, a sabiendas,
dirigiesen la nave por lugares peligrosos, con el fin de hurtar o robar las viguezas que en ellas van, los
que esto hicieren, siéndoles probado, deben morir por ello...
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En cuanto a quién tomaba las decisiones encontramos diferencias entre el
mundo del Mediterraneo y el Atlantico; la tradicion legislativa del Levante figura
como mas restrictiva para el maestre; en el Libro del Consulado del Mar se indicaba
que el patron no puede arrojar ni hacer arrojar hasta que el mercader haya arrojado
ya alguna cosa. Y entonces puede hacer arrojar hasta quedar fuera de peligro'. Es
decir, que la decision tltima recaia en el propietario de la mercancia transportada, por
encima del maestre y del propietario del navio. Ademas, el responsable de la nave
debia pagar la mercancia lanzada de ese modo al mar, aunque no lo hacia en su
totalidad: tan solo pagaba la mitad de su valor'.

Sin embargo, la legislacion no es tan estricta en el caso del Atlantico: en las
Leyes de Oleron se dice que decisiones como salir a navegar en caso de tormenta se
tomaban por mayoria consensuada entre los marineros, si bien el maestre tenia la
ultima palabra y si decidia algo en contra de sus hombres, €l se responsabilizaba de
pagar todos los dafios en caso de que se produjeran'*. En cuanto a la responsabilidad
de lanzar mercancia al mar en caso de tormenta, en las Leyes de Oleron prima la
decision del maestre sobre el mercader: si en el caso del Mediterraneo se requeria que
el mercader tomara la iniciativa ordenando que éste debia ser el primero en arrojar la
carga, en la tradicion legislativa atlantica basta con que el mercader no se niegue para
que el maestre lo haga'”.

En Las Partidas también se deduce que este tipo de decisiones se tomaban con
consenso y por tanto se dice que las pérdidas en casos de tormenta debian ser
asumidas de forma proporcional por los socios de la compaiia, el maestre, el
propietario de la nave y la tripulacion:

Como se debe repartir el dario de las mercancias que se arrojan al mar por
razon de tormenta. Cuando por estar amenazados de un peligro se arrojasen al
mar algunas cosas, como que es en utilidad de todos los que estan en el navio,

12 CAPMANY Y DE MONTPALAU, A. (ed. y trad.), Libro del Consulado del Mar, Barcelona, Camara
oficial de comercio y navegacion, 1965, p. 367, Tit. X1, cap. 94.

13 ARiZAGA BOLUMBURU, B., «La figura del mercader...», p. 323; CAPMANY Y DE MONTPALAU, A.
(ed.), Libro del Consulado del Mar .., pp. 367-368, Tit. X1, cap. 95: Toda mercancia que se arroje de la
nave por temporal o por bastimientos armados, deberd contribuir, por sueldo y libra o besante y el buque
pagara en la echazon por la mitad de lo que valga.

Y SERNA VALLEIO, M., Los Réles d'Oleron. El coutimier maritimo del Atléntico y del Baltico de
época medieval y moderna, Santander, Centro de Estudios Montafieses, 2004, p. 213: ...el maestre deue
tomar consejo con sus marineros e el les deue dezir “sennores, ;qué vos semeja deste tiempo?”, e algunos
y avra que diran “este tiempo non es bueno”’, e aquellos que dirdn “el tienpo es bueno y bello”. El maes-
tre es tenydo desde acordar con la mayoria de los marineros e sy él faze otra cosa, él es tenydo a pagar
todos los dannos de la nao e de las mercaduias que en ella son sy ha de que este es el juyzio en este caso.

15 1bid, p. 215, Una nao carga en burdel o en otro qualquier o avienele que tormenta la toma en la
mar e non puede escapar sy non echan de los aueres que lieuan dentro en la nao, el maestre es tenydo de
dezir a los mercadores: “sennores, non podemos escapar sy non echan destos averes”. E si ay algund
mercader e non responde a la voluntad del maestre, e veyendo el maestre con sus companneros que lo
non pueden escusar, el maestre bien puede echar tanto commo vera con sus marineros...
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mandamos que entre todos ayuden a pagar lo que se arrojo al mar por esta
causa a su duenio, haciéndolo cada uno de tanta parte, segun valiera aquello
que les quedo en el navio. Los duerios de las naves estan obligados a apreciar-
las, también las mercancias y demds cosas que quedasen en ellas, pagando
cada uno la parte que le cupiere, segun fuese la pérdida. Si sucediese que algun
mercader tuviese siervos alli, estd obligado a apreciarlos y pagar por cada uno
de ellos asi como por las demds cosas que le quedasen en el navio: siendo
hombres libres no debe dar nada por ellos'®.

Otro de los peligros que podian ocurrir durante las tormentas era que, pese a
haber embragado las velas en las vergas de los palos para no ofrecer resistencia al
viento, la intensidad de éste fuese tal que se hiciera necesario cortar el mastil. Esta
medida era muy delicada, pues se sacrificaba la fuerza motriz eolica a cambio de
estabilidad durante la tormenta. Talar el palo mayor con un hacha implicaba dafios
irreparables en la nave hasta tocar tierra y, ademas, obligaba a los marineros a utilizar
los remos durante el resto del trayecto.

En caso de conservar el mastil (pues era facil perderlo durante la tormenta), un
carpintero podia reincorporarlo a la nave, pero con algunas dificultades y limita-
ciones. Este tipo de arreglos han quedado reflejados en algunas imagenes de las
Cantigas a Santa Maria en las que aparecen dibujadas naves que perdieron su mastil
en tormentas (dibujos de las cantigas 112, y 172)"". Dichas iluminaciones son ttiles
para comprender la forma en la que los marineros efectuaban reparaciones en alta
mar: si se observan con detalle, es posible distinguir abrazaderas de madera en los
mastiles que sirven de refuerzos con los que mantener erguidos los mastiles.

El hecho de que la tripulacién invirtiera tiempo y recursos en reparar el mastil y
las antenas mientras se hallan en el mar demuestra la importancia que tenian estos
elementos para llevar a cabo una correcta navegacion. Y al mismo tiempo, ese interés
nos pone de manifiesto la gravedad de la disyuntiva en la que se hallaba el maestre
ante su responsabilidad de ordenar cortar o no el mastil.

Tanto en Las Partidas como en las Leyes de Oleron se especifica que los gastos
ocasionados por cortar el mastil debian ser compartidos y el mercader propietario de
la carga debia pagar una parte al propietario de la nave. En el derecho castellano se
indica como Unica condicion para compensar al propietario de la nave que el mastil
haya sido cortado por el hombre (si fuera arrancado por los elementos, el tinico
responsable seria el duefio de la nave), mientras que en la compilacion atlantica se
indica que, antes de ejecutar su decision, el maestre debia advertir a los mercaderes
que el méstil iba a ser cortado'®.

16 ALFONSO X, Las Siete Partidas..., Partida 5% tit. 9, ley 3.

MENENDEZ PIDAL, G., La Esparia del siglo xiil leida en imagenes, Madrid, Real Academia de la
Historia, 1986, p. 224.

18 ALFONSO X, Las Siete Partidas..., Partida 5% tit. 9, ley 4; Los mercaderes deben partir entre si el
dario del mastil, cuando lo cortan por evitar la tormenta. Si se levantase un viento fuerte de modo que
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Las tormentas también constituian un gran peligro para las flotas compuestas por
varias naves, pues durante el temporal era facil que los barcos se dispersaran. Una
embarcacion aislada del resto corria mucho peligro si discurria por mares bajo el
control de potencias enemigas: podia atraer la atencién de piratas o corsarios que
aprovecharian sin dudar la vulnerabilidad de la embarcacion para asaltarla y robarla;
de ahi la importancia de viajar conjuntamente y minimizar los riesgos.

Gutierre Diaz de Games describe que la flota de Pero Nifio se disolvio tras una
tormenta que sucedié cerca de Cornualles'’. Los castellanos en ese momento se
hallaban en una aventura militar dentro del contexto de la Guerra de los Cien Afios;
Pero Nifio, como aliado castellano de Francia uni6 sus fuerzas con las de Charles de
Savoisy, formando de ese modo una flota de cinco naves, cuyo fin era hostigar las
costas bajo dominio inglés. Sin embargo, acabada la tormenta, se tardo medio mes en
reunir de nuevo a todas las naves en las islas Abrevack: ...e vino la galea a una ysla
que llaman Brabarac. Alli surgio la galea del capitan, e lango dancora. Bien avia
menester la gente de folgar: hera ya la vispera, e queriase poner el sol. Aporto alli
una de la galeas de mosén Charles: hera la que avian visto al alba. E tardaron bien
quinze dias que non se juntaron todas ¢inco.

Una vez la tormenta amainaba, la tripulacion aun debia realizar algunos trabajos
importantes antes de descansar. Con la mayor premura posible era necesario
recuperar toda la mercancia posible que hubiese terminado en el mar, asi como la
jarcia (cables, cuerdas, aparejos, cables, redes) y cualquier resto de madera aprove-
chable para utilizarlo en las reparaciones. Esta tarea debia efectuarse rapidamente,
puesto que los materiales y mercancia abandonada en alta mar se consideraba res
nullius y pertenecia a quien primero la encontrara®. Por ello, si la mercancia llegaba a
tierra antes de recuperarse, era facil que la tripulacion entrase en conflicto con los
habitantes de aldeas o villas cercanas que reclamaban para si la mercancia que habia
sido arrastrada hasta sus poblaciones. Esto mismo sucedi6 en 1321 cerca de
Cornualles, cuando la nave de un mercader bilbaino tuvo que ser abandonada a su
suerte en el mar por una tormenta. Al poco tiempo del suceso el mercader tuvo noticia
que unos vecinos de Lysard habian hallado una nave cargada de telas, joyas y otras
mercancias a la deriva en el mar, sin nadie a bordo*'. Logicamente, el mercader

hubiese tormenta en el mar, y se temiese algun peligro, por lo que cortasen el mastil o derribasen la
antena con la vela y se perdiese, esta pérdida deben pagarla entre todos al duerio de la nave, pero si lo
derribase el aire o se perdiese por otra ocasion, no estan obligados a pagar nada;, SERNA VALLEJO, M.,
Los Réles d’Oleron..., p. 215: Viene algunas vezes que vn maestre de vna nao que taja el mastel por
futerca de tienpo el deve llamar los mercadores sy (tachado) los ay en la nao et mostrargelo primero que
lo taje e dezirle les que convyene de tajar el mastel para salvar la nao e las mercaderias. Ello deve ser
contado sueldo por libra asi como echazon e develo partir por todos los mercadores e estos averios se
deven contar antes que la nao se descargue...

1 Diaz DE GAMES, G., El Victorial, p. 507.
20 ARizAGA BOLUMBURU, B., «La figura del mercader. . .», p. 323.

2IEGUILUZ ORTIZ DE LATIERRO, F., Veinticinco afios de fricciones en el comercio maritimo cantd-
brico 1301-1325, Vitoria, Institucién Sancho el Sabio, 1978, pp. 107-108.
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reclam6 aquella nave y mercancia como suyas, lo que derivd en una investigacion
internacional para dirimir a quién pertenecia la nave y su carga.

2. LOS ASALTOS Y ROBOS

La capacidad de los marineros castellanos no solamente era puesta en valor por
la naturaleza adversa: también la avaricia y la venganza del ser humano suponia un
desafio para quienes se adentraban en el mar. El peligro de ser asaltado y robado
durante una travesia fue una constante durante la Baja Edad Media. Por ello los
maestres y las tripulaciones de los navios tomaban medidas preventivas cuando
viajaban a zonas extranjeras, tales como la Berberia, Francia, Flandes o Irlanda. Eran
reinos extranjeros, algunos incluso rivales, y en ellos los castellanos no podrian hacer
valer la justicia de Castilla en caso de conflicto legal, sino que deberian lidiar con las
instituciones de las poblaciones locales. Esta situacién podia dejar a los pescadores y
comerciantes en desamparo y vulnerables, y por tanto, las posibilidades de perder la
nave y carga eran muy altas.

Muchos marineros aprovecharon esta situacion para obtener beneficios econo-
micos. A veces ciertos individuos atacaron navios de sus propios compatriotas con el
fin de hacerse con bienes y riquezas. Existen algunos casos de asaltos producidos
entre marineros vascos. Juan Pérez, un vecino de San Sebastian, ataco a un convecino
llamado Luzurriaga en las costas del Mediterrineo®. Otro caso similar fue el de
Pedro Ibafiez de Zurbaran, que rob6 la nave a Martin Ochoa de Larrea, ambos
vecinos de Bilbao™.

Otras veces no llegaron a emplear la violencia contra sus compatriotas, pero si se
aprovechaban de las circunstancias de vulnerabilidad de sus compafieros en su propio
beneficio. En 1498 Juan Tovanes, un vecino de San Vicente de la Barquera, fue
capturado por musulmanes en Larache mientras volvia de pescar en los caladeros de
la Berberia, entre las Islas Canarias y Cadiz. En este caso las autoridades locales
musulmanas le llevaron preso junto con su tripulacion al Castillo de Sanche, pero
respetaron la carga y la nave, una carabela que dejaron atracada en puerto. Sin
embargo, otros dos hombres castellanos, Juan Pérez Mateos, vecino de Huelva, y
Diego Martin Julian, vecino del Puerto de Santa Maria, aprovecharon la desgracia de
su compatriota y robaron la carabela de Juan Tovanes para posteriormente vender las
trescientas docenas de pescado que habia capturado™.

22 BazAN DiAz, 1., Delincuencia y criminalidad en el Pais Vasco en la transicion de la Edad Media
a la Moderna, Vitoria-Gasteiz, Departamento de Interior, 1995, p. 458.

23 ARizZAGA BOLUMBURU, B., «La figura del mercader... », p. 324.

#* Archivo General de Simancas [en adelante AGS], Registro del Sello de Corte [En adelante RGS]
Diciembre 1498, fol. 284, Juan de Tovanes, vegino de la villa de Sant Bigente de la Barquera nos hiso
relagion etc. disiendo que podya aver tres meses poco mas o menos que vinyendo el con una caravela
suya de veynte toneles de Berberia con tresientas dosenas de pescados e llegando con ella al traves de
Larache, que es en el Reyno de Fez dis que salieron a el ¢inco huestes de moros e le cabtyvaron a el e a
dos comparieros suyos que yvan con el e los llevaron al castillo del Sanche e alli le secrestaron e los suyos
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Sin embargo, en la mayor parte de los ataques y robos producidos en el mar de
los que tenemos constancia estaban implicados extranjeros. Estas agresiones se daban
en puertos fronterizos del reino; asi los pescadores Gonzalo Sordo, Pedro Bravo,
Rodrigo de Valles, Juan de Estrada y otros vecinos de San Vicente de la Barquera
fueron atacados en 1494 por Diego Fernandez, un subdito de Juan 1 de Portugal
mientras se hallaban salvos e seguros con las dichas chalupas en la baya de Cadyz.
El ataque, segun los agredidos, se produjo con violencia estando con sus chalupas en
la Bahia de Cadiz, cuando iban a pescar a Berberia, Diego Ferndndez, vecino de la
villa de Ardila [Portugal], con ayuda de una carabela armada, les robo todo cuanto
tenian, hiriendo a unos y llevando presos a siete de ellos™. El hecho de que los
portugueses atacaran a los vecinos de San Vicente de la Barquera no parece ser casual;
a tenor de la documentacion los agresores sabian a quiénes debian abordar, pues
disponian de una carta de marca sobre los vecinos de San Vicente de un robo anterior.
Probablemente, aunque esto se trata de una mera hipoétesis, los portugueses tuvieron
noticia a través de sus redes de informacion (vecinos, familiares o navegantes que se
hallaban en la Bahia) de que vecinos de San Vicente se hallaban en las inmediaciones
y aprovecharon la ocasion para hacer valer su carta de marca. Nos parece
sorprendente que el ataque tuviera por escenario la propia Bahia de Cadiz, territorio
castellano, pero esta situacion evidencia el peligro constante al que estaban sometidos
los comerciantes y pescadores, ya que el enemigo podia atacarles cerca de puertos
supuestamente seguros.

En nuestras investigaciones hemos comprobado que en ocasiones los asaltantes
y los asaltados ya se conocian por negocios anteriores. Asi, en 1514 otros vecinos de
San Vicente de la Barquera fueron sorprendidos en la bahia de Bantry (Ventris), en el
suroeste de Irlanda, por Duncan de Gulian y sus hombres, quienes les robaron todo
cuanto llevaban encima (incluidas ropa y comida) y condujeron a una montafia donde
fueron abandonados a su suerte”®. La lectura de los testimonios que se tomaron en el
pleito interpuesto por los vecinos de San Vicente, permite averiguar que Duncan de
Gulian no era un desconocido para ellos, pues uno de los testigos, Sancho Gutiérrez
del Texo, asegurd que los vecinos de esta villa [San Vicente de la Barquera] van cada
anio al dicho Reyno de Yrlanda en sus navios e el dicho serior [de Viaran y Ventris]
los asegura, e les llevava por cada navio ¢iertos ducados por los que los asegura.
Duncan de Gulian resultd ser el hijo del sefior de Viaran y Ventris, y como tal fue

e que quando los catyvaronn la dicha caravela con el dicho pescado e con sus aparejos de ella quedo
amarrada. E que quedando asy dis que venieron Juan Peres Mateos, vegino de Huelva e Diego Martyn
Julian, vegino del Puerto de Santa Maria, e llevaron e robaron la dicha caravela con el dicho pescado e
lo vendieran por fuerga e contra su voluntad.

25 BLANCO CAMPOS, E., ALVAREZ LLOPIS, E. y GARCIA DE CORTAZAR, J. A., Documentacion referen-
te a Cantabria en el Archivo General de Simancas. Seccion Camara de Castilla. (Afios 1483-1530),
Santander, Fundacion Marcelino Botin, 2005, doc. 56, p. 56; AGS, Cémara de Castilla, Pueblos, leg. 17.

%6 AGS Camara de Castilla. Pueblos. leg. 17, doc. 360; BLANCO CAMPOS, E., ALVAREZ LLOPIS, E. y
GARCIA DE CORTAZAR, J. A. Documentacion referente..., doc. 458, p. 296
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identificado en el proceso judicial’’. Sin embargo, pese a asegurar tener carta de
seguro, aquella vez los de San Vicente fueron atacados por quienes en otras ocasiones
los habian protegido, lo cual fue entendido como un acto de agresion, maxime si
tenemos en cuenta que el reino de Irlanda se hallaba en ese momento en paz con
Castilla.

El mejor método para no ser atacado era evitar el conflicto, es decir, huir de
naves extraias y tratar de no ser detectados por posibles enemigos. Con ese fin el
maestre situaba a ciertos marineros en lugares estratégicos dentro de la nave desde los
cuales poder avistar cualquier peligro. Si la nave era lo suficientemente grande, podia
situar a varios centinelas al mismo tiempo, normalmente en la proa (parte delantera) y
en la popa (posterior). El cometido de estos guardias era detectar cualquier indicio de
alarma y avisar inmediatamente al maestre y a la tripulacién para tomar las medidas
necesarias; esta figura queda recogida el Libro del Consulado del Mar, en el cual se
contemplaba una serie de castigos para aquellos marineros que desatendieran las
labores de vigilancia. Asi, por ejemplo, se estipulaba que:

...51 los que estan de centinela navegando se duermen en la guardia, no deben
beber vino todo aquel dia. Si los que estan de guardia en playa o en puerto, o en
abrigadero, siendo en tierra de amigos, se durmieren en la vela, no deben beber
vino en todo aquel dia ni tomar companage (fiambre). Y si se durmieren los de
la guardia estando en tierra de enemigos, si es marinero de proa, debe perder el
vino y el companage de aquel dia, y ademas sera azotado, desnudo, por toda la
tripulacion, y zambullido al mar por tres veces, con la tirsa del penon. Pero
queda al arbitrio del patron y del contramaestre aplicarle cualquiera de estos
dos castigos. Y si es de popa debe perder el vino y todo el companage de aquel
dia, y se le echard desde la cabeza a los pies una cubeta de agua®.

Como puede observarse, las penas variaban en funcion de la responsabilidad del
puesto de vigia, siendo mucho mas duras para los centinelas situados en la proa del
navio. Conviene tener en cuenta que también se castigaba la reincidencia, asi, si se
sorprendia durmiendo una tercera vez al centinela mientras estaba de guardia, se le
confiscaba la paga que debia obtener durante todo el viaje.

Aquellos que eran elegidos como vigilantes dentro de la nave no solamente
debian avisar de la existencia de naves en las cercanias. También debian saber
detectar elementos en el entorno que pudieran ser indicativos de un peligro natural.
Un cambio repentino de la direccion del viento o la temperatura podian ser indicios de
que la nave atravesaba una zona de bajas presiones y amenazaba tormenta; rompien-
tes en la superficie oceanica significaba peligro de arrecifes; luces de fuego en las
costas podian ser poblaciones costeras; y junto a ello debian calcular la direccion y

7 AGS Cémara de Castilla. Pueblos. leg. 17, doc. 360, en toda la tierra de Yrlanda es avido e
thenydo el dicho Duncan por hijo legitimo del dicho sefior de Viaran y es mayorasgo de los hijos que el
tiene y por todos los esparioles lo tienen por tal su hijo.

8 CAPMANY Y DE MONTPALAU, A. (Ed.), Libro del Consulado..., pp. 114-115, titulo 1, cap. 250.
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fuerza tanto del viento como de las corrientes marinas. Si el vigia no era consciente de
aquellas sefiales, podia estar dirigiendo la nave y su tripulacion hacia su perdicion.

3. OTROS PELIGROS EN LAS TRAVESIAS

Aunque las tormentas y los ataques fueron los dos peligros que figuran en mayor
niamero en la documentacién consultada, existieron otras contingencias que
igualmente merecen consideracion. Una de ellas fue el fuego, el cual podia ser
causado de manera fortuita por la caida de algtn farol que sirviera de luz en la noche,
o ser provocado por naves enemigas. Un incendio a bordo podia extenderse muy
rapidamente, en especial si se transportaban mercancias combustibles, tales como
fardos de lana, pafios o aceite. Una vez producido, o bien se extinguia a tiempo, o se
evacuaba la nave. Aunque no hemos hallado este tipo de accidente documentado en
naves castellanas, si que queda reflejado en algunas imagenes de la época, como la
Cantiga 35 de Santa Maria en la que se habla de un fuego sibito que quemo unos
fardos de lana en unas naves que viajaban por el mar. Pese a que la fuente literaria
atribuye un origen divino a ese incendio, este episodio demuestra que el fuego fue
uno de los peligros mas temidos por los marineros durante sus travesias™ .

También podia suceder que parte de la tripulacion decidiera desobedecer al
maestre o capitan y obligar a sus superiores a tomar otro rumbo o recalar en tierra.
Esta contingencia, que hoy en dia conocemos como amotinamiento, también se dio
en la época medieval. Para el responsable de la nave, era indispensable que se
respetara la cadena de mando y no se cuestionara la jerarquia durante la empresa.

Probablemente el episodio de amotinamiento en el mar mas conocido durante la
Edad Media fue el protagonizado a comienzos del siglo XV por la tripulacion del
Grace Dieu, el navio militar de mayor dimension construido por los ingleses en la
Edad Media. Las causas de aquel motin fueron varias, por un lado el propio caracter
militar de la flota: hubo quejas porque se anotd en una lista los nombres de los
marineros. Esta medida podia interpretarse como una forma de identificar a los
desertores, en caso de que los hubiera, y provocd enfrentamientos entre algunos
marineros y los comisarios del rey. A ello debemos sumar otros elementos que
provocaron el malestar de la tripulacion como el mal tiempo, el hacinamiento, el
desabastecimiento y la prohibicion expresa de descansar en tierra, entre otras. Este
clima de descontento estalld en alta mar, cuando algunos hombres del Grace Dieu
optaron por enfrentarse a sus superiores y obligarles a recalar en la aldea de St. Helen,
en la Isla de Wight, donde en aquel momento se celebraba la festividad de Santo
Tomés Apostol™.

% MENENDEZ PIDAL, G., La Espaiia del siglo XIII.., p. 224.

3 RosE, S., «Henry V’s Grace Dieu and munity at sea: some new evidence», The Mariner’s Mirror,
1997, vol. 63,n° 1, pp. 3-7.
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También encontramos un ejemplo conocido en el ambito castellano que
podriamos encuadrar como amotinamiento: en las Cantigas de Santa Maria (Cantiga
193) se relata como un mercader navegaba junto con unos hombres de armas en un
navio con direccion a Tunez. Las riquezas con las que viajaba aquel mercader fueron
objeto de envidia de los compaiieros del comerciante, quienes confabularon contra €l
y, aprovechando su superioridad numérica dentro del barco, le ataron una piedra al
cuello y lo arrojaron por la borda para que se hundiera y pereciera ahogado®'.

Estos episodios sugieren que en el imaginario colectivo medieval existia cierta
cautela o precaucion con los compafieros de viaje desconocidos. El peligro por tanto
no solamente se hallaba fuera de la embarcacion, también podia encontrarse dentro de
ella. Para evitar cualquier conato de motin, como mal comportamiento o peleas entre
los marineros, la legislacion referente a la convivencia en el mar otorgaba poder al
responsable de la nave para expulsar al marinero insurrecto de la embarcacion y
contratar a otro nuevo’-.

Las discusiones y violencia también podian darse entre conocidos por rencillas o
disputas internas. En mayo de 1492 dos marineros de San Vicente de la Barquera
tuvieron un percance mientras faenaban en agua de Anyfee y las Barrosas, en la
Berberia; al parecer Pedro Felices, maestre de una pinaza, se sinti6 molesto con Juan
del Corro y, seyendo el dia muy claro, e syn tormenta de viento ni de mar alguna, e
estando los marineros que en la dicha pinaga estavan todos o la mayor parte de ellos
dormyendo |[...] viniera dentro en una pinaga en la qual yva por maestro el dicho
Pedro Felizes todas la velas al¢adas, corriendo a mas no poder a la dicha su pinaga
[de Juan de Corro] a donde estava manclada e posada, e le dieran grand golpe por el
quartel de realtrabes de la bonba, del cual dicho golpe toda la dicha su pinaca se
abriera e fuera al fondon con todos sus aparejos™. El mal ambiente entre los dos
marineros ya se percibia momentos antes del abordaje. En el pleito se afirma que

31 LATORRE RODRIGUEZ, M. I, «Relacion de la Cantiga n° 193 con dos milagros de la época», Alca-
nate, 2008-2009, V1, pp. 265-279; la ilustracion a la que se refiere la cantiga puede verse en MENENDEZ
PDAL, G.., La Esparia del siglo xiil..., p. 224. Existe otro motin que hemos detectado, llevado a cabo en
aguas del Golfo de Vizcaya en 1397. En este episodio el mercader catalan Bernard Fons, y dos mercaderes
mas llamados John Mercer y Bartolomew terminaron siendo arrojados al mar por su tripulacion cuando se
dirigian a Valencia desde Flandes. En este caso los amotinados, naturales de las islas britanicas en su
mayor parte, fueron arrestados y castigados por las autoridades inglesas cuando vendian sus productos.
CHILDS, W. y ONEILL, T., «Overseas trade», en COSGROVE, A., A new History of Ireland, 1i Medieval
Ireland, Oxford, Clarendon Press, 1987, pp. 492-524; Calendar of Inquisitions Miscellaneous 1392-1399,
London, Her Majesty's Stationery Office, 1963, pp. 101-102, doc. 220.

32 SERNA VALLEJO, M., Los Réles d’Oleron..., p. 214: Unos marineros se alogan con un maestre e
ay algunos que salen fuera de la nao syn ligengia del maestre o reniegan o dizen palabras malas o fazen
peleas o contiendas e ay algunos que son feridos, el maestre non es tenydo de fazerlos guarir nyn proveer
los de ninguna cossa, antes los puede echar fuera de la nao e alogar otros marineros en su lugar. E si mas
cuestan los marineros que aloga, el maestre en lugar dellos, ellos los deven pagar...

33 SOLORZANO TELECHEA, J. A., VAZQUEZ ALVAREZ, R. y ARiZAGA BOLUMBURU, B., San Vicente de
la Barquera en la Edad Media. Una villa en conflicto, Santander, Fundacién Marcelino Botin, 2003, doc.
40, p. 310.
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algunos hombres de Pedro Felices pidieron a su maestre que no persiguiera a la
pinaza de Juan del Corro. No obstante, Pedro Felices, sintiéndose desafiado contesto:
veamos sy se a de faser lo que yo quisiere y a continuacion orden¢ dirigirse hacia la
pinaza rival mediante las palabras govierna derecho aquella pinaca® . Las consecuen-
cias fueron el hundimiento de la nave y una pérdida econémica estimada en 40 000
maravedis de los que el acusado tuvo que pagar 30 000.

Existieron otros peligros de los que no fueron conscientes los marineros y
comerciantes. El desempefio de la actividad maritima y comercial en tierra obligaba a
los profesionales del mar a interactuar con otras gentes en espacios de sociabilidad.
Muelles, mercados y tabernas, servian como lugares en los que aderezar o reparar las
naves, comerciar y reclutar marineros o descansar. En estos puntos confluian gentes
de diversos lugares y condiciones, y por tanto constituian potenciales focos donde
contraer enfermedades sin ser consciente de ello.

Desde mediados del siglo XIv se sucedieron por toda Europa una serie de
epidemias endémicas que desde finales del siglo XIX y principios del XX se asociaron
a la peste bubdnica por presentar sintomas mas o menos similares a dicha enferme-
dad®. Tradicionalmente la virulencia y rapida expansién de estas plagas se explicaron
por la presencia de ratas portadoras de pulgas infectadas por una variante muy
virulenta del patogeno Yersinia pestis en barcos comerciales que distribuyeron la
pestilencia alld donde atracaban. Esta explicacion ofrecia una correlacion entre la
expansion de la denominada “Peste Negra”, y las rutas comerciales internacionales.
Sin embargo, esta teoria presenta dos puntos débiles; el primero es la presencia de
ratas en las fuentes medievales, extremo que es muy dificil de constatar en ellas,
maxime cuando nos referimos a ratas en navios. En segundo lugar, estudios recientes
cuestionan el papel del agente Yersinia pestis como fendmeno que explicase la
mortalidad de la plaga per se. En vez de ello, cobran mayor relevancia otros
elementos como el cambio climatico y sus consecuencias en la salud de las personas
como explicacion més plausible de la gran mortandad de la pestilencia™.

Dejando a un lado la Peste Negra, es conveniente destacar que los puertos, como
cualquier otro centro de confluencia de un niimero elevado de seres humanos,
supusieron escenarios de contagio de otras enfermedades como catarros o gripes que
podian complicarse en alta mar. La victima no tenia por qué manifestar sintomas de
su enfermedad de forma inmediata; podia haberla contraido y contagiado a otras
personas sin que nadie sospechara nada hasta que fuera irremediable. Ademas, otras
enfermedades podian llegar al organismo a través de los suministros y productos
adquiridos en tierra: agua o comida contaminada podian dar lugar a diarreas; pafios o
fardos de lana infestados de parasitos podian generar tifus en ambientes con bajas

3 Ibid., pp. 324-325.

35 CUADRADA, C., «Diseminacién de la peste: revision cientifico-historiografica», Medicina e Histo-
ria. Revista de Estudios Historicos de las Ciencias de la Salud, 2015, n° 2, Quinta Epoca, pp. 4-19.

38 Ibid., p. 16.
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condiciones higiénicas, etc. La enfermedad pasaba desapercibida desde que se
contraia hasta la deteccion de los primeros sintomas, un tiempo que podia ser mas o
menos prolongado dependiendo de la enfermedad.

Para evitar estos males se creia conveniente facilitar una alimentacion adecuada
a los marineros. Las vituallas del grueso de la tripulacion consistian en agua, vino y
pan; en el Libro del Consulado del Mar se especifican los alimentos que el patron
debia facilitar a sus marineros:

Esta obligado el patron de nao o de todo barco de cubierta a dar de comer
carne a los marineros tres dias en la semana, es a saber, el domingo, martes y
jueves. Y en los demas dias, menestra. Y cada tarde de todos los dias, su
companage. Asimismo, debe hacerles dar vino tres veces por la mariana, y otras
tres por la tarde. El companage debe ser el siguiente, esto es, o queso, o cebolla
o sardina, u otro pescad037.

En el caso de la legislacion atlantica, no se indica la obligacion de dar carne a la
tripulacion, aunque si se habla de pan, vino o brebaje, agua y bizcocho. El bizcocho al
que se refieren las fuentes consistia en un pan cocido dos veces, elaborado con harina
integral y al que no se le afiadia levadura; de ese modo resistia mejor a la humedad y
prolongaba su conservaciéon®®. Con todo, el valor calorico de estos bizcochos era
comparable al del pan, por lo que para aumentar su aporte energético podian
mezclarse con agua, habas y aceite. En las Leyes de Oleron se percibe que los
marineros podian disfrutar mayor o menor racion de comida al dia dependiendo de su
lugar de origen; se dice que los marineros de la costa de Bretafia solo tenian derecho a
una cocina al dia porque tenian brebaje, mientras que los de Normandia tenian
derecho a dos cocinas diarias porque el maestre solamente les daba agua®”.

Las condiciones alimentarias para los marineros eran por tanto severas si las
comparamos con los estandares actuales. Ahora bien, cabria preguntarse, jesta dieta
estricta podia provocar la aparicion de enfermedades asociadas a la malnutricion,
como la avitaminosis o el escorbuto? La respuesta es, en general, negativa, aunque en
los casos mas graves de desnutricion podia aparecer algin tipo de enfermedad®. Lo
normal era que un individuo que no consumiera alimentos con carga energética
suficiente para los estdndares de la época, fuera adaptandose progresivamente a la
situacion sin recaer en algin tipo de patologia: disminucion del esfuerzo fisico,

37 CAPMANY Y DE MONTPALAU, A. (ed.), Libro del Consulado del Mar ..., p. 135, Tit. 111, cap. 144.

38 DELAS HERAS, J. L., «Los galeotes de la monarquia hispanica durante el Antiguo Régimen», Stu-
dia Historica. Historia Moderna, 2002, n° 22, pp. 283-300, pp. 295-296.

3% SERNA VALLEJO, M., Los Réles d’Oleron..., pp. 217-218: Los marineros de la costa de Bretanna
non deven aver mas de una cozina al dia por razon que ellos han brevaje yendo et viniendo, et los marine-
ros de Lormandia [sic] deven aver dos cozinas al dia por razon que el maestre no les da sino agua quan-
do ellos van a buscar fiete. Pero quando ellos llegaren en la tierra do nage el vino, el maestre les deue dar
brevaje de vino tenprado en buena manera. Este es el juyzio en este caso.

4 Livi-Baccr, M., Ensayo sobre la historia demogrdfica europea. Poblacién y alimentacion en Eu-
ropa. Ariel, Barcelona, 1988, pp. 183-184.
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ralentizacion del crecimiento dseo y muscular (en el caso de nifios), recurrencia a
alimentos alternativos de baja calidad, etc. Durante ese proceso de adaptacion podia
contar con la ayuda de otros compafieros.

Las pésimas condiciones higiénicas que los marineros sufrian en el mar también
contribuyeron a que su salud quedara resentida. Era facil que un marinero sano
enfermara o que cualquier pequefio percance en su salud se agravara. Tenemos
constatada la existencia de un mozo de San Vicente de la Barquera llamado Rodri-
guillo que se fue a las pesquerias de Irlanda con una pequefia herida en su cabeza de
escasa importancia; se la habia producido con un cuchillo en un accidente doméstico
mientras se hallaba en su hogar, antes de embarcar. Aquella llaga, que parecia sanar
correctamente mientras estuvo en tierra, empezo a dar problemas una vez Rodriguillo
se hallaba en el mar: las escasas condiciones higiénicas, unidas a la imposibilidad de
tratar la herida de forma adecuada, provocaron que ésta se gangrenara y en un lapso
de tiempo corto, le causara la muerte*'.

4. EL PELIGRO DEL MAR, UNA REALIDAD COTIDIANA EN TIERRA

Las sociedades portuarias estaban acostumbradas a los peligros que entrafiaba
vivir cerca del mar. Las autoridades urbanas eran conscientes de la importancia de
contar con infraestructuras portuarias que permitieran limitar los estragos que el mar
podia originar en las villas durante los temporales. En las costas europeas atlanticas
los intensos temporales de agua y viento que se sucedieron en los siglos XIV y XV
anegaron con agua salada los campos, derruyeron edificios y campanarios de iglesias
y generaron victimas mortales**. Ello no ocurria solamente en aguas Atlantico,
también ciudades como Barcelona, situadas en aguas del Mediterraneo trataron de
protegerse de los estragos que el mar podia causar en tierra®.

Era facil que cualquier persona tuviera alguna anécdota relacionada con los
peligros que entrafiaba el desempefio del trabajo maritimo, y a juzgar por la documen-
tacion, casi todas las familias de aquellas villas conocian esos peligros de primera
mano. En el caso de Laredo existen noticias sobre las malas condiciones de su puerto

1 AGS, RGS, Febrero 1489, fol. 81: que el dicho Rodriguyllo tropego e por no dar de rostros en el
suelo, que se fuera a amparar fasta vos [Sancha Gutierrez| a vuestro regago, e que como vos tenyades el
dicho cuchillo en la mano e por lo anparar que se firio el dicho Rodriguyllo por la cabega con el dicho
cuchillo que vos tenyades en la mano e se fiso una bien pequeria herida e tenyendola en poco que no ge lo
curareis como devya e fuera nesgesario. E que el dicho Rodriguyllo asy mysmo no lo tenyendo en nada se
entro en la mar a sus pesquerias como tenya de costumbre de antes, a cabsa de lo qual se le ovo de podris
gerca de la herida e dende a pocos dyas ovo de morir e murio de ello el dicho Rodriguyllo.

“2 FRAGAN, B., The Little Ice Age..., p. 66, donde se afirma que hasta 100 000 personas perecieron
en Escocia a causa de las tormentas sucedidas entre 1421 y 1446. Estas cifras, como dato cuantitativo nos
parece una exageracion de las fuentes (serian 4 000 personas muertas al afio durante 25 afios), pero si lo
analizamos de forma cualitativa nos revela el impacto de estas catéstrofes en la memoria colectiva de los
escoceses.

> BARRIENDOS, M. y MARTIN-VIDE, J., «Los riesgos meteorologicos...», pp. 26-29.
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y los problemas ocasionados por las tormentas y el agua. Las mareas altas y las
embestidas de las olas durante las tormentas provocaban inundaciones e incluso
derribaban la cerca de la villa porque esta villa se sithia en un frente maritimo sin
proteccion adecuada®. Existen algunos testimonios en los que se afirma que el agua
del mar llegaba incluso a las ventanas de las casas de Laredo porque el parapeto y la
casa torre que protegia de los envites del mar se habia derrumbado®.

Otro problema que generd peligros en tierra fueron las condiciones de las
instalaciones portuarias. En el caso de Laredo las malas condiciones del muelle
impedian que los barcos pudieran quedar atracados en el agua: si las embarcaciones
no se trasladaban a tierra firme, se corria el riesgo de que fueran arrastrados hacia el
mar abierto, con las consiguientes pérdidas economicas. Por ello los marineros
estaban obligados a trasladar con sus propios brazos los barcos como bateles, pinazas
o barcas hasta la plaza de la villa cada noche que amenazara tormenta®. Esta
situacion provocaba que la via publica quedara colapsada por las embarcaciones, lo
cual generaba trastorno a los viandantes y bestias que transitaban por la villa. Y si la
marea alta coincidia con una inundacion de la plaza como las anteriormente
mencionadas, las embarcaciones chocaban unas con otras o con las casas de los
alrededores, quedando destrozadas”’.

Las malas condiciones del puerto obligaban a que los barcos de la villa fueran
pequenos. El peligro residia, no solamente en las travesias hasta llegar a los mercados
y pesquerias, también en los medios que empleaban para llegar a ellos: embarca-
ciones escasamente preparadas ante las contingencias del mar. Los testimonios de los
vecinos de Laredo sostienen que existia una relacion directa entre las muertes
producidas en el mar, el pequefio tamafio de las embarcaciones y las pésimas
condiciones del puerto: ...son muertos en los varcos mas de dozientas personas por
las comer la mar por lo pequerios como dicho es, que aun en este anio peregieron

44 SOLORZANO TELECHEA, J. A. y ANIBARRO RODRIGUEZ, J., «Infraestructuras e instalaciones portua-
rias, fluviales e hidricas en las villas del norte peninsular a finales de la Edad Media: las obras publicas
como instrumentos del poder», en VAL VALDIVIESO, M* I. y VILLANUEVA ZUBIZARRETA, O. (coords.)
Musulmanes y cristianos frente al agua en las ciudades medievales, Santander, Publican, 2008, pp. 276-
305, p. 284.

45 AGS, Cémara de Castilla, Memoriales, Leg. 148, doc. 9, fol. 3v: ...que a causa de ser derrocadas
las dichas casas torres con la dicha ¢erca que estava frontera con la dicha mar, por cada un ano las
cregientes de la dicha mar van pujando en tal manera que en los tiempos de fortuna llega el agua de la
mar a la segunda calle y da en las ventanas de las casas y entra por la plaga de la dicha villa.

4 Ibid, fol. 4r: ...que quando es el tiempo de yvierno cada noche los mareantes de la villa, por no
tener a donde abrigar y reparar sus barcos, los sacan en tierra, dentro de la placa de la villa. E tenyendo-
los asy en la dicha plaga de ally, por asaz de vezes han levado e lieva la cregiente de la dicha mar quando
viene con fortuna algunos de ellos, y han menester cada barco doze onbres para lo sacar e aun mas.

7 Ibid,, ...que quando la mar viene brava ha levado de la placa de la villa de Laredo asaz varcos y
los ha hecho pedagos y rompido y perdidos de todo punto.
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honce hombres e cada ario se pierde una pinaca o dos por lo pequernias que los cubre
las hondas de la mar*®.

Los datos en otras villas demuestran que las muertes en el mar fueron una
realidad cotidiana no s6lo en Laredo. Pese a que la cantidad de muertos en el mar
cada afno no es facil de contabilizar, los vecinos de San Vicente de la Barquera
aseguraron que perdieron unos 100 hombres entre 1515 y 1516, unos afios
especialmente catastroficos en lo que a tragedias en el mar se refiere””. En estos casos
parece que utilizaron navios mejor preparados que sus compafieros de Laredo: se
habla de naos y pinazas grandes, frente a barcas y bateles. No obstante el tamafio y
caracteristicas de las embarcaciones, las aguas irlandesas fueron igualmente mortales
para los marineros barquerefios.

Las pérdida de vidas humanas trascendia mas alla del ambito maritimo, también
tenia un impacto enorme en tierra. La muerte o desaparicion podia dejar desampara-
das a las familias que los marineros y comerciantes dejaban en sus hogares. No era
necesario que los profesionales del mar sufrieran algin percance para generar
problemas en tierra: a juzgar por la documentacion, era frecuente que los pescadores
realizaran campaifas durante afios consecutivos sin siquiera visitar a sus familias.
Aunque suponemos que existian contactos entre el marinero y su entorno mediante
intermediarios o conocidos, también es cierto que el nucleo familiar se resentia en dos
sentidos: el economico y el afectivo.

Sin recursos con los que hacer frente a los gastos y la manutencion de sus hijos,
las esposas de los marineros quedaban expuestas a la pobreza. En este sentido las
cofradias de mareantes jugaron un papel de asistencia econdémica y social que
garantizaba el sustento de las familias de los marineros en un primer momento y,
cuando tuvieran la edad suficiente para hacerse a la mar, un trabajo para los nifos. Sin
embargo el amparo de las cofradias no siempre fue suficiente, por lo que las mujeres e
hijos de los marineros que se hacian al mar se vieron en la necesidad de comple-
mentar esa asistencia con otros trabajos como el marisqueo, la preparacion y manteni-
miento de las redes y otros aparejos, o insertar la carnaza en los cebos que se llevaban
otros barcos pesqueros para faenar.

El papel de la familia que permanecia en tierra fue especialmente duro para las
mujeres; el hecho de que su marido estuviera ausente se interpretaba como un signo
de debilidad, y por lo tanto exponia a la familia a todo tipo de abusos por parte de

“ bid,, fol. 4v°.

4 AGS, Cémara de Castilla, Memoriales, Leg. 120, doc. 80, fol. 5v: ...en el ario pasado de quinien-
tos e quynse aiios, peregio en la mar de Canto Viejo una nao de esta dicha villa a donde murieron en ella
quarenta hombres, pocos mds o menos, e asy mismo en este presente aro de quinientos e diez e seys arios,
sabe y es muy notorio que se perdieron en la costa del Reyno de Yrlanda quatro pynagas grandes en la
mar, e mucha gente de ellas, e una nao en las mares de Tierranova, en que murieron en las dichas quatro
pinagas e una nao fasta sesenta o setenta hombres de manera que en las dichas dos naos e quatro pinagas
que asy se perdieron de la dicha villa de un afio e medio a esta parte pudieron morir fasta ¢ien hombres,
POco mds o menos.
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otros miembros de la comunidad: desde menosprecio o insultos hasta acoso o incluso
violacion. Para evitarlo el procurador de San Vicente de la Barquera escribi6 a la
reina en 1514 una carta en los siguientes términos:

...Otrosy suplica a vuestra alteza que por quanto muchos marantes veginos
de la dicha villa [de San Vicente de la Barquera] se absentan de la dicha villa
dexando a sus mugeres solas e aun syn alimentos por ¢inco, seys o aun siete
anios, mande so grandes penas a los veginos de la dicha villa cada ario visiten a
sus mugeres e no se absenten tanto tiempo por que a las vezes pasan mucho
detrimento de hambre e se acomenten muchos adulterios e delitos en lo qual
vuestra alteza a nuestro Serior hara servig:ioso.

Aunque los siete afios a los que se refiere el procurador se nos antojan excesivos,
lo cierto es que el hecho de que se eleve a la reina una peticion como ésta revela que
existia un grave problema en las Cuatro Villas la Costa. El objetivo era mantener la
paz social, y al mismo tiempo preservar la moral y religiosidad entre los vecinos de
las villas.

El altimo peligro al que nos referimos esta relacionado con el comportamiento
de ciertos marineros en tierra. Algunos de los profesionales que viajaban a Irlanda a
comienzos del siglo XVI aprovechaban su estancia en aquellas tierras para acceder a la
orden sacerdotal, puesto que los requerimientos en aquella isla eran mucho mas laxos
que en Castilla. Este hecho, que en un principio podriamos asociar a la espiritualidad
individual, escondia en realidad un interés mucho mas prosaico. Aquellos que se
ordenaban frates hacian tonsurar sus cabezas, simbolo de inmunidad frente a la
justicia civil del corregidor. En su calidad de nuevos ordenados, los marineros que
visitaban Irlanda debian ser juzgados exclusivamente por un tribunal eclesiastico.
Conscientes de su nueva condicion, estos vecinos cometian toda clase de desmanes en
las villas, y ademds quedaban exentos de pagar tributo. Lo escandaloso del asunto es
que muchos de ellos ni siquiera sabian leer ni escribir, e incluso habia algunos que
estaban prometidos o casados™'.

30 AGS, Camara de Castilla, Pueblos, leg. 17, doc. 380, 18 de Agosto de 1514.

31 AGS, Camara de Castilla, Pueblos, leg. 17, doc. 383, afio 1513, Otrosi mi poderosa seiiora los
veginos de la dicha villa de San Vigente van en cada un ario a sus pesquerias al reyno de Yrlanda mas de
quinientos o seisgientos onbres e que los aiios pasado se han ordenado de corona en el dicho Reino de
Irlanda de los vezinos de la dicha villa mas de quatrogientos hombres, siendo muchos de ellos casados e
desposados e otros sin saber leer ni escribir y en cada un ario que van a la dicha Yrlanda se ordenan de
corona muchos de los dichos veginos a cuya causa han hecho e cometido muchos delitos en la dicha villa
los tales coronados de Yrlanda y no han sido punidos e ni castigados por que luego se llaman a las dichas
coronas y el juez eclesidastico descomulga al corregidor e justigia de la dicha villa e de ello se sigue deser-
vigio a vuestra alteza e se usurpa su jurisdigion real y los delitos quedan syn punygion e castigo. Son
tantos los dichos coronados que casi en la dicha villa no hay quien no sea de corona de Irlanda ordenado.
Por ende a vuestra alteza humildemente e suplico lo mande proveer e remediar y mande a sus justicias
prender e castigar los tales coronados de Yrlanda syn embargo de sus coronas e a los juezes eclesiasticos
que no puedan por virtud de sus coronas contra las justigias seglar de la dicha villa ponyendo grandes
penas a los veginos de ella que de aqui en adelante no tengan osadia de se ordenar que ella e los tales
ordenados no tengan osadia de se llamar a las tales coronas que lo que su merced sea. Los delitos de los
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El peligro que suponia la existencia de estos tonsurados no debe ser
menospreciado; el periodo en el que se hace la denuncia coincide con un tiempo de
hambre y carestia en los puertos del Cantabrico, y las arcas de muchas villas costeras
se hallaban bajo minimos. Si a la pobreza coyuntural se afiade la impunidad de la que
disfrutaban los malhechores en el ambito civil, comprenderemos el alarmismo que
esta situacion causaba en las autoridades locales.

5. CONCLUSIONES

Las condiciones de trabajo de los marineros y comerciantes castellanos que
viajaban por el mar a finales del siglo XV y principios del XVI fueron muy duras. Cada
viaje que realizaban podia ser el ultimo, y los amigos o familiares que les esperaban
en tierra eran conscientes de ello. A ello debemos sumar el factor econdmico, pues
cada viaje comercial también implicaba una inversion importante de cuyo desenlace
podia depender la subsistencia de varias familias.

Los profesionales del mar tenian formas de evitar algunas de esas muertes y
minimizar las pérdidas econdmicas: una de ellas fueron las compilaciones juridicas
como las Partidas, las Leyes de Oleron, o el Libro del Consulado del Mar en las que
se contemplan los castigos, los derechos, los deberes y las responsabilidades de las
partes implicadas en una compaiia. La existencia de estas leyes garantizo cierto orden
en el cadtico entorno provocado una vez surgia el peligro. También debemos tener en
cuenta las peticiones que se realizaban desde las villas para disponer de unas
instalaciones portuarias acordes con las actividades maritimas que desempefiaban sus
vecinos. Dichas peticiones constituyeron un certero diagnostico de la causa de
muchas muertes en el mar y revelan al mismo tiempo el arrojo, vocacion y voluntad
de los marineros por ganarse su vida en el mar, que aun siendo conscientes de las
limitaciones de sus embarcaciones para navegar en alta mar, continuaron practicando
sus actividades con ellas.

No obstante lo anteriormente dicho, también debemos advertir que las alternati-
vas al comercio y la pesca maritimos eran escasas en el Cantabrico central y oriental:
los testimonios de la época hablan del entorno de los puertos del norte peninsular
como una region pobre, deficitaria en cereal y con suelos infértiles, incapaces de
producir alimentos en cantidad suficiente para la poblacion. Se hacia necesario, por
tanto, importar alimentos a través del comercio maritimo o recurrir a la pesca para
satisfacer la demanda interna y vender los excedentes. La voluntad de estos hombres
por mantener a sus familias que les esperaban en tierra, unido a las oportunidades
comerciales que les ofrecian sus viajes por el Atlantico, constituyeron dos factores
claves para su sustento econdmico.

que se les acusa aparecen en un documento tres afios mas tarde: AGS, Camara de Castilla, leg. 17, doc.
367, 25 Junio 1516, Se acusa a los tonsurados de hacer cohechos, levantar cruces y maldecir a un regidor
con salmos y tirarle piedras en union de los frailes del convento de San Francisco y, por ultimo, de com-
prar y vender vino y otras mercancias sin querer pagar por ellos.
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En conclusion, los marineros castellanos del norte peninsular a finales de la
Edad Media percibieron el mar con cierta ambivalencia; era una frontera maritima
que al mismo tiempo que separaba a Castilla de otros reinos servia de cauce
comunicativo con ellos a través de la navegacion. El mar tenia una naturaleza hostil
que amenazaba a las poblaciones de los litorales cuando se desataba tormenta,
inundando plazas y casas, pero igualmente constituia un recurso del que obtener
comida y riqueza cuando el tiempo era apacible. Los barcos que llegaban a los
puertos del norte de Castilla traian consigo productos con los que comerciar y
enriquecer a sus vecinos, pero también podian ser la puerta de entrada de enferme-
dades desconocidas. En suma, a través de los testimonios que hemos presentado,
podemos afirmar que la sociedad medieval de estos puertos miraba al mar con respeto
y cautela: aquellos que estaban dispuestos a vivir gracias al mar también debian de
estar dispuestos a morir en él.

EDAD MEDIA. Rev. Hist., 17 (2016), pp.173-195 © 2016. Universidad de Valladolid.



