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ODOS los que han nacido y vivido en

una ciudad marítima y pasado de

niño los veranos en un barco, escu—

chando, de los más ancianos, las

narraciones sobre las frecuentes

incursiones berberiscas en su tierra, es que aún viven como yo en el

siglo XIX, y posiblemente sienten

una gran fascinación por los corsarios y los piratas y gran atracción por la navegación y la aventura. Permanece aún más vivo en su memoria el relato del libro primero de las Historias  de Herodoto, leídas en el bachillerato, donde aparece un corsario ensalzado por sus vivencias y sus capturas de buques mercantes que hacían la ruta de Siria a

Egipto, y también le resulta más fácil recordar, después de tantos años de lectura escolar, los versos de Homero, que en el canto IX de la Odisea, cuando Ulises está en Ismaro, sede de los Cicones, con su compañeros de adversidades dice: «Saqueé la ciudad, a sus habitantes los pasé a cuchillo, tomamos a sus esposas y nos dividimos el botín de 9

manera que nadie se quedó sin su parte». Precisamente por el tipo de vida vinculada al mar y por el entorno, uno se ve empujado a conocer con más detalle la historia de la navegación, de la que corsarios y piratas forman tan sólo una parte. De esta manera uno siente la necesidad de aprender más cosas sobre las naves, las rutas, las cartas de navegación, los instrumentos de a bordo, así como sobre la marina, las tripulaciones, los hombres de mar y por supuesto sobre los corsarios, que a menudo suelen confundirse con los piratas, pero que pertenecen a dos categorías distintas.

Los mejores relatos sobre las guerras de corso y la piratería no son los de la Antigüedad; entonces los navegantes se vigilaban con la vista, recorrían las costas, se orientaban con las montañas, las colinas, los cabos y los golfos; de noche las naves quedaban detenidas en una rada, y el ataque de los corsarios o de los piratas –los primeros ladrones que actuaban en nombre de una ciudad o de un rey, los

segundos saqueadores por cuenta propia– venía favorecido por la oscuridad o por las emboscadas que se hacían ya de día en las costas. Se trataba de una navegación simple, y las páginas que hablan de ella, como por ejemplo, las del corso de los cilicianos liderada por Mitrídates, rey del Ponto, no despiertan un interés tan vivo como pueden

hacerlo los relatos medievales de las hazañas en el mar que se dan a partir de los árabes. Se dispone ya de vivas y seductoras narraciones de varios cronistas a partir del siglo VIII, cuando los musulmanes, que ya eran dueños de la franja septentrional de África, penetraban en la Península Ibérica y el califa egipcio Abd-al-Azîz iniciaba un período de incursiones por todo el Mediterráneo. Es a partir de estas memorias cuando surge un verdadero interés por la 10

historia de la navegación, que en la Edad Media se convertirá en algo mucho más definido; el uso del timón, el descubrimiento de la brújula, la difusión de los mapamundis y los planos, la aplicación del reloj de arena y el conocimiento del astrolabio, la mejora de las velas y del aprovecha-miento de los remos, el cálculo en las estrellas aplicado al compás; el hecho de salir a alta mar tiene un encanto

mágico y quien haya estado en un barco con una brújula estropeada sabe recibir con alegría la aparición de la estrella polar, porque rompe con la soledad y garantiza la seguridad ante la inmensidad de las aguas.

La historia de la navegación es más interesante sobre

todo a partir de la Baja Edad Media que está llena de

seductores episodios sobre la vida de los marineros, corsarios y piratas. Parece como si viviéramos con ellos; hombres piadosos y al mismo tiempo violentos, disciplinados a bordo y desenfrenados en tierra, truhanes en el mar y

afectuosos en familia; gente de grandes contrastes, dis-puesta si son cristianas a recitar a bordo, el Ave María, o si son islámicas el Corán, y con el Ave María acostumbran a cantar los maitines. Nos queda el recuerdo de uno de estos himnos, cantado en tonos bajos, recuperado por J.

B. Charcot: «Benditas sean la luz  y la Santa Cruz  el Señor de la verdad  y la Santa Trinidad.  Benditos sean el día / y el Señor que nos lo envía.» Gente tan piadosa como acostumbrada a vivir de riñas en las tabernas y a disfrutar de fáciles amores con mujeres de mala reputa-ción, adictas al cuchillo o a las armas, y sin embargo obe-dientes. El interés que despierta todo esto es indudable.

Pero existen muchos problemas vinculados a la navegación de entonces, que todavía no han sido resueltos y que 11

resultan intrigantes, como el modo de determinar la posición en las noches sin estrellas, las consecuencias de la declinación magnética de la aguja de la brújula, el uso de las reglas náuticas, como la «toleta del marteloio», útiles para el respeto de las rutas.

Habría que añadir que si la historia de la navegación es rica en obras científicas, basadas en documentos y testimonios muy serios, no lo es tanto la de los corsarios y piratas, llena de ensayos divulgativos, en los que sólo a veces se intercalan leyendas que no pueden ser verificadas por el estudioso formado bajo el método cartesiano; el argumento se presta a la novela, a la fantasía, a la prosa de aventura. No es fácil encontrar en los archivos, si no es con un trabajo fatigoso, documentos relativos a la materia, memoriales o actas, en las que se hable de abordajes, de armas utilizadas, de remos, de cambios en el velamen, de alimentos que se llevasen a bordo, de instrumentos y de todo cuanto pueda devolvernos una imagen más clara

de la piratería y el corso. El libro de Anna Unali, que pre-sento y cuyas pruebas he leído con vivo interés, es real-mente una valiosa excepción. La autora ha trabajado

durante mucho tiempo en los archivos, en las bibliotecas y en los museos marítimos de España y de manera especial en el Archivo de la Corona de Aragón y en el Archivo Histórico de la ciudad de Barcelona; Se ha dedicado al cotejo cuidadoso de centenares de documentos y ha

encontrado aquellos que eran provechosos para la redacción de su obra. Le han facilitado la tarea varios estudios precedentes, un volumen y algunos ensayos, dedicados a las tripulaciones de las naves catalanas y al tráfico comercial en el siglo XIV. Por ello este texto debe tenerse muy en 12

cuenta para poder conocer a los piratas y a los corsarios catalanes de la Baja Edad Media.

Hay algunos capítulos que reflejan el mérito del libro, como son aquellos dedicados a las armas, a las tripulaciones, a la alimentación, al trabajo en las dársenas, que aportan datos hasta ahora desconocidos. Es interesante conocer el tipo de ballestas utilizadas, la aparición de los morteros y el uso de la pólvora junto con las piedras; la vida de los marineros, la consistencia de las armaduras, del mismo modo que también atraen la descripción de los bastimentos, las cantidades de víveres y particularmente del bizcocho, así como el número de trabajadores en los puertos y en los astilleros. Son páginas que seducen, que se leen con agrado y cualquier intento de síntesis haría perder aquí el sabor y el gusto por su lectura, que aumenta debido a la atención que se le presta a los piratas y a los corsarios, y que demuestran la gran aportación de Anna Unali a este tema.

ALBERTO BOSCOLO
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I.

PIRATERÍA Y CORSO: CONCEPTOS

Y PROBLEMAS




L término piratería, referido a la

Baja Edad Media, indica en su significado más inmediato y general,

las acciones ofensivas que acarrea—

ban perjuicios o que de alguna

manera dificultaban el comercio

marítimo y perjudicaban a las

poblaciones costeras, en diversa

medida, ya fuera por intereses ajenos, privados o naciona-les1. Se entiende en este sentido que es un fenómeno derivado de la actividad mercantil, que se desarrolló interna-mente con una incidencia y frecuencia variables según el período. Por tanto, la piratería, entendida de este modo, era 1. Sobre la piratería en general cfr. La orientación bibliográfica, en A.

UNALI, El «Libre de acordament» –  Equipaggi catalani per la guerra di corsa nel Quattrocento, (Tripulación catalana para la guerra de corso en el S.XV), en «Centro di studi italo-iberici», IV, Cagliari, 1981. Para la depredación sobre las costas, v. Por ejemplo ARCHIVO HISTÓRICO DE LA CIUDAD DE BARCELONA (en adelante A.H.C.B.), Cartas Comunes Originales (en adelante C.C.O.), 1449, f. 162.
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un conjunto de episodios, vinculados dinámicamente al proceso interno de la actividad comercial, considerada por el contrario como una operación repetitiva, puesto que debía garantizar diariamente, en el lapso de un año entero, el abastecimiento de los productos necesarios para la vida de las poblaciones.

Aunque esta definición en su aspecto más externo no

resulta errónea, el fenómeno de la piratería y de la guerra de corso puede considerarse desde otras perspectivas, que permiten una lectura distinta2.

Según este análisis, que veremos a continuación, la piratería no parece la excepción que confirme la regla, sino la propia regla, bien por la importancia que se le otorga en la sociedad de la época, debido a la frecuencia, continuidad y trascendencia atribuida a tales acciones, o bien porque fue llevada a cabo por todas las clases sociales, incluso por el rey3 y la ciudad4.

2. Para la problemática relativa a la piratería y al corso, cfr. M.

MOLLAT,  Essai d’orientation pour létude de la guerre de course et de piraterie (XIIIe-Xve siècles), en «I Congreso Internacional de historia mediterrá-

nea»,  Palma de Maiorca Barcelona, 1980, e G. AIRALDI , Pirateria e reppresaglia in fonti savonesi dei secc. XIII e XIV (Piratería y represalias en fuentes savonesas de los s. XIII y XIV), Bobbio, 1979; c. MARINESCU, Notes sur les corsaires au service de Alphonse V dÁragon, roi de Naples,  en «Mélange d´histoire generale de lÚniversité de Cluny», I, 1927; H. BRESCH,  Course et piraterie en Sicile (1250-1450),  en «I Congreso Internacional de Historia Mediterránea», Palma de Maiorca, 1973, Barcelona, 1980; F. MARTIGNONE,  Fatti di pirateria nel Mediterraneo occidentale del sec. XV (Acciones de piratería en el Mediterráneo occidental del s.XV),  en

«Segundo Congreso Internacional de estudios sobre las culturas del Mediterráneo occidental», Barcelona, 1978.

3. Cfr. F. SOLDEVILLA,  Historia de Catalunya,  II, Barcelona, 1962, p.

686 «I el fet es tant més notable que Alfons (il Magnanimo) era ell mateix 18

Las motivaciones que explican tal fenómeno son de múltiple y diversa naturaleza. Podían ser motivos de carácter económico, como por ejemplo los escasos recursos alimenticios que creaban la necesidad de adquirir, a diferentes niveles, los productos de primera necesidad, pero hay que subrayar que el impulso dado a tales empresas se debe al estado de intranquilidad de algunas clases sociales que se encaminaban, tras haber encontrado su momento de apo-geo en la aventura de las cruzadas, en tal dirección5.

Los piratas más famosos pertenecían a menudo a familias acomodadas6 y a veces alternaban, como es el caso del un mercader i un navilier: disposava dúna flota comercial i no séstava de prendre disposicions per afavorir els seus negocis particulars a vegades fins en contradicció amb els des seus subdits, com el cas de la seva protecció al potentat francés Jacques Coeur, rival del comerc catala» ; y además C. MARINESCU, Notas, cit., I, 1927, p. 155.

4. Alguna vez la ciudad realizaba acciones de piratería en las confrontaciones del comercio con otras ciudades del Reino aragonés. En un documento de las Lletres closes (en adelante LI.CL) (A.H.C.B., Ll.Cl. 1449, f. CXVIv.), los Consejeros de Barcelona pedían a Ramon des Pla, patrono de una galera armada que era utilizada para que las mercancías del  leny de Pere Mucer fueran descargadas en Barcelona mientras se dirigían a Valencia, permitir que estos prosiguiesen el viaje sin que les fuese aca-rreado ningún daño, dado que el cargamento del  leny  consistía solamente en 80  quarteri  de trigo, 150  quarteri  de cebada y otras mercancías de escaso valor.

5. Cfr. M.T.FERRER I MALLOL, Els corsaris castellans i la companya de Pero Niño al Mediterrani. Documents sobre El Victorial, en «Instituto de Historia Medieval de España», V, Barcelona, 1968, p.270.

6. N.COLL y JULIÁ, Vicente Yañez Pinzon descubridor del Brasil, corsario en Cataluña, en «Hispania», n. XL, Consejo Superior de Investiga-ciones Científicas, Instituto Jeronimo Zurita, pp.595,  596; Dietari del antich Consell barceloní, vol. II, anys 1446-1477, Barcelona, 1893, p.15:

«Aquest die en Johan Roig fill del honorable en P. Roig notari e loctinent 19

catalán Johan Torrelles, entre períodos dedicados a la piratería y períodos en los que su bandera era de signo opuesto7.

En general las acciones de piratería, cuando implicaban a los enemigos del propio país, eran vistas por los mercaderes como una posibilidad de generar grandes beneficios, sin que eso comportase necesariamente consecuencias

negativas. El mercader era también en la mayoría de los casos un pirata, al menos potencialmente8, es por esto que al examinar la actividad mercantil no se puede prescindir del estudio de la piratería, pues ambas actividades compartían el mismo objetivo, que era el transporte de mercancías, igualmente efectuadas por unas y otras personas. La gran diferencia que aparece en los documentos entre los términos mercader y pirata, deriva de la individualización del uno respecto del otro: efectivamente, el punto de vista cambiaba según la perspectiva desde la que se observase; desde una determinada posición parecían contrarios,

del tresorer del senyor Rey com a corssari ab I balener armat attenta en les mars de la coste de Barchinona e assats props les mars de Matero de damnifficar ab lo dit seu balaner una nau de castellans amichs del senyor Rey e alguns ciutadans e habitadors de la dita ciutat».

7. Según Johan Torrelles, que actuó en el período 1449-1457, cfr.

A.UNALI, El «Libre, cit., pp. 22-26.

8. Cfr. E.PUTZULU,  Pirati e corsari nei mari della Sardegna durante la prima metá del secolo XV (Piratas y corsarios en los mares de Cerdeña durante la primera mitad del siglo XV), en «IV Congreso de Historia de la Corona de Aragón», Actas y Comunicaciones, I, Palma de Maiorca, 1959, p. 168. Putzulu afirma que las posibilidades que se ofrecían a los que querían realizar un saqueo eran múltiples: en los momentos de tregua, por ejemplo entre Aragón y Génova, se dirigían contra los infieles. Además subraya que una vez que se están en la mar los equívocos eran numerosos y que las mercancías saqueadas podían encontrar distribución y ser vendidas en cualquier puerto.
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cuando luego eran piratas todos los que, cumpliendo con tales acciones, eran enemigos de la patria.

La situación aragonesa puede verse reflejada en la polí-

tica de Alfonso V el Magnánimo, que administraba los

actos de piratería en su propio beneficio, considerando alternativamente amigos y enemigos del Reino a algunas ciudades o naciones, en función del momento histórico en el que se encontraba9.

En la Baja Edad Media la piratería adquiere, como en

anteriores épocas, un papel fundamental para la vida de los países costeros, que encontraban en el mar la solución natural para el desarrollo de la economía propia. Los productos locales, derivados de la agricultura, resultaban casi siempre insuficientes para las necesidades de la colectivi-dad; además, la circulación de muchos otros bienes de

consumo, que entonces formaban parte de la vida cotidiana, había creado la exigencia de mantener o de intensificar los tráficos mercantiles.

La pertenencia de los hombres de la tripulación a niveles sociales altos10 y las frecuentes noticias sobre la permanencia de los mercaderes en ciudades lejanas11, confirman la importancia del movimiento mercantil, en ambos sentidos, llevado a cabo por componentes de todas las clases, y confirman que el comercio y, por consiguiente, la piratería, 9. C. MARINESCU, Notes, cit., I, 1927 p.157

10. A. UNALI, El «Libre», cit., pp. 35-38.

11. ARCHIVO DE LA CORONA DE ARAGÓN – BARCELONA (en adelante A.C.A), Real Audiencia, Procesos, 102/21; cfr. También en C.E.

DUFOURCQ, La vie quotidienne dans les ports mediterranées au Moyen Age – Provence Languedoc Catalogne, Paris, 1975, pp. 110-11.

21

fueran consideradas como unas de las actividades que resultaban especialmente más provechosas12.

¿Cómo era el transporte de las mercancías y qué riesgos se corrían en estos desplazamientos? Las leyes nacionales o civiles se esforzaban por establecer normas en el sector, intentando permitir el constante abastecimiento de productos. Pero existían muchas contradicciones en estas

normas, que por un lado rechazaban las acciones de piratería, realizadas contra el propio mercado o el de los Estados aliados, y por otro lado justificaban estas acciones paralelas contra los enemigos, que no contribuían desde luego a mejorar la difícil situación que se vivía en los mares.

El resultado de esta política llevaba a agresiones continuas, de parte de un Estado enemigo o realizadas por individuos a título personal. A estas serias incomodidades, procedentes del exterior, se sumaban las agresiones de los que, transgrediendo, por ejemplo, las normas previstas por el Consulado del mar o por la Ordenanza marítima, se dedicaban a robar embarcaciones pertenecientes a su propia

nación, indiferentes a las terribles penas previstas para tales delitos13.

12. El Del Treppo es su volumen  I mercanti catalani e léspasione della Corona dÁragona nel sec. XV (Los mercaderes catalanes y la expansión de la Corona de Aragón en el siglo XV), Nápoles, 1972, p. 5, retomando la hipótesis de Vicens Vives, sostiene que Barcelona, situada en el punto de encuentro entre el mundo cristiano y musulmán, sacaba su fortuna de la piratería antes que del comercio del oro y de los esclavos.

13. A.H.C.B., Ll.Cl., 1449 f. XXXII; cfr. A. BOSCOLO, Inviati barcellonesi presso Alfonso il Magnanimo,(enviados barceloneses a Alfonso el Magnanimo) en «Medio Evo aragonese» (Medioevo aragonés), Padova, 1954, p. 110.
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De estas consideraciones se desprende un panorama que muestra la gravedad de la situación mercantil en un Mediterráneo cruzado por embarcaciones siempre armadas para la defensa y preparadas, si se presentaba una ocasión favorable, para dirigir su ataque en las confrontaciones del propio país o de los otros. Una de las particularidades que impresiona verdaderamente en el análisis de la navegación de este período es la presencia, a bordo de las embarcaciones mercantiles, de las distintas variedades de armas y de hombres verdaderamente preparados para

el combate.

Las luchas entre las mayores ciudades mediterráneas

por el predominio sobre los mares y por la supremacía

mercantil, estaban vivas pero de manera latente hasta en los períodos en los que las relaciones internacionales se presentaban relativamente tranquilas y existía un acuerdo voluntario por mantener la paz.

La pertenencia a una nación enemiga confería a los

mercaderes la oportunidad de poder asaltar una embarcación y confiscar su botín, incluso manteniéndose totalmente dentro del marco de la legalidad. La guerra abierta entre dos estados incidía profundamente en las respectivas economías, con consecuencias a veces desastrosas para el

esfuerzo que ello suponía; la piratería y el corso ofrecían, en cambio, la oportunidad de no llegar a un combate abierto, atentando paulatinamente la seguridad de las rutas u obstaculizando el alcance de algunos puertos.

El Consejo de las ciudades, como ocurrió con el Reino de Aragón, protegía la defensa de las aguas de las costas con embarcaciones armadas que tenían el deber de vigilar los cargamentos que venían destinados para su propio abasteci-23

miento14. De todas formas estas actuaciones tenían una efectividad limitada, por el exiguo radio en el que las galeras guardacostas se movían y porque el resultado de dicha

empresa no era siempre positivo. A veces estas embarcaciones armadas para la vigilancia del litoral llegaban a alcanzar a los piratas y a apoderarse de sus flotas, pero sólo después de algunos meses del inicio de las operaciones, a pesar de que se valían de los mejores patronos y de galeras perfecta-mente equipadas para estos menesteres15. Sucedía además que algunas ciudades aunaban las propias fuerzas para el armamento de una galera, con la intención de aniquilar a un pirata especialmente temible o con el fin de resolver alguna difícil situación.

En estos casos las conexiones se efectuaban con mucha

rapidez; los mensajeros llegaban en poco tiempo a las localidades interesadas para comunicar la novedad de un

nuevo asalto o saqueo; en los documentos aparecían

numerosas injurias contra los enemigos de la patria, que encendían las fantasías en la previsión de los terribles castigos que se impondrían a los traidores y enemigos del bien público16.

14. A.H.B.C., Consellers, Armades-Port, Libre de acordament, 1449 e 1455, A.H.C.B., Ll.Cl. 1449, ff. CXLI, CXLIV, CXLII; Dietari del antich Consell barceloní, cit., vol. II, anys 1446-1477, p. 74; A.H.C.B., C.C.O., 1449, ff. 177 y 186.

15. La galera de Torrelles había sido capturada solamente después de un período de persecución por parte de la galera armada de la ciudad de Barcelona: cfr. A.H.C.B., C.C.O., 1449, f.147; f. 154 y f. 160; A.H.C.B., Ll.

Cl., 1449, 1450, ff. CXVv, CXVI; ff. CXVIv, CXVII; ff. CXVIIv, CXVIII.

16.  Dietari del antich Consell barceloní, cit., vol. I, anys 1390-1446, pp.

234, 235, 238, 247, 252, 254, 259; vol. II, anys 1446-1477, p. 17; A.H.C.B., Ll. Cl., 1449, 1450, ff. CXXIIIv, CXXIV.
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La defensa de las costas, incluso cuando se manifestaba eficaz, no resolvía sin embargo totalmente el problema de la piratería: continuaba resultando peligrosa la navegación en alta mar, donde las ayudas resultaban imposibles y la integridad de un cargamento o de una embarcación se confiaban exclusivamente a la destreza del patrono o del capitán, que a su vez dependían de la movilidad y del armamento de su propia embarcación.

Las técnicas de asalto presentaban bastantes mejoras

con respecto a épocas anteriores: saetas y dardos acompa-

ñaban a veces a los cañones17 que mantenían alejados a los adversarios, que intentaban a su vez aproximarse al buque enemigo para abordarlo y resolver el combate con un cuerpo a cuerpo18.

Las flotas más ligeras y provistas de remos, conseguían buenos resultados gracias a la facilidad de maniobra de sus buques, mientras que las  naus  más pesadas, entregadas únicamente a la fuerza del viento, se encontraban con frecuencia en dificultades19.

Más allá de cuanto se hubiera podido creer, la piratería no provocó constantemente, como indican algunos historiadores, una actividad paralizante en lo que se refiere al comercio y a la economía de un país, sino que a veces, como se puede observar en Cataluña en el tercer decenio 17. Los cañones de hierro entraron a formar parte del armamento de las embarcaciones aragonesas sobre todo a partir del 1418, es decir, coin-cidiendo con las campañas mediterráneas de Alfonso V de Aragón; Cfr.

M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., p. 450.

18. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas sobre la marina, comercio y artes de la antigua ciudad de Barcelona,  Barcelona, I, 1965, pp. 90, 91.

19. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., pp. 440-458.
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del siglo XV, tuvo también una incidencia muy positiva al prosperar junto a la actividad mercantil20.

En Cerdeña, por ejemplo, la piratería y el corso, a principios del mil cuatrocientos, en la época de la dominación aragonesa, e incluso mucho antes, eran protegidos y prac-ticados incluso por los funcionarios reales, y directa o indirectamente por todos aquellos que tenían la oportunidad: mercaderes, eclesiásticos, señores feudales, consejeros. A principios del siglo XV el Rey de Aragón, Martín el Viejo, atribuía a la piratería y al corso una notable importancia en la defensa de los territorios sardos y en la solución de los problemas de subsistencia de la población21.

Las actividades de piratería, que variaban según los

períodos de mayor o menor agitación política, se manifes-taban bajo diferentes aspectos; la semejanza de los resultados por un lado, vinculaba la piratería con la actividad mercantil, y por el otro lado unía la piratería con la guerra de corso, llegando así a confundir los límites entre los campos del comercio y de la guerra, y ampliando por consiguiente su significado originario. Es por ello que la delimi-tación de los conceptos no resulta posible, dado que la piratería no comprendía objetivos propios y asumía, en los 20. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., pp. 5 y 40. No opina lo mismo F.

SOLDEVILA , Historia de Catalunya, II, Barcelona, 1962, p. 686, el cual sostiene que «la politica que ara inicia Alfons el Magnànim, politica de guerra que disminuia i arribava a anular el comerç de Levant, i que en consequència augmentava la pirateria, fatal per al trafic, una de les plagues més grans dáqueste periode en el qual sáboquen tota la disciplina i la rapacitat de que és capaç la nostra raça».

21. E. PUTZULU,  Pirati, cit., p. 159; v. Además M.T.FERRER I MALLOL,  Els corsaris, cit., p. 293.
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diversos períodos y lugares, características de las otras dos actividades22.

Desde el punto de vista jurídico existía una diferencia: el corso tenía como tal un carácter de legalidad, puesto que era defendido por oficiales públicos o por el propio sobera-no23, mientras que la piratería se acotaba a actos individuales que iban dirigidos indistintamente contra enemigos de la patria o incluso contra personas pertenecientes a la misma nación. Sin embargo esta definición no se ajusta del todo a la realidad y sólo se corresponde parcialmente con una parte de lo que acontecía.

La documentación existente sobre esta cuestión presenta multitud de ejemplos probados y no permite llegar fácilmente a cualquier clasificación. Se ha intentado delimitar el sector en el que las dos actividades se desarrollaron, reconociendo la piratería dentro del ámbito económico

comercial, habituada al crimen, y la guerra de corso aso-ciada al ámbito político-militar24. Sin embargo, hasta esto puede ser cierto sólo en parte, dado que el corso era en muchos casos una auténtica piratería, pero que estaba

protegida bajo el marco de la legalidad.

Aragón, dentro de los países mediterráneos, se inserta plenamente en el discurso referente a la piratería y al corso 22. Para la diferenciación entre piratería y corso cfr. G. AIRALDI, Pirateria, cit., pp. 1, 2; N. COLL Y JULIÁ,  Aspectos del corso catalán y del comercio internacional en el siglo XV, en «Estudios de historia moderna», IV,  1954, p. 159; M.T. FERRER I MALLOL,  Els corsaris, cit., p. 270; M.MOLLAT, Essai, cit.

23. J.L: DE AZCARRAGA Y DE BUSTAMANTE,  El corso marítimo, Madrid, 1950, p.27.

24. F. MARTIGNONE,  Fatti, cit., p. 298.
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en la Baja Edad Media, dado que la actividad de su programa de predominio y de expansión sobre el mar estaba basado principalmente en estas dos actividades marinas. Las repetidas quejas por parte de los funcionarios de diversas regiones, colindantes y lejanas, dan muestra de la frecuencia y la eficacia de tales iniciativas. En 1314 dos embajadores marselleses acusaban a los piratas catalanes de haber pedido un rescate por unos comerciantes y marineros provenzales, después de haberles despojado de sus bienes y de sus embarcaciones. Y de nuevo hacia 1360, siempre por

parte marsellesa, se tiene noticia del envío de embajadores a la Reina Giovanna de Nápoles para la demanda de la

indemnización de los perjuicios ocasionados por las correrí-

as catalanas, que ascendían a 40.000 florines de oro25.

Una vez que se ponía en marcha la espiral de represalias y de acciones provocadoras, no se detenía fácilmente, e incluso cuando un soberano intentaba pactar una tregua o tratado de paz con un país hasta ahora enemigo, resultaba difícil impedir que incidentes diplomáticos no pusieran en peligro la estabilidad de la relación26. Por otra parte, los reyes aragoneses no siempre mantenían una postura clara en las relaciones con los propios aliados, a los que por un lado prometían amistad, mientras que por el otro permití-

an que los propios súbditos se volvieran contra ellos27.

25. E. BARATIER, F. RAYNAUD,  Histoire du commerce de Marseille, 1281-1480, Paris, 1951, p. 115.

26. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos, 102/21; V. Además A. UNALI, Traffici commerciali tra l’Aragona e Fez all’ epoca di Ferdinando I, en

«Rivista Storica Italiana», 1982, LXVI, fasc. I-II, pag. 133 y sig.

27. A.BOSCOLO,  La politica italiana di Ferdinando I d’Aragona  Cagliari, 1954, pp. 28, 29.
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Pedro IV de Aragón manifestaba en las Ordenanzas marítimas su deferencia por los problemas relacionados con la piratería y el corso. La  Real Provisión a favor de los corsarios e armadores, de 1367, puntualizaba la cuestión relativa a los perjuicios que sufrían sus armadores y aquellos que partían para el corso a causa de la fuga de los reclutados28.

Las preocupaciones de los soberanos y de los funcionarios reales, en torno al armamento naval, tendían no sólo a garantizar la victoria sobre los enemigos, sino también a asegurar la defensa del tráfico, sobre todo en el período de hostilidad declarada. En 1356 veinte galeras genovesas que se dirigían a las costas del Reino de Aragón, suscitaban preocupación por parte de las embarcaciones catalanas que se encontraban en el mar; los temores eran fruto de dos hechos atroces acaecidos con

anterioridad y protagonizados por naves genovesas, y

también sobre la conciencia de los duros perjuicios provocados en otras ocasiones por los corsarios a los mercaderes de Génova29. La respuesta a estos actos habría sido, en efecto, de igual violencia y habría provocado perjuicios al comercio, a las naves y a los hombres. Con el fin de evitar que se produjeran graves consecuencias para la

marinería aragonesa, Pedro IV prohibió en aquellos tiempos la salida al mar de todas las embarcaciones, peque-28.  Ordenanzas de las armadas navales de la corona de Aragón aprobadas por el rey D. Pedro IV, por A. de Capmany, Madrid, 1787, pp. 70, 71.

29.  Ordenanzas navales, por A. de Capmany, cit., pp. 71, 72; se lee

«navegan y discurren por esta y otra vanda del mar, buscando ocasión de dañar y herir, así como muchas veces por las nuestras son ellos heridos.»
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ñas y grandes, a excepción de aquellas autorizadas para navegar por la costa30.

El control sobre el movimiento en los puertos aragoneses era riguroso y se determinaba mediante normas especiales que establecían las reglas y precauciones con las que se debía navegar. El edicto real de 1354 preveía, en efecto, que ninguna embarcación partiera de la playa de Barcelona o de otros puertos del Reino sin una licencia o pase, y que sólo las naves armadas pudieran transportar mercancía valiosa31. Idéntica restricción se establecía para las embarcaciones que debían emprender rumbo a las islas de Cerdeña, Mallorca, Menorca e Ibiza, especialmente amenazadas por la posibilidad de ataques enemigos. Las disposiciones incluidas en el edicto decretaban también el número de hombres agregados al combate presentes en las diversas embarcaciones: una  nau  de tres puentes debía disponer de 150 hombres armados, 40 de ellos ballesteros, todos adiestrados y de edad no inferior a los 16 años. Evidentemente, el número de hombres previstos a bordo disminuía en función del tamaño de la embarcación32.

Esta organización tan minuciosa de la actividad mercantil, pone en evidencia la voluntad de programar el comercio en función de los problemas ofensivos y defensivos, es decir, en función de la piratería y de la guerra de corso.

30.  Ordenanzas navales, por A. de Capmany, cit., pp. 71, 72; la facultad de impedir la navegación en el 1375 era todavía competencia del Capitán general de la Armada y de sus lugartenientes.

31.  Ordenanzas navales, a cargo de A. de Capmany, pp. 56, 57. Las mercancías que podían ser transportadas exclusivamente por embarcaciones armadas eran «alguna especería, paños, cera».

32.  Ordenanzas navales, a cargo de A. de Capmany, cit., pp. 57, 58, 59.
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Las fuentes más significativas para el conocimiento de la normativa marítima de aquellos años son las  Ordenanzas navales  de Pedro IV33, cuya redacción se remonta al período comprendido entre el 1354 y el 1375, y el  Libro del Consulado del mar, compilado en su núcleo originario, en torno al 1375, que son el resultado de la evolución y de la codificación de la normativa precedente. La lectura de estos dos documentos sorprende por la variedad y lo por-menorizado de las argumentaciones, así como por el control establecido y realizado en los diversos sectores.

La guerra aragonesa contra los genoveses constituía una de las motivaciones principales para el refuerzo de la Armada Real y la creación de una flota indispensable para el desarrollo de la guerra de corso. Pedro IV, para poder alcanzar este objetivo, decidió que galeras y  naus, que estuvieran preparadas para la navegación y para la guerra, fueran concedidas a todos los súbditos que quisieran armarse de hombres34; concedía además incluso a los patronos, propietarios de una o más naves, la posibilidad de emprender la guerra de corso con sus propias embarcaciones. El

incentivo y el impulso para afrontar la lucha contra los enemigos venían dado por el botín de guerra, constituido por mercancías y prisioneros pertenecientes sobre todo al

ducado de Milán, a los reinos musulmanes, exceptuando el de Granada, y naturalmente al de la República genovesa35.

33.  Libro del Consulado del mar, traducción castellana de Juan Ramón Parellada, Madrid, 1955; para la importancia del  Libro del Consulado del mar, cfr. A. DE CAPMANY, Consulado del mar, Barcelona, 1961, p. LII.

34. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, I, cit., p. 643.

35. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, I, cit., p.93.

31

Los reclusos disfrutaban de los mismos privilegios y permisos concedidos normalmente a los componentes de las

Armadas Reales. Los armadores se comprometían a coste—

ar los gastos necesarios para la reparación de la embarcación, y además tenían la obligación, al concluir la misión, de devolver la suma de dinero que se les había adelantado para la paga del primer mes y para adquirir los víveres36.

La existencia al mismo tiempo en el reino aragonés de la Armada Real y de flotas preparadas en las ciudades o surgidas por propia iniciativa privada, lleva a reflexionar sobre el motivo de la existencia de organismos con propósitos y fines similares. La primera consideración a tener en cuenta sobre este propósito es el estado permanente de tensión o de guerra que existía entre las ciudades mediterráneas, ya fuera por razones políticas o por razones de supremacía comercial y territorial. De lo cual se desprende la necesidad del reino aragonés de poder disponer, en caso necesario, de una flota que pudiera realizar una intervención rápida contra los enemigos. La Armada Real, y no sólo en los períodos en los que estaba comprometida en otros frentes37, no

podía garantizar una defensa constante y eficaz, a causa de la falta de continuidad de las subvenciones que recibía a través de subsidios privados38. La segunda consideración, se refiere a la posibilidad, ya sea por parte de los organismos públicos o de los privados, de obtener grandes ganan-36.  Ordenanzas navales, a cargo de A. de CAPMANY, I, cit. pp. 62-69.

37. Durante el reinado de Alfonso V, antes de la conquista napolitana y también sucesivamente, la armada estaba muy potenciada, cfr. A.

BOSCOLO,  Inviati barcellonesi presso Alfonso il Magnanimo, en «Medioevo Aragonese», Padua, p. 108.

38. A. de CAPMANY,  Memorias históricas, I, cit., p. 642.
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cias mediante el armamento de las embarcaciones que habían de emprender la guerra de corso; con la finalidad de que la comunidad o los individuos suplieran de este modo las carencias en la defensa, detectadas en la Armada Real.

En algunos períodos, como por ejemplo durante los

años de la empresa napolitana de Alfonso el Grande, la flota real no sólo no lograba garantizar la seguridad de los comercios, sino todo lo contrario, absorbía continuamente nuevos escuadrones y comprometía la economía del reino mostrando un debilitamiento de la defensa de la ciudad. A esto se debe añadir que el estado de guerra abierta con Génova conllevaba al empeoramiento de las relaciones, y por consiguiente la intensificación de los ataques en el momento en el que las flotas ciudadanas se encontraban especialmente desguarnecidas39.

39. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, I, cit., pp. 111, 112; después de la batalla de Ponza de 1435 que deja a Alfonso el Grande prisionero del duque de Milán, los catalanes mostraron todavía una vez más la voluntad de ayudar al rey aportando una escuadra de 42 galeras, ver además  Dietari del antich consell barceloní,  cit., vol I, anys 1390-1446, Barcelona, 1892; referido al 5 de mayo de 1423 se lee: «Dilluns X. Aquest dia parti de la plaga de la mar daquesta ciutat lo bonaventurat estol ço es X galeras e VIII naus ab divers homens darmes pillars e ballesters qui ab sou del General de Cataluna anaren al Senyor Rey en aiuda sua contra janoveses.»
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II.

LAS EMBARCACIONES Y EL

PERSONAL

ENCARGADO DEL ARSENAL




A estrecha relación que se dio en

Aragón entre el comercio y la piratería, durante el período comprendido entre la segunda mitad del

siglo XIV y la muerte de Alfonso el

Magnánimo (1458), se revela en

muchos casos por el parecido existente entre las embarcaciones mercantiles y aquéllas que eran usadas para la piratería y el corso. La única gran diferencia que existía entre las embarcaciones armadas eran si estaban preparadas exclusivamente para el ataque o para la defensa.

Las características más importantes de un barco eran la velocidad y la capacidad de maniobra, de las cuales podía depender el resultado de una operación bélica. Las galeras eran las embarcaciones que más se utilizaban para los

combates porque precisamente respondían a tales requisitos, podían ser impulsadas tanto por remos como por

velas. Estas mismas motivaciones explicaban la presencia de las galeras en algunos sectores de la actividad marine-37

ra, sobre todo en momentos de especial peligro: su alto coste de producción, frente a la imposibilidad de efectuar un gran cargamento de mercancías, se volvía pronto provechoso con su uso, destinándose para el transporte de

materiales valiosos, particularmente, en el comercio con el Levante, para la defensa del tráfico mercantil ciudadano ante las acciones llevadas a cabo por piratas y corsarios1.

1. Para el comercio catalán con el Levante, cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit. pp. 14-69. La documentación sobre el uso de las galeras en la defensa del tráfico mercantil costero, que tenía como centro la ciudad de Barcelona, es muy vasta. Cfr. A.H.C.B.,  Libre de acordament,  1449, 1452,1455, 1454, 1461. Los dos  Libre de acordament  relativos al 1449 y al 1455 han sido enteramente transcritos por A. UNALI y editados en  Libre de acordament, cit.; cfr. Además A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, f. 154; C.C.O. 1449, f. 203; C.C.O. 1449, ff. 206, 206v; C.C.O. 1452, f. 19; C.C.O. 1452, f. 20v; C.C.O. 1452, f. 21; C.C. O. 1452, f. 43v; C.C.O. 1452, f. 45; C.C.O. 1452, f. 47; C.C.O. 1452, f. 48; C.C.O.

1452, f. 49; C.C.O. 1452, f. 55; C.C.O. 1452, f. 60; C.C.O. 1452, f. 67; C.C.O. 1452, f.

69; C.C.O. 1455, f. 41; C.C.O. 1455, ff. 96, 96v; C.C.O. 1455, ff. 97, 97v; C.C.O. 1455, f. 101; C.C.O. 1456, f. 54; C.C.O. 1457, ff. 100, 100v; C.C.O. 1457, f. 130; C.C.O.

1457, f. 134; C.C.O. 1457, f. 185; C.C.O. 1457, f. 190; C.C.O. 1457, f. 195.

Para las acciones en las que los piratas y los corsarios habían utilizado las galeras, cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1435, f. 65 (se trata de cuatro galeras de piratas franceses); C.C.O. 1437-39, f. 236; C.C.O. 1449, f. 101; C.C.O. 1449, f. 147; C.C.O. 1449, f. 155; C.C.O. 1449, f. 160; C.C.O. 1449, f. 162; C.C.O. 1449, f. 163; C.C.O. 1449, f. 170; C.C.O. 1449, f. 171; C.C.O. 1449, f. 172; C.C.O. 1449, f. 186; C.C.O. 1449, f. 191; C.C.O. 1452, f. 128; C.C.O. 1452, f. 140; C.C.O. 1454, f. 37; C.C.O. 1454, f. 42v; C.C.O. 1457, f. 131.

Cfr. Además para la problemática relativa al coste de las galeras C.CARRÈRE,  Barcelone, Centre économique à l’époque des difficultés, 1380-1462, París 1967, pp. 214, 280. En las  naus, embarcaciones a vela más amplias que las galeras, el coste de producción era más elevado que el de las galeras, pero venía amortizado por las ganancias derivadas de la mayor cantidad de mercancías que en él podían ser transportadas. La Carrère observa además (p. 279) que en la derrota del Levante las galeras fueron utilizadas sólo en algunos períodos; tres en 1395, cinco en 1396, cuatro en 1397, seis en 1398, una en 1407, dos en 1409. V. También M.

DEL TREPPO,  I mercanti, cit. P. 454.
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El uso de las galeras en los momentos de peligro está demostrado en un gran número de documentos: las ciudades y el monarca disponían en las dársenas de cierto

número de buques listos para reprimir eventuales ataques o para impedir inesperados asaltos a las embarcaciones mercantiles. En cualquier momento, el mar podía ser un peligro para las poblaciones de la costa y una amenaza para la seguridad de los buques que navegaban a lo largo del litoral. La identificación de embarcaciones enemigas se comunicaba con rapidez de un lugar a otro, llegando la mayoría de las veces en el momento conveniente como

para poder permitir una organización de la defensa. La dificultad de prever los asaltos inesperados había hecho necesario la efectividad de una buena comunicación terrestre, llevada a cabo tal como se ha dicho, por veloces mensajeros que garantizaban la circulación de las noticias en espacios de tiempo relativamente breves2. Cuando se presenta2. Para los mensajeros cfr. J. TOLEDO GIRAU,  Hostes y Correos de la corte real en la Corona de Aragón durante el siglo XV, en «Boletín de la Academia Iberoamericana de Historia Postal», n. 23, octubre, 1952; ID., Los correos en el Reino de Valencia, Valencia, 1958. Cf. Además, F.

CARRERAS CANDI, Los correos ibéricos, en «Boletín de la Academia Iberoamericana Filipina de Historia Postal», año XXIV, 1970, n. 92, 93; son frecuentes en las documentaciones catalanas los avisos enviados de una ciudad a otra, unidas a través de un mensajero, cfr. A.H.C.B., C.C.O.

1457, f. 37; noticia a cadena, referente a una galeota de plagas de 12

«bancos», transmitidas por los Consejos de Tarragona a los Consejeros de Barcelona, para que se divulgara en los lugares próximos. Los funcionarios tarragoneses habían recibido a su vez el aviso de Tortosa, la cual a su vez lo había recibido en Peñíscola. De aquí eran también informados la comunidad de la costa de Valencia; cfr. A.H.C.B., C.C.O., 1450, f. 226; cfr. Además Il Dietari del antich Consell barceloní, vol. I, anys 1390-1446, Barcelona, 1892, p. 234; «(8 febraio 1424). Dimarts VIII. Aquest die a X
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ba un riesgo, los funcionarios de la ciudad organizaban la defensa, enviando una o más embarcaciones en ayuda de

las flotas en peligro.

Las ordenanzas navales de Pedro IV, que determinan

muchos aspectos de la marinería relativa a los hombres y a los medios, ya sea en los capítulos dedicados a las embarcaciones o en aquellos que tratan acerca de las normas a las que debían atenerse sus tripulaciones3, se refieren principalmente a las galeras; en algunos casos venían nombrados, junto a las galeras, «otros buques», sin especificar los distintos modelos4. Por lo tanto, a mediados del siglo XIV, la galera era la embarcación más utilizada para los combates, tal como se desprende de las normativas de aquella época. La Armada organizada por Pedro el Ceremonioso en el año 1359

hores ans de mig jorn vench Johan Ravet correu lo qual los honorables Consellers havian trames a Elx. Et es lo dit Johan en casa de Ramon Dalmau hoste de correu»; y vol. II, anys 1446-1447, Barcelona, 1893, p.

17: «Dimecres XVII (mayo 1447). Lo dit die parti en Johan de Maella correu de la ciutat qui de manament dels honorables Consellers cuyta-dament ab cavalcadura anave el tremetian a Terraça hon era stat trames per los dits honorables Consellers. Divendres II (junio). Lo dit die parti de la present ciutat, en Johan de Maella correu, per manament dels honorables Consellers qui trametien ab certes letres al Papiol. E daqui partint a monsenyors Bernat Çalba a la Bisbal. Dissapsent lo dit Johan de Maella a la Torre de mossenyor Bernat Guielem Pastor, per emprarlo del cavall a ops de la feste del cors precios de Jheu Xrist. E torna lo dit die».

El servicio de correo se hacía parte a pie y parte a caballo.

3.  Ordenanzas navales, a cargo de A. DE CAPMANY cit., p. 1-20.

4.  Ordenanzas navales, a cargo de A. DE CAPMANY cit., p. 33 «Quan-do las galeras y otros vaxeles habrán partido, luego al punto de escribanos de las mesas ordenarán sus cuentas...»; p. 31: «deberán entrar, ó harán entrar algunos, a expensas de la Real Hacienda, en las galeras y damas Vaxeles...». «...o escribano de cada galera y otro qualquiera vaxel...».
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para la guerra contra Castilla estaba formada por cincuenta galeras y veinte navíos5, mientras que la Ordenanza «dels diputats del General de Catalunya y Mallorca» de 1363, siempre contra Castilla, preveía el armamento de 6 galeras6.

Incluso Génova utilizaba 20 galeras en 1356 que habrían combatido contra la armada aragonesa, provocando, como se dijo en el documento, perjuicios y naufragios del mismo modo en el que «moltes vegades per las nostres son nafrats»7.

En el mar se enfrentaban galeras contra galeras de diferentes dimensiones, caracterizadas por la posibilidad de conseguir, mediante la ayuda de los remos, la velocidad deseada y de alcanzar, dependiendo de las condiciones

ambientales, los objetivos con extrema precisión.

La galera, cuyo origen se remonta a los antiguos barcos mediterráneos, sufrió transformaciones durante la Edad Media, pero permanecieron inalteradas las dimensiones

principales, es decir, la relación entre largo y ancho de 8 a 1, la altura por encima del agua de un metro y medio, el funcionamiento del casco que se restringía notablemente hacia la proa y hacia la popa y además el puente que se extendía por toda su longitud8.

5. Cfr. G. MELONI,  Genova e Aragona all’ epoca di Pietro il Ceremonioso, II, (1335-1360), Padua 1976, p. 155.

6.  Ordenanzas navales, a cargo de A. DE CAPMANY, cit., p. 43.

7.  Ordenanzas navales, a cargo de A. DE CAPMANY, cit., p. 143. «Atenents que a les orelles nostres, per narració digna de fe, novellament es produit, que vint galees armades de genovesos, enemichs nostres, deçá é dellá per la mar naveguen e descurren, querents damnificar e nafrar, axi com moltes vegades per les nostres son nafrats».

8. H.W. VAN LOON,  Storia della navigazione dal 3000 a. C. ai nostri giorni, Milán, 1961, p. 104.
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Evidentemente, las construcciones navales y no sólo las embarcaciones con remos, experimentaron el lento progreso de las técnicas artesanales que tendieron a aportar algunas modificaciones como consecuencia de los cambios necesarios de la economía de la Baja Edad Media.

En conjunto, derivado de la documentación escrita y de las ilustraciones del siglo XV, y a falta de la tradición oral para poder reconstruir el cuadro completo, se tiene la impresión de que hubo una aparente uniformidad en los

modelos que surcaban esta parte del Mediterráneo, al

menos en sus líneas esenciales.

La característica más destacada de la galera es la ligere-za, que estaba garantizada por la calidad de la madera y a su vez condicionada en gran parte por la fuerza motora desarrollada por los hombres que se encargaban de los

remos; generalmente para obtener el impulso correspondiente a la fuerza de un caballo, por un período limitado, se debía sumar el trabajo de doce hombres.

La velocidad se presentaba como un parámetro fundamental durante los combates, mientras que tenía una

importancia menor en las salidas comerciales. Al inicio del siglo XV la galera de comercio medía cuarenta metros de largo, ocho de ancho y 1,75 de profundidad, tenía 25 bancos de tres remeros cada uno y pesaba un total de cien toneladas, pudiendo alcanzar una velocidad entre cuatro y cinco nudos. Si se aumentaba el largo y el ancho de las embarcaciones con el fin de conseguir una mayor capacidad y aún manteniendo constante el número de remos,

como se observa en la galera veneciana para el viaje a Flandes (con 41,20 metros de largo, 6 metros de ancho y 200 toneladas de peso), la velocidad disminuía notablemen-42

te (entre dos y tres nudos). Se hacía para dar prioridad al espacio de carga.

Para proceder a la identificación de las embarcaciones similares en una región o en países lejanos entre ellos, debemos considerar la problemática debatida por la historiografía comparada, que se plantea si sería posible relacio-nar los modelos nacionales y locales con modelos generales.

Surge entonces una gran dificultad determinada no sólo por el tonelaje, sino por el uso de algunas palabras que tienen la misma raíz pero que adoptan significados distintos que varían según la localidad y según la evolución particular de los cambios ocurridos en las embarcaciones. Un ejemplo de esto sería ver si el término francés  navire  y la palabra portuguesa correspondiente  navio  se refieren a la misma nave, y si por consiguiente estos términos se pueden referir a una categoría general o bien determinan en algunos perfiles barcos diferentes. Estas clasificaciones artificiosas basadas en el origen y las semejanzas de los nombres, que ni siquiera la arqueología ha conseguido esclarecer por la dificultad que supone el alto costo de la recuperación de los navíos, considerados en parte ya completamente perdidos, ha sido superada por M. F. Mauro que propone un interesante aná-

lisis basado en el cambio «natural» de las embarcaciones y sintetizado en algunas leyes que evidencian los procesos evolutivos a los que los distintos modelos están sometidos: 1. Ley de crecimiento, según la cual un modelo que se ha vuelto demasiado grande, permite la formación de otro

tipo más próximo a su forma originaria.

2. Ley de la complejidad creciente de las velas, a través de la cual el navío pasa por fases sucesivas, es decir de los 43

remos a las velas, de un solo mástil a cuatro mástiles, de una sola vela por mástil a tres velas, llegando incluso a seis velas.

3. Ley de la succión de las superestructuras, por la cual una embarcación baja en el agua con un castillo en la

proa y otro en la popa, que son continuamente aumen—

tados y decorados, incorpora estas partes en la estructura, alzando posteriormente nuevos castillos y así

sucesivamente.

4. Ley de los factores de evolución que intervienen en el cambio de los tipos de embarcaciones, como el fisco, las normas legales y administrativas, las alteraciones en los tráficos, los cambios internos a los mismos viajes, la estructura de la propiedad de las naves y el perfeccionamiento técnico de la construcción.

La aplicación de estos procesos trae como consecuencia la superación del esquema tradicional y una nueva clasificación que tiene en cuenta múltiples aspectos, como, en primer lugar, la función y con ello la dimensión, la capacidad, la velocidad y por lo tanto el material y la forma. Se llega así a la distinción de algunos modelos:

1. La galera, propia de los mares interiores que ha experimentado cambios en el ámbito militar (galeota, fusta,

fragata, bergantín) y se utiliza generalmente para desplazamientos costeros (galera, falucho, saetía, etc.).

2. La nave, gran embarcación redonda, idónea para las travesías largas. Armada para la guerra y el transporte de mercancías, con las dos variantes, la carraca italiana y 44

la  kogge  o coca alemana (en nuestra opinión también la nau  catalana). De estos derivan los dos tipos perfeccio-nados, como el galeón español del siglo XVI y el  vaisse-au  francés del siglo XVII.

3. El tipo orca, no armado, y provisto de una tripulación pequeña, tenía una gran capacidad, podía transportar

cargas pesadas a pesar de su pequeño tamaño. A esta

categoría pertenece entre otras la nave portuguesa o

navio.

4. La carabela, ligera y veloz embarcación de enlace. Se incluye aquí el galeón portugués, distinto del galeón espa-

ñol y, aunque menos, la fragata inglesa del siglo XVII9.

Teniendo en cuenta la evolución progresiva hacia un

mismo tipo de embarcación, los límites de la terminología propuesta en los documentos por la alusión a un modelo fijo y el ámbito cronológico, al que se refieren determinadas palabras, es posible determinar la peculiaridad de los diferentes modelos de embarcaciones que no experimentaron

ningún cambio a lo largo de algunos siglos. En este sentido, nos planteamos qué límite temporal debe considerarse para que la alusión a un modelo pueda ser válido. Debería establecerse una respuesta exhaustiva a partir de un

número elevado de datos relativos a las partes fundamentales de las embarcaciones en períodos sucesivos, cuya 9. M.F. MAURO,  Navires et constructions navales en Europe Occidentale aux XVIe et XVIIe siècles, points de départ pour une étude comparée, en «Actes du Cinquième Colloque International d’ Histoire Maritime», Les aspects Internationaux de la découverte océanique aux Xve et XVIe siè-

cles, presentés par M. MOLLAT y P. ADAM, Paris, 1966, pp. 190-193.
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duración dependiera exclusivamente de la incidencia determinada por los acontecimientos. Por lo que nos parece

importante, siguiendo este enfoque, que se deba proceder a un análisis detallado de las realidades únicas antes de poder establecer cualquier tipo de comparación. Para conseguir tal resultado es necesario tener en cuenta el análisis de los documentos, que sólo puede llevarse a cabo, en algunos casos, exclusivamente por especialistas, ya que la terminología requiere un conocimiento técnico en la materia.

Resultar difícil en el desarrollo de esta investigación seguir la evolución desde el punto de vista técnico de las galeras y de las  naus,  que aparecen en los documentos catalanes de los siglos XIV y XV como las embarcaciones más utilizadas; aún así nos referiremos a sus exclusivas características, que permanecen inalterables durante el transcurso de los últimos siglos de la Baja Edad Media.

La subdivisión de las galeras en gruesa, bastardo y sutil o media galera, prevista por las Ordenanzas navales de Pedro el Ceremonioso, incluía una variación en el tamaño y el peso de algunas partes de la embarcación, pero habi-tualmente no en la estructura de la nave; la galera gruesa estaba provista de dos timones, algunas veces de tres

velas, el artimón, el trinquete de proa y la vela mesana y tres anclas de cinco quintales cada una, mientras que en los otros dos tipos lo que variaba era la anchura de las velas y el peso de las anclas10. Las galeras podían tener cuatro timones «dos timons de roda e dos de caxa».

10.  Ordenanzas navales,  a cargo de A. DE CAPMANY cit., Apéndice, pp. 2,3 CFR. Para más acerca del velamen M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., p. 443: «La galera, cuando navegaba con las velas, era perfecta; el 46

Los remeros estaban dispuestos en hileras, que en función del tamaño de la embarcación podían ser un total de 26 a 30 hileras. Se sentaban tres hombres por banco11; los remos medían aproximadamente 11 metros de largo, de los cuales sobresalían siete y medio del flanco para que la pala pudiera llegar hasta el agua. Los bancos, dispuestos per-pendicularmente, de forma ligeramente oblicua permitían una mayor maniobrabilidad de los remos12. En la parte

central, entre las dos hileras de bancos, estaba el pasillo llamado  crujía.  Los esclavos y galeotes, embarcados como remeros, se encontraban atados con una cadena a su propio puesto y como no podían moverse, utilizaban un saco de lana o de fibra vegetal para descansar, mientras que sus amplias vestimentas de paño, provistas de capucha, les permitían cubrirse13.

Durante el reinado de Alfonso el Grande hubo una

intensa actividad en los astilleros navales del Reino, en donde se construían embarcaciones a remos. En junio de 1409, los Consejeros de Barcelona concluyeron un contrato con un mercader barcelonés, Barthomeu Vidal, para la adquisición de una partida de 1.000 astas de remos que servirían para el armamento de alguna embarcación14. Se artimón, que permitía disfrutar cada brisa y navegar de bolina cuando el viento soplaba fuerte, se volvía peligrosa y debía ser sustituida por velas más pequeñas que llevaban a una disminución de velocidad.»

11. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., p. 445.

12. Cfr. BJÖRN LANDSTRÖM,  The ship, Uddevalla, 1976, pp.128, 129.

13. F. CONDEMINAS MASCARO,  La marina histórica. Evolución del buque a través del tiempo, Barcelona, 1920, p. 31.

14. Cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22 (Contrata de rems, 1409); en A.C.A.  Real Patrimonio, Marina, n. 2295, se tiene noticia de astas de remos compradas en Tortosa y en Barcelona.

47

solicitaba que estuvieran bien cortadas, que el corte de la madera se hiciera en un momento «de buen tiempo», en un período en el que hubiera una «buena luna»; la longitud prevista, medida en palmos de caña, debía alcanzar en las dos primeras partes los 39-40 palmos, en la tercera 34-36

palmos. El precio de cada asta se elevaba a 15 sueldos y 6

dineros por un total de 775 libras barcelonesas. El contrato requería la redacción de una serie de normas referentes a la modalidad de pago y plazos de entrega. Si consideramos que la galera, la más grande de las embarcaciones a remo, incluía entre 100 y 180 remeros15, debemos deducir que los astilleros barceloneses, durante este período, se dedicaban a la construcción simultánea de un número elevado de

galeras, galeotas y otros barcos a remo menores. En algunos períodos de especial actividad marinera, la construcción de galeras alcanzaba niveles muy altos: en 1443, el año siguiente de la conquista de Nápoles, Alfonso el Grande, para poder reforzar el reino conquistado y aumentar el tráfico mediterráneo, mandó construir en el puerto napolitano un astillero que trabajara en la construcción de 26

galeras16.

Las galeras solían tener un único mástil, clavado en la mitad de la embarcación hacia la proa, y una sola vela que 15. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit. P. 446.

16. Cfr. A. BOSCOLO,  Inviati barcellonesi presso Alfonso il Magnanimo, en «Medioevo Aragonese», Padua, 1958, pp. 107,108. Boscolo informa (en la nota 28 de la página 108) los nombres de las veintiséis galeras varadas en el puerto napolitano: «S. Maria, S Miguel, S. Jordi, S. Anthoni, S. Alfonso, S. Nicolau, S. Barthomeu, S. Andreu, S. Mateu, S. Mercu-ri, S. Benet, S. Bernat, S. Gennaro, S. Eliu, S. Luis, S. Quello (?), S.

Spreu, S. Johan Evangeliste, S. Johan Baptiste, S. Pere, S. Pau, S. Sever, S. Jaime, S. Marti, S. Lorens, S. Vicens».
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servía principalmente para aumentar la velocidad o para conceder a los remeros un poco de descanso. La construcción de los cascos, que seguía el esquema ya en uso desde hacía mil años, se llevaba a cabo mediante la introducción en la estructura de la quilla de un esqueleto de cuaderna sobre el que se fijaba la tablazón, sostenido por clavos o piquetas de madera y calafateado para poder tapar las grietas con estopa y brea. Lateralmente, en los dos flancos, se añadía una tablazón más robusta para proteger el casco contra choques y colisiones. La proa carecía casi siempre de superestructuras y, en el caso que las tuviera, éstas tenían un tamaño reducido, mientras que la popa alta y ancha terminaba con el castillo17.

Un texto inédito de mediados del siglo XIV aporta algunas indicaciones sobre el tamaño de los cascos: el casco de una galera barcelonesa debía ser de madera nueva, por

dentro y por fuera, de 54  gues  de longitud (una  gua   es igual a 4 palmos), es decir de 216 palmos y fijada con clavos nuevos, según la práctica utilizada en la dársena de Barcelona18.

El uso de las galeras, como ya se ha dicho y por sus

características, era principalmente para acciones de guerra, y no tanto para el habitual tráfico de mercancías; Durante el período de 1435-1444 hay registrado un número elevado de viajes por el Levante en galeras (de un total de 33 viajes, 24 fueron realizados por galeras, mientras que sólo cuatro por  naus  y cinco por  baleners), esto se explica 17. Cfr.J.H.PARRY,  Le grandi scoperte geografiche, Milán, 1971, p.81.

18. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22 Contratos, (Contrata para la construcción de un casco de galera, 1455).
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por la posibilidad que ofrecen tales embarcaciones para realizar acciones tanto de ataque como de defensa. Durante el viaje de ida, a su paso por Gaeta, escenario de las operaciones bélicas, las galeras designadas para la carga de mercancías, también podían utilizarse en el combate en caso de que fuera necesario19.

Galeras y galeotas incluso eran armadas como guardacostas para luchar contra las embarcaciones enemigas

procedentes de «rutas» que variaban según las alianzas pactadas. Capturar a los piratas resultaba una tarea muy larga y difícil a pesar de contar algunas veces con el empe-

ño conjunto de alguna ciudad de la costa. El 1 de octubre de 1449 se encontraban en los mares aragoneses algunos navíos armados, pertenecientes a moros y provenzales e incluso otros que, según los Consejeros de Barcelona, provocaban daños a las embarcaciones de los vasallos del rey de Aragón, mientras transportaban alimento a la ciudad catalana. En este caso la defensa se presentaba como algo urgente para toda la costa, hasta tal punto que Barcelona, Tortosa, Tarragona, Perpignan y las islas de Mallorca e Ibiza habían decidido conjuntamente comprometerse en el armamento de una gran galera, cuyos gastos se habrían

cubierto con el pago del «derecho de entrada», una tasa impuesta a los mercaderes que querían descargar sus mercancías en la plaza de Barcelona20.

Sin embargo, el armamento de las flotas guardacostas

no solucionaba, en muchos casos, los problemas señalados. El corsario provenzal Audinet, por ejemplo, había ini-19. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti, cit., pp. 43, 44.

20. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, cit. I, p.129.
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ciado su campaña devastadora por las costas catalanas en la primavera de 1451, con una galeota de 15 bancos, consi-guiendo llegar hasta Rosas sin encontrar una resistencia eficaz y repitiendo tres años después el mismo recorrido con una galeota y un bergantín; entonces dos pescadores de Rosas fueron asesinados. Los Consejeros de Barcelona habían encargado al patrón de una galera y al capitán de una galeota que se lanzaran en su persecución y al mismo tiempo habían armado una galeota y una carabela bajo el mando de Jaume Bertran. En tanto, Audinet, había unido sus embarcaciones a las de otro corsario, por lo que era impensable que fuera capturado con un contingente de

naves semejante. El Consejo de los Treinta de Barcelona había acordado el armamento de otra galeota, que sin

embargo no había podido actuar a causa de la retirada

inesperada de dos corsarios. En la primavera de 1445 la valentía de Audinet aumentaba, hasta el punto de atrever-se a asaltar una carabela en el mar frente a la propia costa de Barcelona; los Consejeros de la ciudad catalana habían respondido a tal desafío con el armamento de dos carabelas y otras dos embarcaciones a remo ( rampins), más una galeota de 14 bancos, a las que más tarde se unió también la galera guardacostas Santa Eulalia. Esta última, que estuvo preparada a partir de septiembre del mismo año, pudo finalmente apoderarse de la galeota de 24 bancos de Audinet y regresar triunfalmente a Barcelona el 4 de octubre, llevando consigo las dos galeras corsarias21. Una últi-21. Cfr. N. COLL JULIÁ,  Aspectos del corso catalán y del comercio internacional en el siglo XV, en «Estudios de historia moderna», IV, 1854, cit., pp. 174-178.
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ma noticia de los graves perjuicios ocasionados por Audinet aparece en un documento sin fecha, pero que presumiblemente se refiere a los mismos años, en el que se hace mención a la desventura ocurrida a una galera de Barcelona que había sido armada para proteger «la ciudad y todo el principado de Cataluña»22.

Algunas situaciones se prolongaban en el tiempo por la dificultad de encontrar el momento oportuno de enfrentarse a los enemigos, a veces también la causa era la superio-ridad táctica demostrada por los adversarios.

Las posibilidades de fracaso ante las confrontaciones

con piratas y corsarios por parte de las embarcaciones ciudadanas, están presente en las dudas expresadas por los Consejeros barceloneses con relación a un viaje que debía emprenderse hacia las costas de la Berbería. En

diciembre de 1406 Johan den Vall había sido elegido capitán de dos  naus  y una galera, armadas al mismo tiempo en Barcelona para recuperar la  nau   de Pere Torrella, que había sido capturada en el cabo de Tortosa por dos galeras y una galeota de moros. Los musulmanes se habían

servido de la  nau  para el transporte de un gran número de esclavos cristianos. Esta  nau  había sido capturada en las inmediaciones de Tarragona. El escuadrón barcelonés,

que debía dirigirse a Berbería, podía modificar su itinerario en función de las noticias que hubiera conocido a lo largo del viaje sobre la posición de la  nau.  En un documento en el que se anotaban exclusivamente los preparativos del viaje, se contemplaba también la posibilidad de que la misión fracasara y se había previsto el regreso a 22. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (1406).
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Barcelona, que debía producirse sin cambio de rumbo respecto a la ida23.

Las embarcaciones a remo en los diferentes tipos, según la documentación catalana, galera, galeota,  barxa, barxota, leny, laut, rampin, tuvieron, en conjunto, una menor difusión respecto a las  naus,  impulsadas exclusivamente por las velas, que en el siglo XV aumentan su uso considera-blemente. La construcción de estas últimas ofrecía mayores garantías de explotación, incluso por su amplia utilización que abarcaba los diversos sectores del comercio.

De hecho, en los navíos provistos de remos, buena parte de la toldilla se encontraba ocupada por un número elevado de remeros. Este elemento marcaba una diferencia exterior entre los dos tipos de embarcaciones, e incluso también determinaba la especificidad de sus funciones, ya no permitía a las galeras y a los demás buques a remo el

transporte de gran cantidad de mercancías; la  nau  sin embargo presentaba un espacio mayor, adaptado para la

carga gracias no sólo por su forma redondeada, sino también y sobre todo por la ausencia de los bancos de remeros.

Bien es verdad que los nueve registros del  Libre de acordament 24, redactado por los escribanos por orden del Con-23. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Segle XV (1406).

24. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, el  Libre de acordament; el registro relativo al reclutamiento de 1360, se refería al armamento por parte de la ciudad de Barcelona de dos galeras para la guerra contra Castilla y para la defensa de los mares catalanes y  aliorium marium; el 8 de octubre de 1429 se llevó a cabo el reclutamiento de la tripulación para las tres  naus  armadas por Barcelona, de las que eran patrones Guillelm de Torrent, Johan de Gualbes y Benet Vianes. En la serie Consellers del 53

sejo de Ciento de Barcelona entre el 1359 y el 1461, se refieren principalmente al armamento de galeras y galeotas, pero no por esto debemos pasar por alto la gran difusión de la  nau  en todos los sectores marítimos, y no sólo en aquellos de iniciativa privada. Para el armamento de embarcaciones que debían responder directamente a acciones de piratería se daba preferencia a galeras y galeotas,mientras que para los demás casos, como las expediciones mercantiles que no tenían un carácter de ataque o de defensa, se utilizaban todos los demás tipos de embarcaciones.

Un dato relevante con relación a la posibilidad ofrecida por la  nau  durante el combate es el contingente de hombres delegados exclusivamente al combate y el número de armas, más elevado respecto al de las galeras25. Se había previsto que las tres  naus  grandes armadas en 1457 en Barcelona26, llevaran a bordo 200 ballesteros de un total de 300 hombres de la tripulación, provistos con un material bélico notable, formado por bombardas, espingardas,

ballestas, lanzas, etc. Un armamento de semejante importancia compensaba en parte las dificultades que encontra-A.H.C.B. están comprendidos además los siguientes  Libre de acordament: 1430, una  nau  de la que era patrón Johan de Camos; 1452, una galera de la que era patrón Johan de Camos; abril 1454 una galeota de la que era patrón Jacme Bertran y además una carabela y una galera; 1455, una galera, de la que era patrón Anthoni Avallaneda, y una galera, de la que era patrón Roman Guerau; y por último 1461, dos galeras.

25. En la galera armada por la ciudad de Barcelona en 1449, por ejemplo, el número de ballesteros era de 34 de un total de 232 hombres (A.H.C.B.,  Armades-Port,  C-VII, Libre de acordament, 1449).

26. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Segle XV (1457); cfr.

Además A.H.C.B.,  Armades-Port, C-VII, 22, Contratos (1438); las  naus grandes en un viaje de cuatro meses debían tener a bordo 190 ballesteros.
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ba la  nau  en los movimientos durante la persecución de los enemigos, cuando los vientos no soplaban a su favor.

Tal complementariedad de características entre los dos tipos de embarcaciones, provocaba, como veremos a continuación, que éstas viajasen unidas en busca de los piratas. Este es el caso de la expedición de 1457, en la que las tres grandes  naus  viajaban en reserva con las dos galeras que pertenecían a la ciudad de Barcelona, garantizándoles una gran ayuda en armas y hombres. El uso mayoritario

de galeras en la flota ciudadana no excluía por tanto que se utilizaran conjuntamente las  naus.

Los elevados gastos sostenidos por la ciudad para el

equipamiento completo de las embarcaciones y de los hombres podían ser cubiertos, «si Dios quiere»27, del beneficio conseguido de los botines logrados a lo largo del viaje. La previsión de estas capturas no se formulaban a modo de esperanza, sino que eran expresadas con total certeza dentro de las ganancias programadas en el plan interno de la organización económica. Esto destaca una vez más que el carácter de estas expediciones no era sólo defensivo sino también ofensivo. En la mayoría de los casos ambas actividades, ataque y defensa, permitidas y apoyadas por la

autoridad ciudadana, aunque de manera no oficial, eran perseguidas de forma paralela.

Uno de los principales motivos que confirman el armamento de una o más  naus  contra corsarios y piratas, sobre todo en los viajes largos, era la oportunidad que se ofrecía a los patrones para dedicarse a sus propios tráficos comerciales, aunque tenían que estar insertados de un programa 27. A.H.C.B:,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Segle XV (1457).
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bien determinado desde el principio y preparado por los funcionarios ciudadanos. Según el acuerdo estipulado por una parte entre los patrones y los Consejeros de la ciudad y por la otra por los Cónsules del mar, las embarcaciones enviadas al golfo de Túnez para capturar la  nau  del pirata Fornar disponían de la facultad de vender las propias mercancías procedentes de Barcelona en un puerto siciliano, desde donde debían transportar trigo, con destino esta vez a la ciudad catalana. Durante el viaje, los patrones de las naus  debían dedicarse a perseguir al pirata o a otros enemigos del rey, en caso de que les hubiera llegado la noticia, pero siguiendo siempre la ruta establecida28.

Con estos acuerdos, los Consejeros de la ciudad y los

Cónsules del mar se aseguraban importantes beneficios

que eran fundamentales para la buena marcha y desarrollo de la economía ciudadana, como el control y la vigilancia de los mares, la seguridad de las rutas, el abastecimiento del trigo que solía escasear en la ciudad y por último la obtención de una parte considerable en la división de los botines que se conseguían en las capturas enemigas.

En otros períodos, en los que el peligro de ataques resultaba más inminente, las autoridades ciudadanas armaban flotas cuya finalidad era exclusivamente combatir y eliminar a los enemigos de los mares (servir tot lo dit temps dels dits quatre meses anant e navegant per la mar extirpant e perseguint los Jenoveses e leurs naus e bens)29.

28. A.H.C.B.  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Contratos, (1430) (?) 29. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Contratos (no está especificado el año; en el título está escrito Instruccions fetes per los honorables Consellers de la ciutat de Barchinona). En el caso del documento citado las  naus  viajaban en conserva.
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Revisando el  Libre de acordament  y los registros de las cuentas referentes al reclutamiento de personal destinado al servicio de embarcaciones, directa o indirectamente dependiente de las autoridades públicas, comprobamos

que emerge un elevado número de hombres comprometi—

dos en varios puntos de este sector de la marina. Se observa la meticulosidad en la trascripción cotidiana de los acontecimientos singulares, que revela no sólo una voluntad de orden sino también una organización precisa. De hecho, debemos considerar que además de la tripulación, que por sí sola podía alcanzar las 300 unidades en las embarcaciones más grandes, trabajaban, para asegurar el equipamiento técnico y el abastecimiento de víveres, numerosos individuos pertenecientes a las diversas categorías laborales.

El acondicionamiento de una embarcación implicaba

una preparación compleja que requería mucho tiempo y la repartición de las tareas; sólo el transporte a bordo de los alimentos de primera necesidad supone una minuciosa

organización que obliga a pensar en unas serie de operaciones intermedias, como la adquisición de las mercancías y su traslado hasta las embarcaciones. En este sentido, debemos tener presente que muchas ciudades, como por

ejemplo Barcelona, todavía durante la primera mitad del siglo XV no tenían puerto y por consiguiente las operaciones de carga y descarga de las mercancías se llevaban a cabo con pequeños barcos que servían de conexión entre la tierra firme y las embarcaciones, que se veían obligadas a permanecer ancladas a cierta distancia de la orilla.

La adquisición del equipamiento necesario para el armamento de los buques y el abastecimiento de los víveres se 57

realizaba en diversas etapas, previendo el suministro progresivo de un mismo producto. Los libros de cuentas, en los que se transcribían las cantidades de mercancías destinadas al embarque, se encuentran repletos de cifras y

nombres, ya que las partidas, fueran alimenticias o referentes al equipamiento, se proporcionaban en fases diversas, cada una de las cuales incluía pequeñas cantidades de mercancías. La variedad de alimentos y materiales

adquiridos se controlaban con los recibos del importe

correspondiente a cada comerciante; por lo que se llevaba a cabo una contabilidad muy clara que daba muestra, por lo menos aparentemente, del funcionamiento preciso de la organización. Para entender mejor todo el despliegue anterior a la fase preparatoria del viaje, será de gran ayuda examinar estos registros que dan prueba de las dificultades que pueden surgir en el armamento de una embarcación,

además de las operaciones efectuadas y los hombres utilizados para llevar a cabo todo el proceso.

Los registros en los que se transcribían los  jornals  o salario diario eran calculados al final de cada semana por los encargados de la manutención de las embarcaciones.

Estos registros proporcionan información sobre las modalidades de pago y el número de personas contratadas para cada oficio. En el caso de un documento de 139130 el peo-naje estaba formado por maestros de hacha, calafates,

constructores de remos, marineros, leñadores y por más personal sin una cualificación determinada. Dos galeras

«ligeras», la Sant’Ambrogio y la Santa Colomba, se encontraban en las dársenas de Barcelona para la reparación de 30. Cfr. A.C.A.  Maestro Racional, Marina,  2319.
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algunas partes dañadas durante los viajes anteriores31; el período de trabajo, de seis semanas, del 18 de mayo al 15

de junio, variaba de tres a cinco jornadas laborables en función de la actividad, al igual que también variaba el número de hombres contratados en los servicios de las

diferentes semanas. Los maestros de hacha, los maestros calafates, los fabricantes de remos, los leñadores y los mozos, todos ellos recibían una paga por los días laborables y un subsidio añadido en efectivo para comprar pan y bebidas.

El número de oficiales aumentaba o disminuía en función del período; en la tercera semana, por ejemplo, los maestros de hacha sumaban el triple de efectivos respecto al período inicial, mientras que en la fase final se producía una disminución progresiva. El motivo de este cambio es que los trabajos realizados no se llevaban a cabo simultá-

neamente, puesto que era indispensable que algunos de

ellos fueran terminados para poder realizar los otros.

Tampoco está claro el motivo de la sustitución, durante las diferentes semanas, de los miembros de una misma

categoría con otros de idéntica cualificación. Maestros de hacha, calafates, etc. se iban alternando con sus compañeros en el trabajo; algunos de ellos eran contratados de nuevo en el mismo sector o bien en otras especializaciones después de un período de interrupción.

31. Cfr. A.C.A.  Maestro Racional, Marina, 2319, f. XVII, el documento explica cómo la tripulación de la galera Sant’ Ambrogio, que regresaba de un viaje por Cerdeña y Sicilia, fue reembarcada para llegar hasta Atenas y Neopatria. El ducado siguió siendo catalán de 1311 a  1288, cfr. G.

TABACCO, MERLO,  La civiltá europea nella storia mondiale, V-XV secolo, Bologna, 1981, p.520.
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Normalmente el primero que se registraba en la lista era el nombre del operario a quien presumiblemente le era confiada la organización de todo el grupo, que era el número de aquellos que le seguían en la lista, que variaba con frecuencia. En algunos documentos, referentes al traslado de las mercancías en las embarcaciones, aparece el nombre de una única persona, mientras que los operarios restantes aparecían indicados como «compañeros»32. Un documento de

1391, en el que se atribuía una suma de dinero más elevada al jefe del grupo como retribución por toda la actividad realizada en comparación con el resto de operarios, confirma la hipótesis de que existía un responsable coordinador de los trabajos de cada especialización, al que se le confiaba también la tarea de pagar el salario a los miembros de su grupo.

Los datos obtenidos y que reproducimos en la tabla nº1, indican el número elevado de operarios contratados para los trabajos de reparación y sustitución de algunas partes de las galeras. Estas prestaciones semanales de trabajadores especializados incluían también las «pequeñas atribuciones» realizadas por el personal33 contratado para transportar el material y todo lo necesario al interior de las embarcaciones.

El abastecimiento de cada producto se llevaba a cabo

mediante una serie de operaciones, algunas veces descritas con todo detalle. Podemos seguir el suministro de la galleta, destinada a la galera que debía transportar al pontífice Benedicto XIII desde Barcelona hasta Niza34. La realización 32. A.C.A.,  Generalidad, 131, ff. XLIIIV, XLIV.

33. A.C.A.,  Maestro Racional, Marina, 2319, ff. XXXI, XXXIIv.

34. A.C.A.  Generalidad, 131, ff. XLII-XLIV, sobre el cisma a principios del ‘400 y sobre Benedicto XIII cfr, A. BOSCOLO,  Chiesa e Aragona durante lo Scisma d’Occidente,  en «Medioevo Aragonese», Padova, 1958.
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de este programa requería el reclutamiento de mano de obra para las diferentes fases de la preparación y de la conservación del producto previamente al embarque. El ciclo de abastecimiento duraba seis meses y se dividía en varias fases que empezaban con el alquiler de un almacén y terminaban con el cargamento de las mercancías en una

pequeña barca. En un primer momento, los horneros retiraban la galleta, luego se depositaba en el local, después se la llevaban a las despensas donde se repartían en sacos.

No se especifica cuántos hombres eran necesarios para

este trabajo pero debemos considerar que se trataba de un grupo numeroso, dada la cantidad importante del producto.

Reproducimos en la tabla nº 1 el número de hombres

pertenecientes a las diversas categorías de trabajadores que prestaron servicio durante las seis semanas, para llevar a cabo la restauración de las dos galeras sutiles, la Sant’Ambrogio y la Santa Colomba.

TABLA 1

Semanas

I

II

III

IV

V

VI

Maestros de hacha

6

7

18

8

8

–

Calafates

14

20

16

–

–

–

Fabricantes de remos

4

4

4

4

4

4

Marineros

7

18

10

17

7

–
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La tabla nº 2 indica el número efectivo de operarios, divididos en categorías, que prestaron servicio en las dos galeras durante las seis semanas.

TABLA 2

Maestros de hacha

36

Calafates

21

Fabricantes de remos

4

Marineros

33

Carpinteros

4

Transportistas

5

Leñadores

15

(Los leñadores, los carpinteros y los transportistas aparecen indicados sin hacer referencia a las semanas).

(En algunos casos los mismos individuos ejercían varios oficios).
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III.

LOS HOMBRES DE LA TRIPULACIÓN




OS trabajos de acondicionamiento

de las embarcaciones y el reclutamiento de las tripulaciones se solí-

an hacer a la misma vez, y a veces

ambos procesos iban incluidos en

un mismo libro de registro. En el

momento de la inscripción se daba

una suma de dinero por adelantado

al individuo que hubiera tomado la determinación de

embarcarse, para facilitarle así la adquisición de las armas personales que estaban previstas en la normativa, aunque este dato también revela la dificultad que presumiblemente tenían los funcionarios encargados para lograr reclutar en cada ocasión el número suficiente de hombres que reu-nieran las aptitudes específicas requeridas, considerando sobre todo que en algunos períodos se producía de forma simultánea el armamento de varias embarcaciones.

La programación y la organización del viaje estaba

determinada por la duración y el objetivo del mismo; los viajes que se planeaban con el fin de dar caza a piratas y 65

corsarios no duraban más de un mes, incluso aquellos que se desarrollaban por las inmediaciones de la costa. Las tres naus  armadas que partieron de Barcelona en 1429 cum-plieron con una misión de cuatro meses1, mientras que en 1430 la  nau  que dirigía Nicholau Juliá2 navegó durante doce días más de los tres meses previstos en el momento de la partida; una galera, armada en 1449 para capturar piratas provenzales y moros, regresó a Barcelona después de un mes y veinte días. El período de embarque para la tripulación de una galeota, una carabela y una galera

armadas en abril de 1457 duraron, respectivamente, tres meses, veinte días y dos meses3.

Pero el período de navegación de algunas embarcaciones podía durar aún más. Comprobamos como en un documento de 1457 tres  naus, dos galeras y una  nau genovesca cumplían con una misión de seis meses4.

El modo de reclutar una tripulación para una embarcación armada que se encargara de defender las costas del peligro de los piratas y corsarios, se llevaba a cabo mediante la publicación de la  crida  pública; esta era la forma de anunciar a la ciudadanía el armamento de una embarcación. Este modo de proceder se mantuvo durante más de

un siglo,comenzando a mediados del siglo XIV y prologándose durante todo el reinado de Alfonso el Magnánimo. En 1. A.H.C.B.,  Conseller, Armades-Port,  C-VII, Libre de acordament, 1429.

2. A.H.C.B.,  Conseller, Armades-Port,  C-VII, Libre de acordament, 1430.

3. A.H.C.B.,  Conseller, Armades-Port,  C-VII, Libre de acordament, 1457.

4. A.H.C.B.,  Conseller, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (1457).
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la  crida  se informaba a todo aquel que pretendiera alistarse que debía presentarse ante la  taula de acordar, donde los funcionarios encargados de esta tarea iban registrando sus nombres.

La  taula de acordar  se encontraba situada junto al puerto, con independencia de que las embarcaciones fuesen

públicas o privadas5. El armamento de los navíos reales era distinto del armamento de las naves privadas, era todo un proceso de operaciones que se desarrollaba con mayor

solemnidad, como la bendición de los buques y las banderas y la celebración de una misa. En este clima de religiosi-dad se producía el 23 de agosto de 1424 el alistamiento de la flota que llevaría a Alfonso V a Nápoles, entre los gritos 5. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, cit., I., p.631. El procedimiento de la  Taula de acordar, para contratar a la marina en los escuadrones reales aragoneses, estaba previsto en la ordenanza de 1354 de Pedro el Ceremonioso.

El que iba a alistarse se dirigía a la  taula, situada en el puerto del armamento, para registrar su nombre, recibir la paga y jurar un buen y leal servicio al escuadrón, comprometiéndose obedecer en todo al general y embarcar sólo las armas previstas. Cfr., para más información sobre las operaciones referentes al alistamiento, C. CARRÈRE,  Barcelona, cit., p. 220: Durante mucho tiempo bastó con inscribir el nombre del marinero en el registro de bordo o incluso que el recluta autorizara a hacerlo al patrón o al escribano.A partir de 1435, aquel que no se embarcaba tal como estaba previsto, no sólo perdía el anticipo, sino que debía desembolsar el doble de la suma que había recibido. Sobre el reclutamiento en Venecia, V.J.C. BOUQUET,  Gens de mer à Venise: diversité des statuts, conditions de vie et de travail sur les navires,  en «Biblioteca di Storia Economica», 5, Nápoles, 1981, p. 136. En Creta el alistamiento se realizaba mediante un pregonero público. Los atrasados o los ausentes debían pagar una multa; cfr., véase D. JACOBY,  Les gens de mer dans la marine de guerre venitienne de la mer Egée aux XIVe et XVe siècles,  en «Biblioteca di Storia Económica», V, La genti del Mare Mediterraneo, Nápoles, 1981, pp. 177, 178.
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de los que allí se congregaron para despedir a las embarcaciones, hubo algunos que decían «Dios le proteja para combatir contra los turcos y los franceses6».

Más rápido y sencillo era el alistamiento de las tripulaciones de las embarcaciones mercantiles o guardacostas.

El proceso se desarrollaba en tres pasos fundamentales: la publicación del acontecimiento, la estipulación del contrato y el armamento de las embarcaciones.

En los  Libre de acordament  de la primera mitad del siglo XV, vemos como los registros que se referían a embarcaciones guardacostas contenían los nombres de los componentes de la tripulación, sus salarios correspondientes, también a veces le precedía a esto la trascripción de la  crida, que iba seguida de las indicaciones del patrón y del escribano, con las fórmulas religiosas propias de este rito y por último con frecuencia también se escribían las fechas de partida y regreso de la embarcación7. Las páginas de los registros que quedaban en blanco nos revelan el procedimiento por el que se añadían al registro los contratos, realizados en períodos de tiempo escalonados con el fin de permitir una afluencia mayor de personal, y por otra parte eran también muestra de las dificultades que existían para alcanzar el número óptimo de alistados. El  Libre  incluía además, uno o más listados con los nombres de los reclutas, que permitía efectuar el control de asistencia antes de la partida; las anotaciones en el margen de las hojas con-firmaban la efectiva toma de servicio, cuando no aparecían 6.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., Apéndice, pp. 24-26.

7. A. UNALI, el  Libre, cit., p. 28. Cfr., en el mismo texto el  Libre de acordament  de una galera guardacostas de octubre de 1449, pp. 49-128.
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era porque se trataba de casos prófugos. En el contrato se preveía el pago de una suma de dinero proporcional al servicio desempeñado y al período de embarque, se incluía la firma de un avalador, que se responsabilizaba del alistado con el testimonio de su trabajo. No se saben cuáles eran las consecuencias para el avalador en caso de que en el recluta no cumpliese con el servicio correspondiente; normalmente se presentaban como avaladores el patrón o

algún otro miembro de la tripulación, aunque no faltaban las firmas de personas ajenas a la embarcación.

El reclutamiento de hombres para los navíos aragoneses, pertenecientes a las autoridades ciudadanas o a la Corona, no estaba estipulado por el servicio militar y por lo tanto no fue obligatorio hasta el período de los Reyes Cató-

licos. El alistamiento entonces era libre y voluntario, a pesar de las considerables dificultades que con frecuencia se presentaban para asegurar el número suficiente de

hombres para una tripulación. Sólo raras veces se echaron mano de «reos galeotes» y esclavos. En esta particularidad del reclutamiento marítimo, Capmany cree reconocer el

éxito de las flotas aragonesas, que se debe a esta particular forma de alistamiento en la que no solían admitir a aquellos que huían de la justicia, sólo ocurría esto cuando había que completar el número de alistados, y siempre con la condición de que no fueran reos de delitos graves, como incendio, violación, asesinato, traición al rey y a la patria y profanación de las cosas sacras8.

8. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., I, pp. 631. La costumbre de reclutar esclavos infieles se encontraba en vigor en Francia a partir del reinado de Carlos VI (1380-1422).
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El resorte principal que empujaba a los hombres a la decisión del embarque, era el aspecto económico que les servía para resolver situaciones personales difíciles y alimentar la esperanza de obtener mayores ganancias. Además, el préstamo concedido en el momento del contrato

suponía una disponibilidad inmediata de dinero, útil para poder mantener a la familia y adquirir mercancías para vender en los puertos de arribada9.

Si como ya hemos vistos el reclutamiento de una tripulación no era una empresa fácil, aún era más laborioso poder garantizar un número suficiente de hombres para las embarcaciones guardacostas, pues su cometido resultaba más peligroso que el de los buques mercantes. En 1457 los oficiales que se encargaban del proceso de alistamiento para una  nau  cuya misión era la defensa de los mares, encontraron grandes dificultades, a pesar de que se dedi-caron con todo «interés y diligencia» y extendieron la bús-queda a un vasto territorio. Ni siquiera la garantía de un sueldo para tres meses, ni tampoco la suma que se pagaba por adelantado, que de todas formas estaban dentro del contrato, daban resultados satisfactorios, prueba de ellos es que al cuarto día, según lo que se comunicó a las autoridades barcelonesas, únicamente dos marineros y cinco servicials  habían prestado juramento, y otros ocho estaban a punto de hacerlo. Para entender la gravedad de la situación, debemos recordar que la tripulación de una  nau  grande rondaba, tal como se ha dicho, las 300 personas. En Colliure se habían presentado algunos marineros deseosos 9. G. PISTARINO,  Gente del commonwealth genovese,  en «Biblioteca di Storia Economica», 5, Nápoles, 1981, p.234.
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por alistarse, impedidos esta vez en su decisión por el oficial gubernativo de la ciudad, que temía una incursión de naves genovesas, que en aquel momento se encontraban

en Marsella y les impedía cerrar el contrato10.

El elemento que determinaba la variación en el número

y en las funciones de los hombres embarcados, debe buscarse antes que en los objetivos pretendidos por la expedición, en el tipo de navío y en sus características. Esto ocurría especialmente en las galeras, en las que el espacio funcional para los hombres de armas quedaba reducido a causa de la presencia de los bancos de los remeros. La situación en las  naus  se presentaba algo distinta, puesto que sólo disponían de velas y su capacidad de maniobra debía ser garantizada en cualquier caso con la presencia de un número de marineros constante; el contingente

armado podía aumentar o disminuir en función de los

propósitos que la empresa se proponía alcanzar. Por ejemplo, en las acciones exclusivamente bélicas encabezadas por las flotas ciudadanas o soberanas, el número de

ballesteros que formaban la categoría dedicada principalmente al uso de las armas, era potenciada al máximo frente al resto de servicios. La documentación sobre este

asunto es muy explícita: en los tres armamentos de  naus referentes a los años 143811, 144112, 145713, los ballesteros 10. A.C.H.B.,  C.C.O.,  1457, ff. 175, 175v 177, 177v.

11. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Concordia para armamento marítimo).

12. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Ajuste de galeras de conserva para seguridad del comercio, 1441).

13. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Armamento de galeras, 1457).
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sumaban, respectivamente, 190 efectivos de un total de 300 hombres, 140 efectivos de un total de 150, y 200 efectivos de un total de 300.

Pero la diferencia más llamativa entre las tripulaciones la encontramos en las características del navío –a remos o a vela– y en el tamaño de las embarcaciones. De hecho, los remeros, en todos los tipos de naves a remos constituían generalmente más de la mitad de la tripulación. En el

armamento de la galera efectuado en octubre de 1449, cuyo patrón era Johan de Camos, los remeros simples eran 152, mientras que los ballesteros 34, de un total de 232 hom-bres14. Todavía son más numerosos en un documento de

julio de 1455, en una galera armada de Barcelona embarcan 172 remeros y 42 ballesteros, de una tripulación que en total contaba con 265 hombres15. En las galeras grandes, los bogadores podían alcanzar incluso las 200 unidades, aunque el número variaba notablemente cuando se

trataba de embarcaciones más pequeñas, tal como se

puede observar en el armamento de la galeota de Johan

Torrelles, de 1451, efectuado para salvaguardar el comercio barcelonés, ésta disponía de 89 remeros y 25 ballesteros16; cifras superiores a las de la galeota guardacostas de Anthoni Avallaneda, donde los remeros y los ballesteros sumaban respectivamente 24 y 1617.

14. V.A. UNALI,  Il «Libre,  cit., pp. 49-128.

15. N. COLL JULIÁ,  Aspectos  cit., p.177.

16. Cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Flete de galera, 1451).

17. Cfr. Por el  Libre de acordament  de 1455 A. UNALI,  Il «Libre,  cit., pp.

129-157.
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A partir del examen de la documentación de las

«Armades-Port», que se guarda en el Archivo de la Ciudad de Barcelona, hemos extraído datos referentes al

número de miembros de las tripulaciones y de las categorías correspondientes, en función de la embarcación y la finalidad del viaje. En los textos examinados, únicamente en algunos casos, se especifica el tamaño de la

embarcación, cuyo conocimiento habría sido extremadamente útil para valorar mejor, mediante la comparación entre las embarcaciones del mismo tipo, la incidencia

determinada por la motivación del viaje. Los datos son los siguientes:



1. Galera guardacostas armada por los Consejeros de

Barcelona en 1449:

—Objetivo: persecución de los enemigos y defensa del

comercio;

—Tripulación: 232 hombres, distribuidos de esta forma: patrón

algutzir

cómitre

médico-barbero

sotacómitre

4 trompetas


2 consejeros

bombarder



8 pilotos

6  aliers

fabricante de remos


8 proeles

maestro de hacha


3  cruillers 

calafate


2 espalderes

barrilero


senescal


34 ballesteros

cocinero


escribano


152 remeros simples
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2. Armamento de la galera gruesa Santa María, 144318:

—Objetivo del viaje: transporte de los embajadores ante el rey Alfonso V en Nápoles (en total 30 personas, incluido el séquito).

—Tripulación:

cómitre

algutzir

sotacómitre

20 ballesteros


2 consejeros

6  aliers

escribano de galera

8 proeles

2 trompetas

1 senescal


16 pilotos

1  palloler

médico-barbero

1  palomer

3. Armamento de  naus bayoneses  de un timón,

1430(?)19:

—Objetivo del viaje: a) perseguir y capturar las embarcaciones de Fornar y otras embarcaciones enemigas; b)

transportar mercancías desde Sicilia.

—Cada  nau  presentaba una tripulación de 100 hombres de los cuales eran:


30 marineros

20  servicials  no menores de veinte años


50 ballesteros

18. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Flete de un b18 A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos, (Flete de un buque para visitar al Rey, 1443).para visitar al Rey, 1443).

19. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Armamento de buques contra corsarios, 1430 ?).
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Entre los primeros cincuenta hombres se incluyen también el patrón, el piloto, el guardia, el trompeta, el cocinero y el senescal.

4. Armamento de tres  naus  gruesas  –  143820:

—Objetivo del viaje: perseguir a cualquier nave genovesa.

—La tripulación de cada  nau  estaba formada por: 70 marineros

40  servicials


190 ballesteros

5. Armamento de  naus – 144121:

—Objetivo del armamento: proteger el comercio barcelonés.

—Cada  nau  estaba formada por el personal de a bordo: 70 marineros

40  servicials


140 ballesteros

6. Armamento de tres  naus  gruesas – 145722:

—Objetivo del viaje: capturar embarcaciones enemigas y consiguiente repartición del botín entre la tripulación y los Consejeros ciudadanos.

—Los hombres alistados sumaban 300 efectivos distribuidos en las diferentes categorías:

20. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Concordia para un armamento marítimo, 1438):

21. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Ajuste de galera de conserva para seguridad del comercio, 1441).

22. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle X (Armamento de galeras, 1457).
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200 ballesteros


40 marineros

60  servicials

Entre los marineros se incluye también el patrón, el

escribano, el piloto, el guarda, el trompeta, el médico-barbero, el cocinero y el senescal.

7. Armamento de una  nau – 146323:

—Objetivo del viaje: a) perseguir a un corsario; b) transportar trigo; c) posibilidad de saquear mercancías.

—Los hombres de la tripulación sumaban en total 110 personas:


40 ballesteros

70 «hombres» de la  nau (estaban incluidos el patrón, los marineros, el escribano, el piloto, el guarda, los trompetas, el cocinero, el senescal, el médico-barbero y el

subescribano).

En la categoría de las  naus  se observa que el número de ballesteros disminuía y por tanto el del total de la tripulación, pues no eran embarcaciones que se armaran para la lucha contra enemigos, sino que perseguían otros objetivos como las operaciones mercantiles, aunque de todas formas, en tales expediciones hay que tener presente que el elemento botín también era un incentivo en la ejecución de la empresa. La única explicación para esto se basa eviden-temente en el hecho de que la  nau, aunque llevara hom-23. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Ajuste de nave, 1463).
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bres de combate, debía disponer en este caso de un espacio acondicionado para cargar la mercancía.

La comparación de los armamentos de galeras y  naus muestra las diferencias sustanciales que existían entre las tripulaciones; la más relevante es la presencia en las embarcaciones a vela de  servicials, y de marineros, que en diferentes niveles, conformaban la categoría directamente más comprometida con las operaciones concernientes a la navegación.

No es posible determinar con certeza quiénes eran los

servicials  y a qué grado jerárquico de la tripulación pertenecían, puesto que los documentos que hablan de ello son totalmente contradictorios. Según Carrère, los  servicials serían los hombres encargados de un servicio definido, como lo son el patrón, el escribano, el contramaestre, el guarda, el médico-barbero, el cocinero, el trompeta y el piloto y también se incluía a los ballesteros y a los grumetes ( fadrins), cuando superaban por mucho en número al de los marineros24.

Dufourcq identifica a los  servicials  con los operarios; sin embargo añade que a menudo el vocabulario adoptado es

impreciso y variable tal como se puede observar en el

hecho que los maestros de hacha y los calafates eran llamados a veces  notxers  o  companyons 25.

En los documentos examinados referentes a las tripulaciones de las  naus, la terminología utilizada no correspon-24. C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., p. 220 y cfr. Nota 1 de la misma página.

25. Cir., CH. B. DUFOURCQ,  Les équipages catalans au XIVe siècle; effectifs, composition, enrolement, paye, vie à bord,  en «Biblioteca di Storia Economica», Nápoles, 5, 1981, p. 544.
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de siempre a los mismos significados, mientras que la composición de las tripulaciones se clasifica de varias formas: 1. Indicando de forma separada las tres categorías, marineros,  servicials  y ballesteros, sin especificar a qué categoría pertenecen los oficiales y los artesanos26;

2. Sin especificar la presencia de los  servicials  y esto ocurría en las  naus  con un número relativamente bajo de hombres de tripulación27; en tales casos la categoría que incluye a los oficiales, marineros, artesanos y otros elementos que llevaban a cabo tareas especiales, como el

médico-barbero, el cocinero, etc., era llamada  homens tenguts de nau; 

3. Especificando que el patrón, el escribano, el piloto, el guarda, los trompetas, el médico-barbero, el cocinero y el senescal estaban incluidos en la clase de los marineros aunque incluyera también a los  servicials 28; 4. Incluyendo por el contrario al patrón, al piloto, al guardia, etc. En la categoría de los  servicials; en un documento de 1430 se lee concretamente «cien hombres para

cada nave, es decir 30 marineros, 20  servicials  no menores de veinte años de edad, entre los cuales se incluían 26. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos, (Ajuste de galeras de conserva para seguridad del comercio, 1441) y A.H.C.B.,  Cose-llers, Armades-Port,  22 (Concordia para un armamento marítimo, 1438).

27. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII,  22 (Ajuste de nave, junio 1463) y A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, (Ajuste de nave, febrero 1463).

28. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Armamento de galeras, 1457) también en A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Segle XV, (Ajuste de una nave, 1462).
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el patrón, el piloto, el guarda, el trompeta, el cocinero, el senescal»29.

Teniendo en cuenta la fluidez de la terminología en

cuestión, según la cual los  servicials  incluirían unas veces a los oficiales, otras veces a los operarios y también a los sirvientes, la determinación de su función deberá establecerse caso por caso, cuando otros datos cuantitativos referentes, por ejemplo, a las armas o a los propios utensilios de cocina lo permitan.

En las galeras el personal se caracterizaba por tener

ocupaciones mucho más especializadas, que no resultaban ser intermedias; podemos diferenciar cuatro categorías distintas: 1) oficiales: patrón, cómitre, sotacómitre, consejero, escribano, contramaestre; 2) artesanos: tonelero, calafate, remolar (fabricantes de remos), maestro de hacha, senescal, que generalmente había uno por cada especialización; 3) ballesteros; 4) remeros que incluían también a los proeles, los  alliers, los  cruillers. Además prestaban servicio el médico-barbero, el  agutzir, el guardia y los trompetas. Si excluimos remeros y ballesteros, el resto de la tripulación no llegaba a las veinte personas.

Los operarios, tanto en las embarcaciones a remos como en aquellas a vela, llevaban a cabo tareas de extrema

importancia, puesto que se les había encomendado el mantenimiento del navío. El maestro de hacha o carpintero de obra se ocupaba de las obras de restauración de las partes de madera, tanto del casco como de la arboladura; el

29. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Armamento de buques contra corsarios, 1430?).
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timón, expuesto al continuo desgaste del mar, sufría con frecuencia daños de dintinta naturaleza, por lo que era necesario repararlo rápida y eficazmente. Los mayores

inconvenientes estaban ocasionados por el despegue de las hembras del timón o por la rotura de la madera, obligando al carpintero a sustituir o reparar inmediatamente, con independencia de las condiciones climáticas, durante una parada o en mar abierto.

Incluso el calafate era responsable de un sector que

debía ser reparado a causa del agrietamiento de la madera y de las consiguientes vías de agua que se formaban entre las conexiones del casco, para las cuales debían realizarse empegaduras de las zonas afectadas.

El tonelero se ocupaba del mantenimiento de los barriles y toneles, además de ir proporcionando los nuevos, también estaba encargado de controlar los arneses metálicos de a bordo, pinzas, venablos, armas30. No sabemos si también le correspondía la conservación y el abastecimiento del agua o si esto estaba reservado al  algutzir, tal como indican algunos historiadores. El  agutzir, el cual, si no estamos equivocados, prestaba servicio en las galeras, desarrollaba ocupaciones poco conocidas; según la interpretación anteriormente mencionada, en un primer momento

debía proveer al suministro de agua a bordo, mientras que después asumió el encargo de «esbirro». Tampoco la función del cocinero se presenta muy clara en algunos puntos, especialmente en las galeras que carecían de personal de 30. J. PARRY,  Le grandi scoperte geografiche,  Milán 1971, pp. 101, 102; v. Además para los operarios embarcados G. PISTARINO  La gente,  cit., pp. 216, 217.
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apoyo que hiciese posible la preparación de las comidas para un número elevado de personas. Sin embargo, surgen numerosos interrogantes a propósito de la elaboración de las comidas. Nos preguntamos cómo podía garantizarse el funcionamiento de la cocina de bordo durante el invierno, cuando las lluvias eran frecuentes y las condiciones del mar eran perjudiciales, a veces incluso durante muchos días consecutivos y existiendo además una diferencia de cantidad y calidad entre los alimentos consumidos por la chusma y por el resto de la tripulación, ¿cómo se solucionaba el suministro de comidas para todos los hombres de a bordo?. Las normas del Consulado del mar contempla-ban, el alterne de las viandas, tal como se dirá más adelante, una comida vespertina a base de alimentos cocidos, por lo menos para la clase de los marineros, cosa que nos indica que las «cocinas» de a bordo, en la mayoría de los casos, funcionaban por lo menos una vez al día. La «cocina», que se encontraba al aire libre, en la proa o en la parte central de la nave, estaba formada por un contenedor de hierro de bordes altos, en el cual se ponía arena31.

En los registros de reclutamiento de la tripulación de las galeras se observa una clara diferencia entre los remeros simples, dedicados exclusivamente a la boga y aquellos que, aún siendo también remeros, se distinguían por los encargos especiales de vigilancia del grupo o de control de las velas:  aliers, cruillers, proeles, espalderes; los  aliers, considerados por algunos historiadores como simples

remeros, según la opinión de otros se habrían dedicado al atoaje, es decir al control de cabos y gúmenas de los que se 31. J. PARRY,  Le grande, cit., p. 103.
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servían para poder maniobrar las velas y la propia embarcación32; antes del siglo XIV los  aliers  no cumplían una función determinada, puesto que se utilizaba este término para nombrar de forma general a los remeros: «cincuenta y siete  aliers  por cada parte» se indica en un documento de 128533.

Ya a mediados del siglo XIV, las Ordenanzas de Pedro IV

los definían como «soldados del mar» ya que estaban provistos de una armadura completa y de un escudo, armamento de defensa del que también disponían los  cruillers, 

– remeros más flojos que se sentaban en el último banco más próximo a la proa–, los espalderes, –remeros que

bogaban con las mechas en popa, encargados de vigilar el grupo y de señalar el tiempo para uniformar la boga– y los proeles, remeros que desempeñaban un servicio en la proa y que también se encargaban del cuidado de los cabos de la parte delantera de la embarcación34.

Aunque los cargos de cada uno de los grupos no diferí-

an cualitativamente, las prestaciones fueron evaluadas, en algunos períodos, de forma diferente. Comparando los

salarios que percibían cada categorías se puede deducir qué grupo era mejor valorado, en relación incluso con las pagas de los remeros. Analizando los tres registros del alistamiento de dos galeras, una de 1449 y otra de julio de 1455, y de una galeota, a finales del mismo año, armadas 32. M. SCARLATA,  Ciurme, patroni e navi nel Mediterráneo ( sec. XII-XV),  en «Atti del II Congresso Internazionale di Studi Antropologici Siciliani», 1980, p.5.

33. Cfr. CH. E. DUFOURCQ,  Les Equipages, cit., p. 547.

34. M. SCARLATA,  Ciurme,  cit. P. 5.
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por los Consejeros barceloneses, para la vigilancia del litoral, podemos obtener algunas apreciaciones sobre el salario mensual expresado en libras:

1449

Julio 1455

Diciembre 1455

proeles

6

4

4

aliers

5

4

3,5;4

cruillers

4

3

–

espalderes

3;4

3

–

remeros

3

3

3

En  1449, el servicio prestado por los proeles estaba

mejor valorado respecto al prestado por las otras categorí-

as, probablemente porque al estar situados en proa tenían más responsabilidades en el cuidado del navío. Les seguían por orden de importancia, los  alliers, los  cruillers  y los espalderes. En los alistamientos posteriores la situación de toda la tripulación cambiaba y empeoraba, hasta el punto que en los puestos inferiores se producía una equiparación de los salarios: los proeles se equiparaban a los  aliers, mientras que sólo una libra les separaba de los remeros simples y de los espalderes y  cruillers, que económicamente venían a ser considerados el nivel más bajos.

La vida de los remeros era bastante dura para el sueldo que obtenían del trabajo que les obligaba a pasar períodos de actividad muy largos. De hecho, era sobre todo en este grupo donde se registraban los porcentajes más altos de fuga o tentativas de anular el contrato. Los castigos por tales delitos eran muy duros; las ordenanzas del Consulado del mar situaban las deserciones en los primeros capí-
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tulos35. Sólo en el caso en los que intervenían motivos de peso, como una herencia obtenida después del alistamiento, el matrimonio o una enfermedad, podía permitirse la devolución de la paga o del préstamo; los embustes se cas-tigaban con la pérdida del salario percibido, con el pago de una multa o con la detención en la cárcel durante cien días. En cuanto a las fugas, que se consideraban un delito todavía más grave, se solían castigar con la horca ( penjat per la gola). Los motivos indicados en el documento como probables causas para la fuga eran el  paor de mals lenys  o el  paor de fortuna. 

En otro pasaje de las mismas Ordenanzas se establecía

la pena para aquellos que interrumpían el servicio después de un cierto período desde la partida: incluso en este caso la penalización consistía en la devolución de todo el dinero percibido, en el pago de cien sueldos y en el encarcela-miento.

Las fugas no sólo ocurrían durante el período de embarque, sino que algunas veces incluso antes de la propia partida, después de haber estipulado el contrato y haber percibido una parte del salario. Por esta razón, al lado de los nombres de los remeros, en el margen del folio, se incluían las indicaciones  est, fugit, vacat,  etc., con las que se pretendía indicar la presencia efectiva de los alistados en el momento del embarque. Incluso la precaución tomada con la firma del avalador, a título cautelar, en el acto del contrato, no impedía que se produjeran tentativas de fuga mediante expedientes, como por ejemplo el adoptado por 35. Cfr.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, II, Barcelona, 1931, pp. 12-14.
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tres remeros fugitivos Luis Malabat, Luis Sobrino y Andreu Peris, los cuales consideramos que habían acordado anteriormente un segundo plan en el que cada uno de ellos, se habría ofrecido como avalador de los compañeros, sin

incurrir de esta forma en ninguna sanción36.

La posición social y económica de los hombres embarcados en los barcos a velas o a remos reflejaba el modo de vida que llevaban a bordo, el nivel de mando o de inferioridad propios de su servicio. Las funciones se tornaban más

monótonas y definidas en los niveles bajos, mientras que en los cargos principales se observaba más variedad en las tareas de los encargos. Entre estos últimos ocupaba el primer lugar el patrón, que asumía el conjunto de las responsabilidades que se derivaban de la embarcación; llevaba a cabo funciones de varios tipos, como reclutar y pagar a la tripulación, el equipamiento y el mantenimiento del buque, la estipulación de los contratos de flete y la gestión financiera; también era responsable jurídicamente de todo lo concerniente a la embarcación, la representaba moralmente en su totalidad, ya sea como demandante, ya sea como defensor. A pesar de que los textos mencionen los navíos, no sólo con su propio nombre sino también con el del patrón (galera de...

etc.), este último desempeñaba la función de  patronia, que no debe confundirse con la propiedad o con la posición de socio más importante37. Su presencia a bordo no era continua, ya sea en los viajes propiamente más mercantiles, como 36. Cfr. A. UNALI,  Il Libre, cit. P. 84.

37. C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., p. 215; cfr., para más información acerca de los patronos N. COLL JULIÁ,  Aportación al estudio de los patrones y de la propiedad de las naves en Cataluña en la Baja Edad Media, en «Homenaje a Jaime Vicens Vives», I, Barcelona, 1965.
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en las embarcaciones dedicadas al servicio de vigilancia. La presencia del patrón asumía una importancia especial en los acontecimientos de captura de enemigos, cuyas acciones tenían un fuerte eco en la opinión pública38; en estas circunstancias éstos mantenían constantemente informados, con numerosas cartas, a las autoridades ciudadanas acerca de la posición de los enemigos39, la captura de las embarca-ciones40, la cantidad y la calidad del botín obtenido41.

Por norma general su actividad principal se correspondía con la organización de los viajes, ya fuera como armador o como empresario,42 en algunas ocasiones éste participaba en la vida a bordo. El Libro del Consulado del mar definía sus prerrogativas durante el período de embarque:

«El navío debe pagar al patrón todos los gastos, es decir los alimentos, la bebida y el mismo salario percibido por uno 38. La captura de Johan Torrelles fue llevada a cabo por la galera armada en Barcelona, de la cual era patrón Ramon des Pla. En el documento (A.H.C.B., Ll. Cl., 1449 ff. CXXIv, CXXII) los Consejeros barceloneses se alegraban con Ramon des Pla y le dedicaban alabanzas por su éxito. Para la función del patrón a bordo V.G. PISTARINO,  La gente, cit., p. 249. Según Pistarino al patrón, en la marina genovesa, se le atribuía el mando técnico del navío. Éste destaca además (p. 257) que entre  capita-neus  y  patronus  no existe diferencia de calificación, sino que sólo cambia la finalidad del viaje en el que éstos participaban, gesta militar por un lado y comercial por el otro.

39. Cfr. A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  1449, ff. CXXXIII, CXXXIIIv: Anthoni Pagés, patrón de un  leny, había comunicado a los Consejeros barceloneses que en los mares de Tortosa había sido capturado por una galeota provenzal el  leny  de Pere Doy. Los Consejeros informaron de ello a los Procuradores de Tortosa.

40. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, f. 203.

41. A.C.H.B.,  C.C.O.,  1457, f. 314.

42. M. SCARLATA,  Ciurme,  cit., pp. 5, 6.
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de los contramaestre». En los documentos referentes a los armamentos de 1361,  1381,  1431-1434,  1446-144843 y

144944, en los cuales se registraron los salarios correspondientes a los patronos, no encontramos tal igualdad de paga con los contramaestres, que percibían un sueldo bastante más inferior. Esto ocurría tanto en las embarcaciones mercantiles, de las cuales se ocupaba el  Libro del Consolato del mare,  como en las naves armadas contra los enemigos o para la defensa de las costas. La confusión procede del hecho que con el término contramaestre, tal como se ha indicado anteriormente, se incluían más cargos de diversa consideración entre los cuales se encontraba el maestro de hacha, el  remolar (fabricante de remos), el tonelero, el calafate, indicados algunas veces con ambas calificaciones, contramaestre y maestro de hacha, contramaestre y tonelero, contramaestre y calafate45

La normativa del Consulado del mar se refiere a un pues-to importante que encontramos muy pocas veces en nuestra documentación, el de piloto, es decir la persona que manio-braba el timón o dirigía esta maniobra46. Esta función, que 43. Los salarios de 1361, 1381, 1431-34, 1446-48 fueron transcritos por M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 748, 749; para el salario de 1449 v.

A. UNALI,  Il «Libre,  cit., p. 39.

44.  Libre de acordament  de 1449, en A. UNALI,  Il «Libre,  cit., pp. 55, 56; otros ejemplos aparecen en CH. E. DUFOURCQ,  Les équipages,  cit., pp.

540, 544.

45. Cfr. El  Libre de acordament  de 1455, en A. UNALI,  Il «Libre, cit., p.



133. 

46. CH. E, DUFOURCQ,  Les équipages,  cit., p. 540. Según G. PISTARINO al contramaestre y al  pilotus   les correspondía respectivamente la maniobra de la nave y la dirección de la ruta. El contramaestre también tenía la misión de verificar las condiciones del buque y de la estiba y 87

tenía que ver con el mando medio, resultaba diferente a la realizada por el cómitre, quien tenía la responsabilidad de la tripulación. Las Ordenanzas de Pedro el Ceremonioso, que establecían que cada galera tuviera un cómitre y un sotacó-

mitre47, definían la función del cómitre bajo diversos aspectos. Su elección preveía una praxis poco común, puesto que sólo entre aquellos que se habían ofrecido directamente o que no habían presionado para obtener el cargo, podían ser elegidos algunos candidatos, cuyas capacidades debían ser analizadas minuciosamente en caso de encontrar alguien más idóneo. La valoración requería mucho trabajo por la convicción de que el bienestar de la vida a bordo dependía en buena parte de la acción del cómitre48.

Los principales puntos en los que se basaba la normativa de Pedro IV, referente a este tema, eran los siguientes49: 1. El cómitre no podía perder su galera, so pena de horca, por ningún motivo salvo por tempestades o asalto de

enemigos, en cuyas situaciones éste tendría que ser

capturado o asesinado;

2. A causa de motivos derivados de su cargo, el cómitre no podía vender vino, emborracharse, apostar en juegos de mesa, permitir a cualquier hombre embarcado u otro

alistado apostar en el juego armas, comida o bebidas,

por cuyo incumplimiento éste habría tenido que castigar al trasgresor con una multa;

acompañaba a los mercaderes a efectuar una visita de inspección a las mercancías antes de la partida, V.G. PISTARINO,  La gente,  cit., pp. 250-254.

47.  Ordenanzas navales, por A. DE CAPMANY, cit., p. 24.

48.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., p. 4.

49.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., pp. 4-20.
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3. El cómitre no podía herir con dardos o lanza a ningún hombre de la galera, sólo les estaba permitido golpear con cinturones, palos y vergas, para no producir ninguna mutilación;

4. No se les permitía dormir fuera de la galera, en ningún lugar por muy seguro que éste fuera, salvo permiso pre-vio del capitán general, so pena de la pérdida de un tercio del salario;

5. No estaba permitido injuriar al cómitre y desobedecer a sus órdenes; cualquier hombre de la galera que desaca-tara sus órdenes perdería la lengua sin ningún tipo de remisión;

6. Los cómitres y los timoneles debían velar para que la galera no colisionara con otra embarcación, por causas de

oscuridad o temporales, para que no se acercara demasiado a la galera del General para poder alcanzar antes el ancladero o no estuviera provista de una buena guardia; 7. Todo cómitre debía tener una copia de estas ordenanzas navales para poder respetar las prescripciones, so pena de la pérdida de un tercio del salario.

Al tratarse de un elevado número de hombres, obligados a vivir durante largos períodos en un espacio tan reducido como el de una galera, era necesario fijar un sistema de reglas muy rígidas y otorgar al cómitre la máxima potestad sobre la tripulación, que le permitiese garantizar en cualquier situación el orden y la disciplina. Por ello se establecían penas corporales a quienes trasgredieran las normas previstas, pero igualmente severas eran las reglas del mando, a las cuales debían atenerse los cómitres, con el fin 89

de prevenir los incidentes que pudieran producirse a bordo. Los hombres alistados se diferenciaban a menudo por vivencias dispares, derivadas del lugar de proceden-cia50, de la ocupación habitual y del nivel social al que pertenecían. Cabe destacar que los cargos más elevados, por la dificultad de improvisación, especialmente en el campo técnico, eran desempeñados por personal especializado con una experiencia anterior en el mar, incluso considerando el hecho de que los hombres dedicados al mando procedían

generalmente de Barcelona o de los países limítrofes. El conocimiento de su pasado ofrecía mayores garantías para alcanzar el éxito del viaje.

En el registro de la galera guardacostas armada en 1449, mencionada anteriormente, se observa por ejemplo que el cómitre, el sotacómitre, los dos consejeros, el escribano, el agutzir  y siete de los ocho contramaestres eran barceloneses, mientras que entre las categorías restantes,  aliers, proeles,  cruiller  y remeros simples, el porcentaje de extranjeros o forasteros era muy elevado; en los rangos inferiores se observan las siguientes proporciones (se incluyen también los fugitivos y aquellos que no prestaron servicio):

Procedentes

de otras

de Barcelona

localidades

ballesteros

9

25

aliers

–

6

proeles

–

8

50. Para la procedencia de las tripulaciones de las embarcaciones genovesas V.G. PISTARINO,  La gente,  cit., pp. 277-279.
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 cuillers

–

3

remeros simples

9

163

Mientras que los ballesteros no procedían de zonas muy alejadas de Barcelona, notamos entre los proeles un maltés y un aragonés, entre los  cruillers  uno del Languedoc y un gascón y entre los  aliers  un portugués, uno de Menorca y uno de Candia. Todavía es más singular la situación de los remeros simples en lo que se refiere a la procedencia, especialmente por la variedad de lugares (indicamos al lado de la localidad el número de hombres)

Taranto

Gascoña

Capua

Galicia

Perugia

Narbona

Saboya 2

Valencia 11

Florencia

Cagliari 3

Malta

Alghero

Mallorca

Salamanca

Ibiza

Zaragoza

Niza

Narbona

Grenoble

Santander

Francia 5

Castilla

Languedoc

Tortosa 3

Portugal

Perpignan

Navarra

Valladolid

Aragón

En cuanto a las ocupaciones a las que se dedicaban las diferentes categorías antes del embarque, podemos indicar sólo algunas, puesto que en la mayor parte de los casos, no se especifican.
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De hecho, no disponemos de datos sobre los oficiales; entre los ballesteros está Bernat Blanch  cuyracer,  es decir fabricante de armaduras, Gabriel Pou tejedor, Galceran Carbonell  rayoler,  fabricante de baldosas, Johan Marti hor-telano, los tres de Barcelona. Además se encuentran entre los  cruillers, un pescador y entre los remeros simples, tres sastres, un zapatero, tres jornaleros, un carretero, un herrero y un panadero. A partir de estos datos podemos deducir únicamente la pobreza de tales oficios, puesto que sus exponentes se veían obligados a alistarse como remeros simples para poder sobrevivir.

La vida a bordo transcurría al ritmo de las maniobras y las comidas. El marinero, desde el momento en que se alis-taba, no podía acudir a ningún lugar sin el consentimiento del patrón51; además debía atender algunas tareas referentes al funcionamiento de la vida a bordo, como cortar la leña para la cocina, cargar y descargar las mercancías de la bodega, ayudar a los barqueros, suministrar el agua, en caso de que el contramaestre se lo hubiera encargado.

En los momentos de peligro los marineros y los ballesteros estaban obligados a tomar posición en los botes, provistos de sus armas, durante un período que dependía de la orden impartida por el patrón o por su lugarteniente.

Las armas personales embarcadas tenían que ser utilizadas sólo cuando se presentara una ocasión en la que

hubiera que proceder a la defensa del navío.

51.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., I, pp. 102, 103;

«lo mariner d’aquell jorn avant que serà acordat ab lo senyor de la nau no pot anar en nulla part sens volentat del senyor. E deu lo mariner demanar paraula al senyor si res ha a fer de fora de vila on serà».
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En el libro del Consulado del mar encontramos algunas normas fijadas que limitaban la autoridad del patrón y que garantizaban la posesión de algunos derechos a las categorías subordinadas52. Los dos puntos de mayor importancia, eran el pago del salario y la distribución de la comida. De hecho, el patrón tenía la obligación, en cualquier circunstancia, de pagar a los hombres de la tripulación el salario que se les había prometido, correspondiente al período en que hubieran prestado servicio. Tal contrato sólo podía interrumpirse por tres motivos, hurto, litigios e incumplimiento de las órdenes. Una vez que se estipulaba entre las dos partes el importe que el marinero debía percibir, no era posible realizar ningún cambio en este sentido, incluso presentándose la posibilidad de otro alistamiento cuya paga fuera inferior. En caso de que ocurriera de este modo, el patrón tendría que haber pagado igualmente la suma

pactada, como si se hubiera prestado el servicio. Además, se preveía que, en caso de enfermedad, sobrevenida después de tres días de trabajo, el marinero percibiera igualmente la mitad de la paga. En caso de defunción durante la navegación, el salario correspondiente se entregaría en su totalidad a sus herederos.

En cuanto a los víveres, el patrón debía encargarse de alimentar a los marineros durante el viaje, incluso que aún hubieran surgido desacuerdos entre ellos, provocados por disparidad de opiniones53. A cerca de este asunto los com-52.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., I, pp. 98-102.

53. La edición del Libro del Consulado del mar, (editado por J. Ramón Parellada,  Libro del consulado del mar, cit., pp. 66, 67) es mucho más explícita en lo referente a las causas de las disputas que podían surgir durante el viaje.
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piladores de las normas marítimas expresan su preocupación por la insubordinación que habría podido privar de autoridad a la función del jefe. Al capítulo que establecía que en caso de desacuerdo entre las dos partes el patrono tenía la obligación de seguir proporcionando el alimento acordado, se añadía otro capítulo esclarecedor, en el cual se fijaban los únicos puntos en los que esta situación podía ocurrir:

1. Si el patrón no hubiera suministrado a los marineros una comida suficiente (cuya cantidad y cualidad debía

atenerse a las normas);

2. Si no hubiera cumplido los pactos establecidos;

3. Si hubiera tomado la decisión de alcanzar un lugar fuera del itinerario, sin dar lugar a discutir esta decisión con los marineros o si tal decisión se tomara justo en el

momento de la conclusión del acuerdo;

4. Si hubiera cambiado el recorrido del viaje sin su consentimiento.

Además de estas indicaciones podían adoptarse otras

razones, motivadas por cambios de planes que obligaban a modificar lo establecido entre las dos partes contrayentes.

Estos artículos presentan una situación no del todo desfavorable para los marineros, puesto que demuestran que algunas decisiones no se sustentaban  in toto  al arbitrio del patrón, sino que debían discutirse y juzgarse en función de los intereses de los hombres de a bordo. Este tratamiento ocurría únicamente cuando los marineros se rebelaban en su totalidad con el fin de alcanzar un objetivo preciso, 94

mientras que eran diferentes las consecuencias que sufrí-

an aquellos que de forma individual tenían diferencias de opinión con el patrón; en tal caso el marinero perdía la mitad del propio salario, sus efectos personales y además era expulsado de la embarcación. En caso de llegar a

empuñar las armas contra el patrón, debía ser atado, con-ducido a prisión y finalmente entregado a la justicia por los otros marineros54.

A bordo, ocurrían con frecuencia episodios de violencia, consecuencia de las riñas que terminaban en muchos casos hiriendo o matando a uno de los implicados, o también por motivos de insubordinación de la tripulación con respecto a los superiores. A pesar de que las Ordenanzas intentaran frenar esta mala costumbre y establecer una estrecha subordinación en la base de las relaciones entre los individuos, el transcurso de la vida cotidiana se veía condicionada por acontecimientos negativos. Uno de estos, era el robo de objetos, de lo que se lamentaba el médico-barbero de una galera en un documento de 1452; la situación a bordo la describe el protagonista de forma dramática por la ausencia de honestidad, por las fugas que se verificaban con extrema frecuencia y por las graves enfermedades manifestadas

durante la navegación; para ilustrar lo que había ocurrido, el protagonista menciona a treinta fugitivos55.

Otro grave peligro era la sublevación de la chusma que, algunas veces, conseguía apoderarse por la fuerza de la 54.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., I, p. 49 y para más acerca de esto véase,  Libro del Consulado, cit., p. 73.

55. A. H. C. B.,  Consellers, Armades-Port, ©-VII, 22, Embarcaciones (Reclamación del barbero de una galera, 1452).
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embarcación: este fue el caso de una galera guardacostas armada en 1452, para la recuperación de ésta, los Consejeros barceloneses se habían dirigido a las autoridades

públicas, a los oficiales de cada orden y grado, cónsules, consejeros, procuradores,  veguers  y   bailes   de todas las localidades del Reino. El acontecimiento había ocurrido mientras la nave se encontraba frente a las costas de la ciudad de Barcelona, cuando el patrón y los oficiales que la gobernaban se habían dirigido a tierra. Se destaca el hecho de que los hombres que formaban esta chusma habían

percibido regularmente el salario pactado para el período previsto, por lo que no había motivo para aquel acto. Llegaron hasta Peñíscola con la embarcación, porque una parte de la tripulación se había opuesto, obligando a los otros a la fuga56.

La rebelión generalizada conducía además al amotina—

miento con la captura del patrón y de la embarcación, aunque estos casos eran bastante raros. Cuando se trataba de buques mercantes cargados de mercancías, la misión concluía con la venta de éstas y por lo tanto con una ganancia opulenta, tal como se observa en algunos documentos

valencianos de los años 1463 y 146457.

56. A.H.C.B.,  C.C.O. , 1452, F. 120.

57. J. GUIRAL,  Les marins ibériques en Méditerranée vus du levant espagnol aux XV et XVI siècles,  en «Biblioteca di storia economica», 5, Le genti del Mare Mediterraneo, Nápoles, 1981, pp. 662, 663.
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IV.

LA ALIMENTACIÓN A BORDO




ARA afrontar la navegación en alta

mar o para realizar breves desplazamientos a lo largo de las costas

era indispensable que la embarcación estuviera bien abastecida de

provisiones, antes de iniciar la partida, o que se procediera al suministro de alimentos de una forma

periódica. En la programación del viaje de cualquier tipo de embarcación, las provisiones alimenticias asumían un

papel primordial, pues eran la garantía para disfrutar del ritmo normal de la vida a bordo; servían para hacer frente a períodos más largos de embarque que causaban los

imprevistos del mar; también se evitaba la aparición de múltiples enfermedades, consecuencia, en cierta medida, de una alimentación insuficiente1.

1. Sobre las enfermedades de los marineros cfr. B. RAMAZZINI,  De morbis artefici diatriba, Pádova, 1713, pp. 255-259, traducido del francés por DE FOURCROY en 1777, con un anexo de notas. La traducción 99

En el abastecimiento de víveres se contaba con algunos medios con los que se intentaba reducir la aparición de enfermedades individuales o epidémicas y ofrecer una

mayor garantía del buen estado general de salud. El agua por ejemplo, que se conservaba en barriles, podía deteriorarse fácilmente, convirtiéndose en un poderoso transmisor de infecciones, para ello se mezclaba con una dosis de vinagre, que impedía la proliferación de los microorganis-mos. Los productos vegetales se secaban para prolongar su conservación, mientras que las carnes se salaban en abun-dancia para retrasar su putrefacción lo máximo posible, más frecuente sobre todo en verano que se presentaba

como el período más idóneo para los viajes largos.

Se intentaba tener en cuenta las cantidades de los distintos tipos de alimentos que se embarcaban, con el fin de impedir que la ingestión prolongada de un mismo producto italiana de G.M. LEVI a partir del texto de De Fourcroy se titula  Le malat-tie degli artefici, Milán 1908. Ramazzini proporciona una bibliografía interesante y rica que puede ofrecer un panorama de los conocimientos del siglo XVIII sobre el tema; citamos los ensayos más importantes: DUHA-MEL DI MONCEAU,  Mezzo di conservare la sanità degli equipaggi; HALLES, I)  Osservazione sui mezzi di conservare l’acqua dolce che si imbarca sopra i navigli, II) Osservazioni sopra i mezzi di impedire che il bis-cotto ed il grano che imbarcansi sui navigli non sieno mangiati dagli scara-faggi, dai tonchii, dai curculii, dai scarabei ed altri insetti e simili. (Las dos obras se encuentran incluidas al final del segundo volumen de la  Storia naturale dell’uomo infermo); DESLANDES,  Sopra i mezzi di conservare l’acqua dolce nei navigli,  en «Memorie dell’Accademia reale dell Scienze», 1722; POISSONNIER,  Modo di dissalare l’acqua del mare;  HUXHAM,  Nau-tarum in cursibus explorariis et itineribus sanitatem conservandi metho-dus,  III,; de LIND V. el capítulo IV de la segunda parte de su tratado sobre el escorbuto, titulado:  La cura profilattica e i mezzi di prevenire sif-fatta malattia, specialmente sul mare; ROUSSE,  De morbis navigantium. 

Cfr. además de J. C. HOCHET,  Gens, cit., p. 164.
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privara al organismo de sustancias vitales necesarias y conllevara la aparición de graves enfermedades. Es cierto que con estas medidas se podía disminuir este riesgo, portando gran variedad de alimentos provechosos por su contenido en proteínas y grasas, pero pese a esto, era casi imposible garantizar a los navegantes alimentos frescos y por lo tanto vitaminas, a excepción del pescado y, en ocasiones, del pan. De hecho, un régimen alimenticio carente de vitaminas, todavía no conocidas, causaba enfermedades como el escorbuto, que atacaba a las encías y la boca y provocaba la caída de los dientes, el beriberi que se manifestaba con edemas en el tórax y con la parálisis de las extremidades inferiores, pudiendo provocar la muerte por asfixia, la pelagra causada por la falta de proteínas y de vitamina B3 y finalmente las enteritis graves que acababan normalmente con la muerte del individuo.

Para comprender mejor la gravedad del estado de salud

de los marineros y la precariedad de sus condiciones de vida, que se mantendrá casi inalterable durante algunos siglos, citamos un pasaje del siglo XVIII extraído de la obra

«De morbis artefici diatriba» de Bernardino Ramazzini, que reviste un gran interés ya que, aunque se refiera a un perí-

odo más tardío respecto al que estamos estudiando, no se aleja demasiado del nuestro, debido al lento progreso tecnológico y a los escasos descubrimientos en el campo de la medicina. «Los navíos son devastados a menudo por enfermedades epidémicas, posiblemente por gérmenes procedentes del exterior, o bien como consecuencia de la pésima alimentación, y especialmente de las aguas contaminadas, influye también el gran número de hombres reunidos en

un navío, que a menudo hacían su primera travesía por
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mar, y los frecuentes miedos causados por los temporales.

Dichas causas pueden provocar enfermedades malignas y

epidemias, cuyo germen se difunde y se contagia por todos los hombres de la tripulación. En tal situación de desgra-cia, no hay escape posible, todos están en el mismo navío, se dejan llevar por la situación, y se percatan de su triste final». Los remeros «ordenados en su banco, expuestos al viento, a las borrascas y a las lluvias están obligados a resistir a fuerza de remo los furores de las olas y de los vientos, para evitar una lluvia de golpes que les oprimiría, en caso de descuidar un solo momento su trabajo, se veían afectados por enfermedades de diversa naturaleza derivadas principalmente de su posición sentada que no facilitaba la digestión, provocando una disfunción intestinal». La descripción de Ramazzini no dista mucho de la vida cotidiana de gran parte de la tripulación durante la Baja Edad Media, sobre todo de la chusma. Y a pesar de esta precariedad existente a bordo, el abastecimiento alimenticio era objeto de atención, sobre todo para garantizar la subsistencia y la fuerza de los hombres, requisito fundamental para la consecución de la empresa con éxito.

Aunque estas reglas teóricamente se tenían muy presentes sabemos de algunos casos especialmente afortunados, donde los víveres que se distribuían a la chusma se consideraban a menudo insuficientes, no sólo desde el

punto de vista de la variedad sino también de la cantidad.

Resulta interesante a este respecto la reclamación presentada a los Consejeros barceloneses por parte de un grupo de galeotes, que denunciaban en primera persona la «gran miseria y pobreza», en la que se encontraban, sobrevivien-do desde hacía muchos días únicamente de agua y galleta 102

y en aquel momento sólo de galleta y de un poco de vino agrio. La situación alimenticia se veía posteriormente agra-vada por la falta de ropa que los obligaba, en el mes de noviembre, a viajar «casi desnudos»2.

Durante muchos siglos, por lo menos hasta bien avanzado el diecisiete, las condiciones higiénico-sanitarias, no muy diferentes de los que vivían y trabajaban en tierra, se consideraban de extrema gravedad por la falta de servicios higiénicos, por la acumulación en la sentina de desperdi-cios y basura de todo tipo y por el estado de suciedad, considerado como un factor negativo sólo por el mal olor.

Entre las normas disciplinarias, previstas para la organización de los hombres de a bordo, no se contemplaba la obligación de mantener la higiene individual y de la embarcación, puesto que no se relacionaba la aparición de enfermedades con el ambiente insalubre. Después de cierto

tiempo el hedor procedente de la sentina era insoportable, sobre todo si se lastraba de forma apresurada, con arena, cuya mezcla con los deshechos y el agua que filtraba la nave, creaba un limo maloliente; cuando la situación se hacía insoportable se procedía a vaciar por completo la sentina y a limpiarla con agua y vinagre, operación que no podía realizarse durante la navegación3.

Por falta de las normas higiénicas más esenciales y por una mala alimentación, las enfermedades se presentaban especialmente virulentas, con fiebres altísimas, que eran difíciles de tratar. El contagio epidémico provocaba situaciones de gravedad extrema a bordo, por la disminución de 2. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1452, f. 140.

3. J. H. PARRY,  Le grandi,  cit., pp. 105, 106.
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algunos cargos fundamentales en la economía del viaje, especialmente si se trataba del personal que se encontraba al mando. En una  nau  de la Armada barcelonesa, que se encontraba en el mar de Salou, una enfermedad infecciosa había provocado en 1457 el contagio del capitán y de otros hombres de la tripulación; a pesar del calvario sufrido, en el relato a los Consejeros barceloneses se muestra un cierto optimismo, considerando posible la curación (e crehem

goriran si plau a Deu), éste informaba más delante que en los últimos cinco o seis días el mal había llevado a la muerte a un marinero, cuyo cadáver se había arrojado al mar. La gravedad del acontecimiento, por la fulminante conclusión, tendría que haber alarmado a los hombres de la tripulación a los cuales les podía estar reservada la misma suerte4.

El avituallamiento necesario para los grandes desplazamientos implicaba una organización paciente y una previsión de las necesidades que iban a cubrirse. De los documentos se desprende generalmente que las provisiones se guardaban en las estibas antes de la partida, y que en la mayoría de los casos se había previsto la cantidad necesaria para todo el viaje. Tal organización era la misma para las galeras y para las  naus, con independencia de que habláramos de la galleta, la harina, el trigo u otros víveres.

Conocemos, por ejemplo, la totalidad de la carga de avituallamiento contenido en la Santa María, una  nau  genovesa, en el momento justo en el que fue capturada en 1413 por unas embarcaciones catalanas. Los datos sobre los víveres 4. Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 207; v. además los otros dos documentos posteriores, referentes al mismo suceso, A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 210, f. 210 y f. 211.
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son especialmente significativos, ya que permiten conocer la variedad y la cantidad de los alimentos estimados para la subsistencia de 70 hombres de la tripulación, durante un período de cuatro meses5. Tales datos habían sido proporcionados por el patrón genovés Pietro da Voltaggio, durante la declaración en el proceso llevado a cabo para determinar las responsabilidades del suceso y pueden considerarse creíbles porque el valor total de las provisiones presentes a bordo, fueron expresadas con las mismas

cifras por ambas partes. La declaración del  agutzir  catalán sobre los avituallamientos de la Santa María, contribuyen por otra parte a considerar satisfactorios los alimentos consumidos a bordo por los oficiales y los marineros, eran abundantes las reservas, el vino era de buena calidad y en lo que duró el período de navegación desde Cagliari hasta Al-Faques habían consumido pan fresco6.

La declaración del patrón genovés ofrece, aunque sólo de forma aproximada, indicaciones significativas para determinar la composición de la dieta alimenticia de los hombres embarcados en una  nau  armada, destinada al transporte de mercancías. De los testimonios de los miembros de la tripulación no se desprende si durante las escalas efectuadas (Génova, Gaeta, Malta, Túnez), habían consumido las 5. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6; en f. 26 del mismo documento se dice que los hombres de la tripulación entre «pequeños y grandes»

ascendían a 74 ó 75; en los ff. 17 y 32v se hace referencia a 70 hombres.

6. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 61v: se lee «La dita nau per forniment de IIII meses be ha obs ab LXX homines M e CC florins e que ell cert viu que en la dita nau havia farina e bon vi que tots temps mentre ell cert hi estech menjaren pa fresch e que era ben fornida de vituales». El  agutzir  estuvo en la nau genovesa después de la captura, en el recorrido de Cagliari a Al-Faques (f. 61).
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reservas de víveres o se abastecieron de otro tipo de producto. Sin embargo se ha corroborado muchas veces que

los víveres mencionados constituían toda la provisión de toda la tripulación para los cuatro meses que quedaban de navegación, de octubre a enero, deduciendo que las reservas de alimentos, también en este caso, se previeron de antemano y en cantidad suficiente para un largo período.

En la versión proporcionada por Pietro da Voltaggio, se indican las siguientes cantidades de víveres7:

– galleta

80

quintales berberiscos

– harina

50

quintales berberiscos

y un poco más

7. El quintal equivalía a unos 41,6 kg; el barril de 60 pintas, de 51,754380 litros; el  cafís  es una medida de capacidad equivalente a 24

barcelles,  cada uno de los cuales corresponde a la sexta parte de una quartera, aproximadamente 70 litros; el  cafís  equivale por lo tanto a 1680

litros; para las indicaciones del género alimenticio presente a bordo de la nau  genovesa cfr. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos, 103/6, f. 8v; otros testimonios ofrecen versiones diferentes: el  subscriba  de la  nau  genovesa afirmaba que a bordo había 80 quintales de galleta, 20 sacos grandes de harina, 8 sacos grandes de sémola, 2 barriles de vino blanco, 2 barriles de vinagre, habas, garbanzos, 2 bueyes salados, 20 cerdos salados, 3 ó 4

quintales de queso, 6 barricas de anchoas, 1 pequeña tinaja de atún, 2

tinajas de aceite (f. 23), El aceite no aparecía en los datos proporcionados por el patrón, El  subscriba  especificaba que estos víveres eran destinados

« per a companya de nau». Lucas de Alamany, marinero de la  nau  proporciona estas indicaciones: 60 quintales de galleta, harina, 8 cerdos salados, 2 bueyes, 2 barriles de vino blanco, un poco de vinagre y legumbres.

Otro testimonio de un marinero genovés (f. 33v); 20 cerdos salados, 4

bueyes salados, 60 quintales de galleta, harina, algunos barriles de vino, habas, garbanzos, queso; y de un mercante genovés que se encontraba a bordo de la Santa Maria (f. 36v): 100 quintales de galleta, harina, 4 barriles de vino tinto y blanco, vinagre, 20 cerdos salados, 4 bueyes salados, 8

barricas de pescado salado, arroz y queso.
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– sémola

25 ó 30

quintales

– cerdos salados

16

– bueyes salados

4

– queso

8 ó 10

quintales berberiscos

– anchoas

6 ó 8

barricas

– atún

1

barrica

– legumbres (habas,

garbanzos y otros)

4

cafíços  del tamaño de

Tortosa y un poco más

– vino tinto

3

barriles

– vino blanco

1

barril

– vinagre

4

barriles

De las ordenanzas contenidas en el Libro del Consulado del mar8, del último cuatro del siglo XIV, podemos recoger algunas normas referentes a la alimentación de los rangos más elevados de la tripulación. El patrón de la embarcación tenía la obligación de mandar comprar los víveres al escribano y de proveerse de todo lo necesario para la alimentación. Las comidas de los marineros se alternaban

entre estos alimentos: la carne debía servirse durante el almuerzo tres veces por semana, el domingo, el martes y el viernes, mientras que en los demás días consumían  cuinat, es decir sopa de legumbres; la cena se tomaba el  compa-8. Cfr.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., 3 vol.; v. para algunos documentos que destacan del núcleo originario la edición en castellano  Libro del Consulado del Mar,  cit., Madrid, 1955; o bien la obra (con el texto catalán y la edición castellana) de A. DE CAPMANY,  Libro del Consulado del Mar, cit., Barcelona, 1961. El significado de la institución del Consulado del mar se incluye en J.F. CABESTANY FORT,  Consols de mar y Consols d’Ultramar en Cataluña (siglos XIII-XV),  en «Biblioteca di storia economica», 5, Le genti del Mar mediterraneo, Nápoles, 1981, pp. 397-425.
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 natge, formado por queso o cebolla, sardinas u otros pescados. El vino se distribuía tres veces por semana por la mañana y todas las noches acompañaba a las comidas9.

Consideramos que las fuentes, a pesar de la diversidad del período y la procedencia, son bastante fiables por el paralelismo existente entre las dos situaciones marineras de Génova y de Barcelona, por lo que a partir de este esquema y en base a los datos obtenidos de la  nau  genovesa podríamos determinar la dieta semanal de los marineros, pero falta por conocer también la composición de las comidas previstas para los oficiales y para el resto de la chusma. Por lo que damos unos valores indicativos del consumo total de algunos alimentos, por parte de toda la tripulación durante una semana, subrayando sin embargo la indudable diferencia de comida existente entre las diferentes categorías.

– galleta



5 quintales berberiscos

– harina

3,125 quintales berberiscos

y un poco más

9. Para las normativas referentes a la alimentación de la tripulación cfr.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., I, pp. 77, 78; donde se lee «Senyor de nau o de leny qui haurà nolejada la sua nau o lo seu leny per anar a guanyar en algunes parts, ell deu fer comprar a l’escrivà vianda e companatge e totes les altres coses que sien necessàries a la nau o leny»; cfr. idem, cit., vol I, p. 102: «Encara és tengut lo senyor de la nau o del leny que sia cubert, que deu donar a manjar a tots los mariners tres jorns de la setmana carn, ço es a saber, en lo diumenge, lo dimarts, el dijous, e en los altres jorns de la setmana cuynat, e quascun vespre de quada dia lur companatge. E axí meteix tres vegades per quascun mati los deu fer donar vi, e axí meteix los ne deu fer donar quascun vespre. E lo companatge deu ésser tal: formatge, o ceba, o altre peix». J.

GUIRAL,  Les marins iberiques vus du Levant espagnol aux XVe et XVIe siècles,  cit., in «Biblioteca di storia economica», 5, Le genti del Mar Mediterraneo, Nápoles, 1981, pp. 661, 662.
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– sémola

1,562 ó 1,87 quintales

– queso

0,5 ó 0,625 quintales berberiscos

– anchoas

1/3 de barrica o un poco más

1/2 barrica

– legumbres

1/4 de  cafís  por semana del

tamaño de Tortosa

– vino tinto

1/5 de barril o un poco menos

– vino blanco

1/8 de barril

– vinagre

1/4 de barril

Para la cantidad de carne, puesto que no podemos determinar las diferencias de peso del ganado cuarteado o salado, nos basaremos en las reparticiones del animal entero:

– cerdo

1 y 1/4

– buey

1/4

Aunque no se servía carne todos los días, sino tres veces por semana en las embarcaciones catalanas, se deduce de todas formas que la cantidad destinada a las necesidades de los marineros y de los oficiales embarcados en la  nau genovesa, era abundante.

Para los períodos cortos de navegación o para el servicio efectuado por las galeras guardacostas, que se ocupaban de la vigilancia del litoral en tramos más o menos extensos, algunos documentos barceloneses proporcionan noticias

sobre el abastecimiento periódico de pan fresco, de harina, de trigo y de galleta, pero sin embargo no menciona el resto de víveres10. El pan recién hecho no sólo se consumía en 10. A.C.A.,  Maestro Racional,  reg. 2311, ff. XIX-XXIIIv; A.C.A.,  Maestro Racional, reg. 2336 (no se indican los números de las hojas).
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las paradas en los puertos, sino que durante los períodos de navegación se calentaba para comerse a bordo durante algunos días después de la partida. Para el trayecto de Cagliari a Al-Faques, tal como se ha indicado anteriormente, la embarcación genovesa se había provisto de pan

recién hecho, recibido con satisfacción por el  agutzir  por el carácter extraordinario del acontecimiento. De hecho, normalmente, el alimento básico durante la navegación era la galleta, que podía conservarse durante largos períodos. La alternancia de la galleta con el pan fresco o tostado dependía de la duración del viaje que debía llevarse a cabo.

Podemos observar en un documento de 1468, referente a

la galera real aragonesa, que la carga de galleta para el período enero-mayo ascendía a 147 quintales y 30 libras, mientras que del 22 de mayo al 1 de junio la misma galera disponía de 30 quintales y 65 libras, con una media diaria de unos 3 quintales. Cuando la galera hacía escala en un puerto, se sustituía la galleta por pan recién hecho, cuyo abastecimiento era casi diario. Para entender mejor el curso de lo que se adquiría y de la cantidad de provisiones nos parece interesante seguir los datos obtenidos de los recibos de las mercancías entregadas: se tiene noticia de que el miércoles 1 de junio la galera había cargado 3 quintales de pan, el jueves y el viernes 4 quintales, el sábado 4

quintales y 85 libras.

Las provisiones debían ser suficientes incluso para el domingo, puesto que ese día no se producía el abastecimiento o seguramente porque no se hacía pan. En la sema-na siguiente la media diaria disminuía ligeramente a valores de 3 quintales en los primeros dos días, 3,80 quintales el miércoles, el jueves por motivos desconocidos no se lle-110

vaba a cabo la carga, mientras que el viernes, además de los 5 quintales, que compensaban la carencia del día anterior, se añadían 2 quintales y 95 libras.

Después de 10 días de consumo de pan recién hecho se

volvía de nuevo al consumo de la galleta con un porcentaje notable, 103 quintales y 25 libras, cosa que permitía reto-mar la navegación por un período de aproximadamente 1

mes.

La carga sucesiva de pan fresco, que tuvo lugar el 7 de agosto, se había alargado durante toda la semana siguiente en estas proporciones:

7 – jueves



2 quintales y 55 libras

8 – viernes



3 quintales y 20 libras

9 – sábado



4 quintales

11 – lunes



4 quintales

14 – jueves



8 quintales

15 – viernes



4 quintales

16 – sábado

4 quintales y 36 quintales y 75

libras de galleta y además 10

quintales de harina.

El 5 de septiembre volvía a cargarse una cantidad de

galleta que ascendía a 55 quintales más 15 quintales de harina y 22 quintales y 20 libras de pan del día, todo ello suficiente hasta el siguiente abastecimiento realizado el 24

de octubre, última carga del año de la que nosotros tene-mos constancia, que preveía la provisión de 112 quintales y 60 libras de galleta, 23  roves  de harina y 50  roves  de trigo (la rova o arroba era una medida de peso variable en función de la localidad y de lo que se pesaba; desconocemos su valor durante este período en Barcelona; según los
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«Costums de Tortosa», a los que se refieren a menudo los documentos, a propósito de las medidas de peso, el valor de la arroba oscilaba entre las 30 y las 36 libras). En conjunto, durante aproximadamente un año, la tripulación de la galera real había consumido 485 quintales y 45 libras de galleta, 86 quintales y 3 libras de pan, 48  roves  de harina y 50  roves  de trigo.

La harina que servía de reserva, probablemente para

alternar la galleta con el pan fresco, cumplía durante un tiempo limitado la exigencia de disponer de un producto no conservado. Las dificultades para hacer pan a bordo eran seguramente notables, porque era poco práctico transportar una gran reserva de leña que ocupase espacio útil para la carga de mercancías, pero sobre todo por la cantidad del producto diario que debía cocinarse. La provisión del trigo podía constituir una reserva para utilizar en los momentos de necesidad o en casos más raros de alteración de la harina, siendo el cereal sin moler el que se conservaba durante más tiempo.

El registro que contiene la trascripción de las adquisiciones de la galleta, del pan fresco y de la harina, referente a la galera  La Victoria, fechado en 1384-1385, resulta valioso por las indicaciones que contienen11. La primera especi-ficación sobre la cantidad del producto consumido, concierne al consumo diario de la galleta o del pan fresco, establecido en raciones de 4 quintales para toda la tripulación y 4 porciones para cada hombre, con un peso de 200

gramos cada una, si se considera el quintal correspondiente a 41,6 kg. El consumo diario individual de galleta o de 11. A.C.A.,  Maestro Racional,  reg. 2322, ff. XIX-XXIIIv.
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pan fresco correspondía, por lo tanto, a una media de unos 800 g. por día, mientras que el consumo total de toda la tripulación era de 860 porciones de pan fresco. Otros datos proporcionados conciernen a la relación entre la harina y el producto acabado: para la panificación de 1720 panes, suficientes para toda la tripulación durante 2 días, equivalente a 8 quintales de galleta, se necesitaban 8 quintales y medio de harina. La cantidad de la galleta se daba siempre en quintales por la diferencia de peso entre las diferentes porciones, mientras que el pan recién hecho o recalentado se calculaba en porciones.

A partir de los datos que disponemos deducimos que el

número total de los miembros de la tripulación, embarcados en la galera  La Victoria, ascendía a 215, entre oficiales, ballesteros,  alliers,  proeles, remeros, etc. Durante las paradas de los hombres recalaban por la ciudad, a pesar de que éstos debían permanecer la mayoría del tiempo preferentemente a bordo, e incluso en tales períodos, embarcándose entonces una cantidad de galleta suficiente para toda la tripulación.

Normalmente la provisión de pan se aseguraba de forma

regular; sólo raramente, sucedía que la embarcación no dispusiera de ésta; ocurrió por ejemplo, durante un período de unos seis meses a la tripulación de  La Victoria, que careció de pan dos veces; el 20 de marzo, en sustitución o por añadidura de galleta, se abastecían de 20  quarteroles (el  quarterol  era un recipiente adoptado para la medida de los granos o de la fruta seca, de capacidad variable) de higos blancos de 5 quintales de peso, mientras que la carga siguiente de harina tenía lugar sólo después de diez días. A un mes de distancia, el 24 de abril se embarcaba, también 113

esta vez por falta de galleta, una carga de 2  sportes  de higos suficientes para el avituallamiento de 5 días. Sin embargo debemos notar que en dicho período también se

utilizaba el pan de reserva12.

Algunos alimentos que formaban las comidas en las

embarcaciones se cocinaban en la cocina de a bordo. En un inventario de 146213, que incluye el equipamiento y los instrumentos en dotación de la galera Santa Eulalia, se tiene información sobre los recipientes, de distinto tipo y tamaño, utilizados para la cocción de los alimentos, diferentes en función de la forma y el tipo de las comidas. La pertenencia a las diferentes categorías, de hecho, si llevaba a una distribución de pan o de galleta equitativa (se especifica normalmente que tal abastecimiento servía «a toda la chusma»14 ), creaba sin embargo una desigualdad en la alimentación con respecto a la cantidad y la calidad de los otros alimentos.

A través de los datos proporcionados por el documento

citado podemos extraer las características de algunos recipientes, como su peso y también la forma genérica de cocinar algunas comidas. Los recipientes más abundantes

eran los de cobre, tenían mangos o guarniciones de hierro.

Los nombres variaban en función del tamaño, la forma y su utilización: las cacerolas eran recipientes de boca redonda muy amplia, de poca profundidad, utilizados para 12. A.C.A.,  Maestro Racional,  reg. 2322, f. XXI, XXII.

13. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Sarcia para armamento de galeras, 1462).

14. A.C.A.,  Maestro racional,  reg. 2322, ff. XIX, XIXv, XXv, XXI, XXIv, XXII, XXIII, XXIIIv.
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cocer estofados; las sartenes de hierro tenían la base circu-lar con los costados bajos, oblicuos, provistos de un mango largo o de dos adaptados para las frituras; las cazuelas eran recipientes de metal con forma redonda, parecidos a los calderos, pero de tamaño inferior, utilizados para hervir el agua y probablemente, por su uso frecuente, para cocinar sopas y caldos; las parrillas eran unos utensilios formados por una serie de barritas paralelas, en las cuales se colocaba la carne, el pan u otros géneros alimenticios, que se cocinaban mediante la acción directa del fuego. Propor-cionalmente, la cazuela era la olla utilizada con más frecuencia. Algunos de éstos pertenecían a determinadas

categorías de la tripulación, lo que confirma el funcionamiento de la «cocina» de a bordo incluso para la chusma.

La trirreme Santa Eulalia estaba provista de los siguientes utensilios para la cocción de los alimentos:

1. Una cazuela grande de cobre con mangos de hierro para la chusma, de 40  lliures  o libras de peso (la  lliura, dividi-da en doce onzas, equivalía aproximadamente a 400 gramos), estimado en 15 dineros por  lliura, equivalente a 2

libras y 10 sueldos (la libra, moneda corriente era llamada también  lliura) equivalía en Cataluña a 20 sueldos y 12 dineros);

2. Una cazuela pequeña y una sartén con mangos de hierro de 7  lliures  de peso, a razón de 15 dineros por  lliura, equivalente a 8 sueldos y 9 dineros;

3. Una cazuela de los «compañeros» de hacha y una sartén pequeña con mangos de hierro de 30  lliures  de peso, a 15 dineros por  lliura, equivalente a 1 libra, 17 sueldos y 6 dineros.
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4. Una olla  de cort  y una olla pequeña del patrón, de cobre sin tapas, de 20  lliures  de peso, a razón de 15 dineros por  lliura, equivalente a 1 libra y 5 sueldos; 5. Dos cacerolas  de cort  de cobre revestidas con hierro, de 11  lliures  de peso, a razón de 15 dineros por  lliura, equivalente en su conjunto a 13 dineros y 9 sueldos;

6. Dos sartenes grandes de cobre, con mangos alargados ( coes) de hierro, dos palas de metal para girar ( giradores) y una espumadera de hierro, de 22  lliures  de peso total, a razón de 15 dineros por  lliura, equivalente a 1 libra, 7

sueldos y 6 dineros;

7. Una cazuela de cobre de los proeles y una sartén con mangos de hierro, de 5  lliures  de peso, a razón de 6 sueldos y 3 dineros;




8. Algunos instrumentos grandes y ovalados, algunas

parrillas y palancas de 30  lliures  de peso, a razón de 4

dineros por  lliura, equivalente a 10 sueldos.

La «batería de cocina» se presenta, en este caso, bastante provista de utensilios y se diferencia en función de las comidas que se pretendían preparar.

En el mismo documento también se mencionan recipientes utilizados para conservar el agua y el vino:

—40 barricas que contenían agua, valoradas en 1 sueldo y 6 dineros cada una del valor total de 3 dineros;

—7 barriles de  mena,  valorados en 10 sueldos cada uno, por un importe total de 3 libras y 10 sueldos;

—2 medios barriles, a razón de 5 sueldos cada uno, por un importe total de 10 sueldos;
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—1 tinillo para la depuración del vino.

El equipamiento básico no era el mismo en todas las

galeras, sino que variaba en función de la embarcación, puesto que los utensilios de cocina y sobre todo los recipientes de agua y vino variaban según el período de embarque y el género alimenticio previsto a bordo.

La presencia de algunos recipientes o equipos para cocinar los alimentos resulta interesante para poder conocer, aunque de forma genérica, la dieta prevista durante el viaje: por ejemplo las parrillas indicaban la posibilidad de tostar el pan; las grandes sartenes, la presencia de alimentos fritos, etc.

En un inventario de 1452, que también se refiere al

equipamiento de una galera, se observa una menor diferenciación entre los cacharros presentes a bordo, ya que las cazuelas y las grandes sartenes y sobre todo estas últimas en gran medida, constituían los únicos utensilios de cocina, mientras que no disponían de cacerolas, ollas diferentes de las planchas e instrumentos para cocinar los alimentos a la brasa. Éstas eran15:

—1 cazuela para cocinar de 16  lliures, valorada la  lliura  en 8 dineros y en total 12 libras;

—1 cazuela   de pont  y una espumadera de 12  lliures  del importe total de 15 libras;

—5 cazuelas pequeñas de los galeotes y 8 sartenes grandes de 35  lliures  de peso, a razón de 8 dineros la  lliura, valorados en total 1 libra, 3 dineros y 4 sueldos.

15. A.C.A.,  Generalidad,  132/2, f. 132v.
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Respecto al documento anterior, los recipientes para el agua eran más numerosos: 72 barricas, de las cuales 22 vie-jas, valoradas en 10 dineros al precio, las primeras, de 6

dineros y las otras 50. 3 tanques, valorados en total en 2

sueldos; los barriles destinados al transporte y a la conservación del vino son de menor capacidad: 2 medios barriles de 4 sueldos cada uno, 2  corteroles (o  quarteroles) de 3 sueldos cada uno y finalmente un tinillo valorado en 3 sueldos.

La dieta diaria también variaba de una embarcación a

otra, aunque tuvieran los mismos alimentos de base y

principalmente las sopas y los caldos, respecto a los alimentos cocidos y además de la galleta, el agua y el vino.

La cantidad de estos alimentos variaba en función de las posibilidades económicas de los navieros, de la pertenencia a las diferentes categorías de la tripulación y de los precios de los víveres, que sufrían variaciones derivadas de la escasez, por las dificultades en la importación y las epidemias.

Incluso en el interior de una embarcación aparecían diferencias notables, sobre todo si se trataba de un buque mercante, la comida de la que se alimentaban los mercaderes era mucho más rica y variada, y por lo común no se compartía con la chusma: en 1382, en la galera genovesa de Silvestro de Marinis, los alimentos presentes en las mesas de los mercantes eran carnes frescas (corderos

lechales, cabrillas, pollos, cerdos, terneras de leche y codornices), pescado fresco (morenas y atún) y salado, huevos y queso, setas, lentejas, coles, cebollas, calabazas, berenjenas, rábanos, uva, limones, mientras que el pan fresco y el vino eran adquiridos en casi todas las escala; estos productos se trascribían con la rúbrica  Scotum mer-catorum, reservada por el escribano de a bordo para las 118

cuentas exclusivas de los mercantes. Las comidas se ade-rezaban con aceite, vinagre, sal, pimienta y especias. Algunas veces el patrón y los demás oficiales de la embarcación podían sentarse a la mesa con los mercantes16.

La diferencia existente entre las alimentación de algunas categorías y la prevista en general para la chusma era muy llamativa, aunque la documentación citada referente a los utensilios de cocina, nos indica que se preveían comidas calientes para los remeros, como sopas y frituras, contrariamente a lo que afirman algunos historiadores, que mencionan entre los alimentos sólo la galleta y el vino. No sabemos con certeza cuáles eran los ingredientes de las comidas cocinadas en las cazuelas y las grandes sartenes que estaban reservadas para ellos, sin embargo, teniendo en cuenta la elevada cantidad de carne prevista para las necesidades de algunas tripulaciones (en un documento de 1458 referente a la Armada barcelonesa, formada por cuatro  naus, un  balener, dos galeras y una  nau genovesca, cuya navegación habría durado más de seis meses, se

menciona la posibilidad de disponer de setecientos ejemplares)17, se podría pensar en un consumo, aunque no

fuera elevado, de carne con verduras y legumbres. Se utilizaban mucho las legumbres, como las habas, consideradas las más difundidas ya en la época romana y en la Alta

16. M. BALARD,  Les équipages des flottes genoises au XIVe siècle,  en

«Biblioteca di Storia Economica», 5, Nápoles, 1981, pp. 531, 532.

17. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Socorros marítimos,  1458); para el abastecimiento de carne cfr. además de A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 223; también en este caso se trata del abastecimiento por parte de la Armada barcelonesa de carne en este caso fresca, como carnero y cerdos.
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Edad Media, de tal forma que San Isidoro de Sevilla las consideraba el primer alimento de los hombres18. Alubias, guisantes y garbanzos también constituían la base de las sopas y caldos, que contenían una cantidad elevada de

proteínas. Según J.R. White, el aumento del consumo de proteínas, en forma de legumbres, sería la causa de la expansión demográfica y la manifestación de nuevas ener-gías aparecidas en el siglo XI19; aunque tal teoría se desva-nezca por la imposibilidad de explicar el fenómeno del desarrollo humano exclusivamente desde el punto de vista

alimenticio, ésta contribuye a destacar la importancia de las legumbres en una alimentación pobre20.

Entre las bebidas, el vino era la que se producía y consumía en mayor cantidad en el mundo mediterráneo.

Según algunos datos extraídos de los registros de las gabe-las de Boloña, el consumo de vino en la zona boloñesa «era como mínimo el doble del de nuestros días»21; situación que puede generalizarse a muchas otras ciudades italianas y que es extensible, por lo general, incluso a la realidad de Aragón, teniendo en cuenta los documentos aragoneses ya citados a propósito de las comidas de los marineros.

18. ISIDORO DI SIVIGLIA,  Etymologiae,  ed. W.M: LINDSAY, Oxford, 1911, XVII, 4, 3.

19. J.R. WHITE,  Tecnica e società nel Medioevo,  Milán, 1967, p. 119.

20. Para la importancia alimenticia de las legumbres, V.N. MONTANARI,  L’alimentazione contadina nell’Alto Medio Evo,  Nápoles, 1979, pp.

156-163 y A.M. NADA PATRONO,  Il cibo del ricco e il cibo del povero,  Turín, 1981, pp. 123, 132.

21. A.I. PINI,  La viticoltura italiana nel Medioevo, coltura dalla vite e consumo del vino a Bologna dal X al XV secolo,  en «Studi Medioevali» 3

serie XV/1, 1974, p. 79.
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En los siglo XIV y XV, en los períodos de normalidad, la población europea basaba su alimentación preferentemente en la carne acompañada de abundante vino22. La calidad del vino consumido se presentaba notablemente diferente en función del tipo de terreno en el que la vid se cultivaba: a causa de la excesiva difusión de este cultivo en terrenos y en climas no idóneos, los vinos, a menudo, eran de una calidad mediocre. Tal como ocurría con los cereales, también en la producción del vino se daba prioridad a la cantidad en detrimento de la calidad. Además de esta razón

existían muchas otras, como la técnica de vinificación aproximativa y el método de conservación que, anteriormente al siglo XVII, no utilizaba el tapón de corcho para mantener aislado el contenido del ambiente exterior, sino que cubrían con una capa de aceite encima de la cual colocaban un folio de papel impermeable o una gasa. Fue en el siglo XVII-XVIII cuando empezó a utilizarse el vidrio y el corcho para mejorar el envejecimiento del vino y por lo tanto obtener una mejor producción de vino. Otro aspecto que influye en la degradación de la calidad del vino venía determinado por la costumbre de exprimir la uva todo lo posible con el fin de obtener mayores beneficios.

El valor terapéutico del vino se reconocía de forma uná-

nime: la Escuela Salernitana, tal como se certifica en el Regimen Sanitatis,  lo utilizaba para la preparación de fármacos, y generalmente la medicina «oficial» ponía en sus propiedades una gran confianza, utilizándolo como pana-22. S. BENASSAR, J. GOY,  Contribution à l’histoire de la consommation alimentaire du XIVe au XIX siècle,  en «Annales, Ëconomie, Société, Civilisation», 2, 3, 1975, p. 427.
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cea para todos los males23. De hecho, el propio vino podía considerarse un fármaco por su gradación alcohólica, considerado estéril y útil sobre todo en los períodos de epidemias, en los que el agua resultaba infectada. Algunas

veces, sin tener plena conciencia de ello, la presencia del vino durante las comidas servía para compensar las precarias condiciones higiénicas de la época.

23. M. MONTANARI,  L’alimentazione,  cit., pp. 374-384. Para el vino y el cultivo de la vid cfr. A.M. NADA PATRONO,  Il cibo,  cit., pp. 383-387.
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V.

LAS ARMAS




A vida en el mar se presentaba

especialmente peligrosa no sólo por

las dificultades derivadas de la

navegación, sino sobre todo por la

frecuencia con la que ocurrían los

asaltos y el saqueo de las naves.

Las embarcaciones viajaban armadas y esto se revelaba en la composición de su tripulación, ya hubiera exigencias de defensa o intención de proceder a la captura de navíos enemigos.

Los documentos referentes a la distribución de las cargas financieras entre los organizadores de un viaje, indican las alícuotas que le correspondían a cada parte, referentes a la subdivisión de los botines y reparticiones en base a los gastos y a la pertenencia de la embarcación. Las autoridades gubernamentales de las ciudades se asociaban a

menudo con los privados en las empresas comerciales

dedicadas al transporte de mercancías o en aquellas con-sagradas a la persecución de las embarcaciones adversarias, con la intención de asegurarse el abastecimiento de 125

víveres y una cantidad de mercancías saqueadas. En los capítulos relativos a las normas que en 1457 determinaban la modalidad de un contrato estipulado entre los Consejeros de Barcelona y algunos mercaderes, patrones de naus «gruesas», se indicaban las condiciones a las que debían someterse los contrayentes1 en la organización del viaje; en cuanto a los patrones, éstos tenían la obligación de proveer el equipo completo, previsto para las  naus

«gruesas», al abastecimiento de los víveres para el período de navegación de seis meses y finalmente al armamento, cuyo alcance debía definirse en una lista detallada; por el contrario, los Consejeros tenían que desembolsar a cada patrón dos mil florines de oro que debían servir para llevar a cabo la expedición.

La integridad de la tripulación, de la carga o de la propia embarcación dependía en gran medida del armamento de

los hombres y de los medios (no es casual que la lista prevista en el contrato referente a estos dos puntos se especi-ficara en conceptos individuales). La violencia y la crueldad de los métodos adoptados durante los combates navales, constituían además un factor disuasivo que condicionaba posteriormente los preparativos de la expedición. Los asaltos que ocurrían por clamor de  cala cala a la mort a la mort  2 o incluso con una expresión más explícita,  cala cala a la carn a la carn  3, hacían que los hombres se abalanza-ran sobre la embarcación enemiga, matando e hiriendo sin 1. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de galeras, 1457).

2. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 3v.

3. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, ff. 25, 32v, 35v.
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escrúpulos a todos aquellos que no conseguían defenderse.

Los testigos presenciales de la parte perjudicada, describí-

an en 1414 el asalto a la propia embarcación dando testimonio de la ferocidad de los enfrentamientos con los enemigos; en el relato se ilustraban las matanzas, las heridas, incursiones y robos de todo lo que se encontraban en la nau, llegando a la expoliación de los supervivientes  fins a les bragues 4.

La composición de la tripulación, con la necesidad de

tener en cualquier caso a hombres armados, variaba en

función de la finalidad del viaje. En el documento, anteriormente citado de 1457, que se refiere a las tres  naus «gruesas», preparadas para el combate, el predominio de los hombres de armas era relevante, tratándose de 200 ballesteros de un total de 300 hombres que formaban la tripulación5. En el caso de una  nau, que en 1463 debía transportar un cargamento de trigo, la situación era diferente, el número de ballesteros a bordo era apenas de 40 e incluso el número total de la tripulación eran 110 hombres6. Hay otra  nau  fletada en la misma época por los Consejeros barceloneses, presumiblemente también con un objetivo

comercial, ya que una de las dos partes estaba formada por mercaderes y no se había destacado el propósito bélico; en esta  nau  la proporción entre los hombres armados y el resto de la tripulación era casi la misma aunque puede que 4. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 16v.

5. A.C.H.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de galeras, 1457).

6. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Ajuste de una nave, 1463).
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resultara algo más elevado el número total de los alistados: los ballesteros ascendían a 120 de un total de 200 hom-bres7.

Las embarcaciones más grandes se utilizaban para los

enfrentamientos con los navíos de las ciudades rivales, como Génova, tal como se observa en el documento que

preveía en 1438 el armamento de tres  naus «gruesas» barcelonesas, que disponían de un contingente de 300 hombres, entre los que había alistados 190 ballesteros8.

En épocas de especial hostilidad política, los decretos reales eran los que determinaban la composición de las tripulaciones, estableciendo las reglas de la navegación e indicando las precauciones que había que adoptar en caso de peligro. Las Ordenanzas de Pedro IV dictaban que con motivo del enfrentamiento con Génova, las  naus  de tres puentes debían disponer de una dotación de 150 hombres, con 80 marineros, 40 ballesteros y 30 grumetes, que las naus  de dos puentes debían viajar con 60 marineros, 20

ballesteros y 30 grumetes y que las de dos puentes y un único puente debían tener 40 marineros, 20 ballesteros y 20 grumetes9.

En lo que concierne a las galeras, la composición de la tripulación se presentaba diferentes de las  naus; el armamento de una galeota guardacostas estaba compuesto de

7. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Ajuste de una nave, 1462).

8. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Concordia para un armamento marítimo, 1438).

9.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., p. 58. En el mismo párrafo dice que la edad de los hombres embarcados no podía ser inferior a dieciséis años.
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un total de 90 hombres, 25 ballesteros10; también se presentaba poco numeroso (60 hombres), la tripulación  de cap de una galera, que incluía «la gente de mar» y «la gente de guerra» prescindiendo de la chusma11, porque debían capturar al pirata catalán Pere Falco «alzándose como un corsario»12. La situación se presentaba casi análoga en la galera que en 1443 había puesto rumbo a Nápoles, habilitada para el transporte de los embajadores y de su séquito ante el rey Alfonso el Magnánimo; la tripulación, sin tener en cuenta a los remeros, estaba formada por: el cómitre, el sotacómitre, 2 consejeros, un escribano de galera, 2 trompetas, 16 contramaestres, un barbero-médico, un  algutzir, 20 ballesteros,  6  aliers,  8 proeles,  1 mayordomo real, 1

palloler (guarda de las provisiones del trigo) y un  palomer (marinero encargado de atar a tierra las gúmenas del

navío).

Aunque el contingente de los soldados era insuficiente para poder resistir los asaltos, la presencia en este caso de bombardas, que ya se utilizaban desde hacía algunas décadas, proporcionaba un método eficaz de combate, manio—

brado por un número limitado de hombres.

Las bombardas estaban formadas por dos partes, el

cañón y la trompa, que alojaban respectivamente la pólvora y la bala de piedra. El procedimiento era sencillo: se lanzaba la piedra desde la trompa, en el momento en el que se 10. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Flete de una galera, 1451).

11. Cfr. J.M. MAR TÍNEZ-HIDALGO,  Lepanto, La batalla, La galera real,  Barcelona, 1971, p.50.

12. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Piratas, 1445).
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encendía la pólvora. El material con el que se construían las bombardas era generalmente hierro forjado o bronce; desde principios del siglo XV también se utilizaba la

mecha13.

Desconocemos el origen de las armas de fuego; parece

ser que los chinos, ya en el siglo XI, conocían la pólvora, compuesta por una mezcla de salitre, carbono y azufre. Dos siglos más tarde, los árabes la introdujeron en Occidente a través de un rudimentario cañón. Bacón sitúa la aparición en los países occidentales en 1249. Los cañones usados en la batalla de Crecy en 1346 eran unos artesones de hierro fundido, llamados «ollas de fuego» y que se cargaban con pólvora y piedras, encendiéndose mediante un agujero dispuesto en la base; a mediados del siglo XIV también aparece el cañón manual, de cuatro kilos y medio de peso.

La bombarda tenía un peso considerable y debía fijarse en lugares estables para poder funcionar14. El uso de las bombardas en las galeras, que durante siglos no presentaban un equipamiento bélico eficiente, pudiendo incluso utilizar previamente el espolón, permitió modificar las posibilidades de ataque y de defensa. En un primer momento los cañones se montaban únicamente en la proa y dispuestos para disparar hacia una única dirección, mientras que en un segundo momento el cañón de crujía fue flanqueado por uno o dos de calibre inferior. Se daba una combinación de la unión de un cañón de 36 libras con dos de 6 libras cada uno. El cañón de crujía, que se encontraba más pró-

13. Cfr. W. REID,  Scienza delle armi,  Milán, 1979, p. 272 y  Enciclope-dia ragionata delle armi, por C. Blair, Milán, 1979, p. 107.

14. Cfr. C. CANBI,  Storia delle armi,  Milán, 1964, p. 61.
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ximo a la proa, podía retroceder encima de las guías incli-nadas y de esta forma transferir el peso hacia el centro de la embarcación15; generalmente, a lo largo de unos 3

metros, su peso era de 30 libras, es decir 20 kg., y la distancia que alcanzaban sus proyectiles era sólo de algunos cientos de metros.

La galera presentaba en los flancos en defensa de los

remeros, un entarimado vertical empavesado, provisto de grandes escudos, llamados paveses, que formaban una

sólida barrera detrás de la cual se alineaban los hombres de armas con arcos y ballestas, para atacar las embarcaciones enemigas e impedir que éstas se acercaran.

El problema, que se había creado con la introducción de la artillería, era el de la maniobra paralela de los remos y del timón, que debía permitir la mira de un objetivo, incluso en movimiento. Además, para ofrecer un blanco menor era necesario dirigir la proa contra el navío enemigo e intentar atacarlo con el espolón. En un primer momento, las artillerías, más que tener una función estrictamente bélica, servían sobre todo para crear un efecto psicológico por el estruendo que provocaban16.

La provisión de armas constituía, paralelamente al

abastecimiento de víveres, la primera exigencia que se sometía a la programación de cualquier viaje por mar,

puesto que la navegación comportaba siempre un riesgo

incluso en los momentos de tranquilidad política17. Por 15. Cfr. J.M. MARTÍNEZ-HIDALGO,  Lepanto, cit., p. 48.

16. F. COGNASSO,  L’Italia nel Rinascimento,  Turín, II, pp. 741, 748, 750.

17. A.M. UDINA ABELLÓ,  Los costes de las galeras en el siglo XV, la galera «Sant Narcís» destinada a las comunicaciones con Italia,  en «Actas 131

ejemplo, el asalto a la  nau  genovesa Santa María, efectuado en 1413 por parte de Rodrigo de Luna sucedió tal como se describe con más detalle a continuación, en un momento de tregua entre Aragón y Génova.

Entre la tripulación, la condición económica de los hombres de armas era más parecida a las de los remeros sim-ples18 que a la de los oficiales, a pesar de que éstos no per-tenecieran a la categoría inferior de la chusma, indicada como «gente de remo». El hecho de pertenecer a la «gente de cap» se debía exclusivamente a la separación de clase existente entre los remeros y el resto de la tripulación19.

En la segunda mitad del siglo XIV, los ballesteros alistados disponían de tres ballestas, trescientas flechas y proyectiles de ballesta ( passadors), un chaleco acolchado ( per-punt), coraza,  cosalete, cuhillo, muslera,  yelmo y dos ganchos ( garfios)20. En la Ordenanza referente a la Armada Real, de la segunda mitad del siglo XIV, se especifican del I Congreso Internacional de Historia Mediterránea». La Península Ibé-

rica y el Mediterráneo Centro-Occidental (siglos XII-XV), Barcelona-Roma, 1980, p. 735.

18. A. UNALI,  Il «Libre,  cit., pp. 38, 39.

19. Cfr. J.M. MAR TÍNEZ-HIDALGO,  Lepanto,  cit., p. 50. Martínez-Hidalgo se refiere al siglo XVI; consideramos que esta distinción se pueda aplicar también a la primera mitad del siglo XV, por haber ya encontrado el documento citado (A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos, (Piratas 1445) la expresión  homines de cap  aplicada a los marineros. Con la expresión  gente de mar, se entiende los patrones, los pilotos, los cómitres, los sotacómitres, los consejeros, los  aliers,  los proeles, los marineros, los artilleros, la maestranza, los  alguaciles (que nosotros lla-mamos  algutzirs), los médicos cirujanos y los capellanes.

20.  Libro del Consulado del mar,  traducción castellana de Juan Ramon Parellada, cit., p. 204.
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incluso las armas personales pertenecientes a cada categoría de la tripulación; las más utilizadas eran las ballestas, de las que no sólo estaban provistos los ballesteros, sino también los escuderos, que debían defender al capitán de la Armada, al escribano, al  agutzir, a los contramaestres, entre los que se incluían los calafates, los fabricantes de remos y proeles; el resto de hombres, es decir los  aglieri, los   cruillers  y los espalderes disponían, tal como se ha dicho, de un armamento únicamente defensivo, formado

por una armadura completa y un escudo grande ( pavés).

Los remeros, indicados como  rasos  por la costumbre de llevar la cabeza rapada, disponían de una espada, arma que también utilizaban los trompetas21.

El Libro del Consulado del mar resume de esta forma

las armas que los marineros y los ballesteros debían llevar a bordo como sus enseres personales: buenas armaduras, gorguera, casco de hierro, espada, cuchillo, dos ballestas, un  croch,  200 flechas y proyectiles de ballesta ( passadors) o venablos ( viratons)22.

En las Ordenanzas de Pedro IV se obligaba con severa

disciplina a que en caso de peligro, los hombres alistados que llevaban las armas las utilizaran y dieran la vida por la defensa de la embarcación, acudiendo incluso antes de la partida si lo requirierese el patrón o el escribano de la  nau o  leny, en caso de que llegaran de improviso noticias alar-21.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., pp. 22-27. Para las armaduras catalanas cfr. M. DE RIQUER, L’arnès del cavaller, Barcelona, 1968.

22.  Consolat de mar,  por FERRAN VALLS I TAVERNER, cit., II, pp. 16, 17.
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mantes referentes a la presencia de barcos corsarios o enemigos.

Las galeras, tal como se ha señalado, estaban provistas en su propia estructura de un espolón que constituía un arma idónea para atacar a los buques contrarios, puesto que permitía abrirse paso, siempre que el golpe fuese ates-tado con fuerza en los flancos de la embarcación, creando al mismo tiempo, un puente de abordaje. Por ello, el espolón, que en las galeras griegas y romanas se encontraba a nivel del agua, se había situado más arriba en la proa, ofreciendo de esta forma una ventaja sobre los otros tipos de embarcaciones23.

Las  naus  además de tener un número mayor de hombres de combate también disponían de la posibilidad de embarcar una cantidad mayor de armas; las bombardas,

por ejemplo, que en las galeras podían montarse sólo en algunas partes, en las  naus  se colocaban a lo largo de los flancos, lo que le confería la posibilidad de colocar varias piezas de artillería. El primer uso de las bombardas en la Península Ibérica se remonta a 1359 en Barcelona en una nau  que se encontraba en defensa del puerto contra las embarcaciones castellanas. Martínez-Hidalgo, retomando la noticia de Capmany, fecha por el contrario, en 1418 la primera instalación de dos bombardas de hierro en la gale-23. Cfr.  Consolat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, cit., II, p. 16:

«Item que tot mariner o ballester de nau o de leny o altre vexell, qui pren-ga loguer de nau, sia tengut de metre armes, ço és a saber, bones cuira-ces, guorgera e capell de ferre e spaa e coltell, e bones dues ballestes e un croch e doents passadors o viratons; e que deja aquelles armes emprar tota vegada que per son major ne sia request per defensió de la nau o leny».
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ra real de Alfonso el Magnánimo24. En Génova la instalación de la bombarda es anterior, ya que en un documento de 1414, referido a acontecimientos ocurridos el año anterior, se habla de cuatro bombardas y de un barril de pólvora25. Si seguimos a Martínez-Hidalgo, debemos considerar que los genoveses precedieron a los catalanes en el desarrollo de este sector, considerando incluso que la embarcación en cuestión era una de las tantas naves mercantes de la república ligur y que el primer uso que se hacía de estos medios de combate ocurría generalmente en embarcaciones de guerra.

Las bombardas se difundieron durante el reinado de

Alfonso V. En 1441, la galera Sant Narcís, destinada a la ruta italiana, estaba provista de dos bombardas de

«metal»26. Dos años más tarde en la galera Santa María, que habría llevado a los embajadores ante el rey Alfonso en Nápoles, disponía de cuatro bombardas con tres quintales de pólvora27, hasta alcanzar en 1457 las doce bombardas pertenecientes a cada una de las  naus  que debían, tal como se ha visto, navegar en conserva con algunas galeras de la ciudad catalana. En este último documento, junto con las bombardas encontramos también las espingardas

que ascendían a doce por cada  nau 28.

24. J.M. MARTÍNEZ-HIDALGO,  Lepanto, cit., pp. 47, 48 y G. MELONI, Genova e Aragona all’epoca di Pietro il Cerimonioso,  Padua, 1976, pág.




161. 

25. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 8v, 59v.

26. A.M. UDINA ABELLÓ,  Los costes, cit., p. 738.

27. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Flete de un buque para visitar al Rey, 1443).

28. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Armamento de galeras, 1457).
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La difusión de las bombardas creaba una nueva manera de combatir sin utilizar las armas personales, pero que se traspasaba al funcionamiento de un arma perteneciente al navío; no obstante, las ballestas siguieron siendo fundamentales para el armamento, e incluso los ballesteros con-tinuaron desempeñando puestos importantes: a mediados

del siglo XV, se contaban con cuarenta ballestas en una galera, además de las que eran propiedad de los hombres de armas29.

La lanza merece un discurso a parte, arma básica en el momento del abordaje y por lo tanto en el cuerpo a cuerpo.

Las lanzas eran muy numerosas en todos los tipos de

embarcación. En la galera Sant Narcís se contaban 38

docenas de medias lanzas ligeras (es decir 456 piezas), 33

lanzas largas con hierros, 16 lanzas largas sin hierros y 22

lanzas largas de más30. También en las tres  naus  gruesas armadas en 1457, el número de lanzas era elevado: 200

lanzas largas incluidas  romanyoles, lanzas de punta larga y  scarçavéles, además de 100 docenas de lanzas cortas o de gabia (en esta cifra se incluyen los dardos). Incluso en el caso del armamento, tal como se ha visto para la alimentación, sorprende el volumen de las cifras que proporcionan la medida de la organización sujeta a la realización de cada viaje.

La lanza estaba formada por el hierro y el asta, cuya

parte inferior podía protegerse con una funda metálica. En la primera mitad del siglo XV, las lanzas variaban de unos 29. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Siglo XV, (Armamento de galeras, 1457).

30. A.M. UDINA ABELLÓ,  Los costes,  cit., p. 738.
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3 metros de largo –medida tomada en 1403– a los 3,98

metros de 145831. Las lanzas más abundantes en los documentos catalanes eran las cortas, indicadas de formas diferentes en función de algunas características y del período; algunas veces se denominan simplemente «cortas» en el

inventario de 1418 de la galera Santa Eulalia32 o «ligeras», en los capítulos que se referían a la galera Santa María de 144333 o lanzas  de gabia  en aquellos relativos a las tres naus  mercantes armadas en 1457, por citar sólo algunos ejemplos34.

En definitiva, el combate naval, durante la primera

mitad del siglo XV no había manifestado, aparte de la difusión de las bombardas, ningún cambio profundo: las

ballestas, las lanzas, las bombardas constituían en este período el alma del armamento de ataque y de defensa.

También eran muchas las armas para la protección del

cuerpo, como las armaduras, los yelmos, las  cervelliere, los cascos de hierro, las gorgueras y los escudos de varios tipos; todos elementos indispensables para la protección de los hombres de la tripulación, que se proporcionaban en función al riesgo al que estaban expuestos y por lo tanto a la función desempeñada.

31. Sobre la evolución de la lanza cfr. M. DE RIQUER,  L’arnés,  it., pp.

159, 171.

32. A.C.A.,  Generalidad,  131/1, f. VIv.

33. A.H.C.B.,  Consellers, Aramades-Port,  C-VII, 22 Contratos (Flete de un buque para visitar al Rey, 1443).

34. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Siglo XV, (Armamento de galeras, 1457).
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VI.

LA NAVEGACIÓN




A esencia de la navegación marítima se ha mantenido a lo largo de

los siglos inalterable, puesto que no

ha habido variaciones profundas en

la relación existente entre el hombre y las incontrolables fuerzas de

la naturaleza. Es cierto que con el

paso del tiempo la técnica naval ha

sufrido importantes modificaciones, pero pese a ello, aún a día de hoy, no es posible navegar a vela sin tener en cuenta, de manera precisa, las reglas impuestas por el mar, incluso en las condiciones más favorables. Tanto en la actualidad como en el pasado, el conocimiento de las

corrientes, de los vientos, de las perturbaciones atmosféricas, de la influencia de las mareas, etc., trae como consecuencia una rígida disciplina sobre la forma de estar a bordo, en el indiscutido papel de cada individuo, responsable con sus propias acciones del bienestar colectivo, ade-cuando los medios técnicos a las circunstancias. Tales consideraciones de carácter general contribuyen a explicar 141

la excesiva meticulosidad con la que aparentemente se redactaban los decretos y los ordenamientos de la Baja Edad Media, que trataban de disciplinar a la tripulación en todos los aspectos, determinando la reglamentación de las relaciones interpersonales entre los miembros de la tripulación1, los deberes de los marineros2 y del resto de categorías3.

En el Mediterráneo a partir del siglo XIII, la navegación pudo contar con algunas innovaciones tecnológicas importantes, como el perfeccionamiento de la brújula giroscópi-ca y la redacción de cartas náuticas y portulanos, que per-mitieron hacer una navegación más instrumental con una consiguiente mejora en el uso de las embarcaciones4. A partir de 1354, las cartas náuticas estaban presentes en todos los buques catalano-aragoneses, como informaban

algunos inventarios de bienes mercantiles5; cinco años después, una ordenanza confirmaba todo cuanto ya se había establecido y obligaba a las galeras de la Corona de Aragón a navegar provistas de dos cartas náuticas6. La difusión de 1.  Libro del Consulado del mar,  trad. Parellada, cit., capp. CLXI-CLXV, pp. 73, 74.

2.  Libro del Consulado del mar,  trad. Parellada, cit., capp. CLXVI-CLXXXIII, pp. 74-78.

3.  Libro del Consulado del mar,  trad. Parellada, cit., capp. CCCVII-CCCXXIII, pp. 203-218.

4. Cfr., V. BORGHESI,  Il Mediterraneo tra due rivoluzioni nautiche, secc. XIV-XVII,  Strumenti 46, Florencia, 1970, pp. 1, 2.

5. Cfr. C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., p. 203.

6. Cfr. J.M. LÓPEZ PIÑERO,  El arte de navegar en la España del Renacimiento,  Barcelona, 1979, p. 120. López Piñero destaca además la actividad de la escuela cartográfica de Mallorca.
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esta norma se confirma además con la intensa actividad de la escuela cartográfica de Barcelona, que era conocida más que por la producción local, necesaria para cumplir con las demandas del mercado aragonés, por la elaboración de

cartas difundidas a partir del siglo XIV en muchas localidades del Mediterráneo, entre las que cabe citar, Génova, Pisa, Nápoles, Sicilia, Alejandría y Fiandra. En el siglo XIV, una familia de judíos, los Cresques, puso en marcha la escuela cartográfica barcelonesa, pero al día siguiente de los pogromos de 1391, proseguía su actividad con el genovés Franciscus Becha, famoso por la realización de cuatro mapamundis encargados por el mercante florentino Bal-dassarre Ubriachi, con Jacme Riba, que no era otro que el judío convertido Jadufa Cresques, hijo del famoso Abra-ham y con Gabriel de Vallseca, autor de un famoso mapa conservado en los arsenales de Bacelona7.

El otro instrumento usado para la orientación en el mar era la brújula, de origen todavía hoy incierto, que tuvo entonces una lenta evolución en el tiempo: al principio era una simple barra de hierro magnetizado, insertada en un soporte que flotaba en el agua de un recipiente; después se convirtió en una aguja en rotación, colocada encima de una caja, suspendida sobre un eje, llamado de cardán por el nombre de su inventor, en la que estaba marcada la

«rosa de los vientos».

7. Cfr. C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., pp. 201, 202; los cuatro mapamundis ordenados por el florentino Ubriachi eran para los reyes de Aragón, de Navarra y de Inglaterra y su importe total era de 320 florines.

Además de esta producción especialmente apreciada, hubo a un precio más bajo, otras que se adaptaba a las exigencias que requería la ley.
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Los primeros usos de la aguja magnetizada se remontan a finales del siglo XI, en el Mediterráneo y según afirma la historiografía reciente, los árabes lo adoptaron sólo dos siglos y medio más tarde, en 1243.

Carecemos de una gran variedad de documentos escritos que se refieran a la evolución científica de los instrumentos utilizados para la navegación astronómica, en el período precedente a los descubrimientos geográficos, esto ha dividido en varias posturas opuestas la historiografía reciente. Algunos historiadores consideran que tal falta de fuentes se debe atribuir a la voluntad popular y real de los portugueses, más expertos que las otras regiones mediterráneas en este ámbito, de mantener el secreto de lo que se había experimentado y llevado a cabo. Otra hipótesis determina que la causa de esto está en la falta de conexión que todavía existía en el siglo XV, entre el mundo de la técnica y el mundo de la expresión literaria8. Con todo, 8. P. CHAUNU,  La expansión europea (siglos XIII al XV),  Barcelona, 1977, pp. 215, 218. Sobre la navegación astronómica Chuanu expone deta-lladamente las teorías historiográficas que han surgido entorno a la documentación relativa a las innovaciones científicas, adoptadas en la navegación de la Baja Edad Media. Entres éstas, debemos recordar la tesis del

« sigillo» apoyada principalmente por dos corrientes historiográficas que dependen respectivamente de Duarte Leite, seguido de Vitorino Magalhaes Godinho, y a Jaime Cortesao, el cual indica como causa de la carencia de documentación, el hecho que los principales portugueses, poseedores de grandes secretos «son responsables de la disimulación sistemática de los medios científicos utilizados para navegar en alta mar». A estas afirmacio-nes Chaunu replica afirmando que «no existe un ejemplo anterior en la historia de un secreto mantenido durante tanto tiempo, especialmente cuando es patrimonio común de muchas personas». Chunu cita además a E.G.R. Taylor, que es de la opinión contraria, la que explica que la falta de fuentes debe buscarse en la incomunicabilidad entre el mundo 144

y a pesar de las muchas e interesantes disertaciones sobre el problema relativo a la navegación astronómica, las preguntas permanecen aún hoy sin contestar; ¿cuándo se

introdujeron las primeras cartas náuticas provistas de coordenadas geográficas? ¿cuándo se introdujo el astrolabio náutico?

Es cierto que las cartas de navegación tuvieron una evolución más lenta que los mapas terrestres, puesto que la determinación de la latitud en tierra era, ya desde finales del siglo XIV, patrimonio común de todos los astrónomos.

Recordamos entre otras la representación cartográfica de Alemania, elaborada entre los años 1425 y  1430, que se basaba en el uso científico de las coordenadas geográficas, especialmente de las latitudes9. Durante el siglo XIV, la navegación era todavía completamente empírica y los

mapas sólo proporcionaban dos indicaciones fundamentales: 1) la ruta a seguir y el ángulo que debía formar con el eje norte-sur de la aguja imantada; 2) la distancia a recorrer en una dirección determinada.

de la técnica y el mundo de la expresión literaria y Guy Beaujouan, que destaca el hermetismo entre el mundo del mar, ámbito de la realización oral y la teoría elaborada por la ciencia universitaria.

9. Cfr. sobre la importancia de la cartografía portuguesa y sobre su influencia en la cartografía europea A. TEIXERA DA MOTA,  Influence de la cartographie portugaise sur la cartographie européenne à l’époque des découvertes,  en «Actes du cinquième colloque international d’histoire maritime», presentes par M. MOLLAT et P. ADAM,  Les aspects internationaux de la découverte océanique aux Xve et XVIe siècles,  París,  1966; extraidos de la misma recopilación de ensayos, cfr. para más información sobre la invegación astronómica M. P. ADAM,  Navigation primitive et navigation astronomique,  pp. 91-105 y A. CORTESAO,  Notes sur les origines de la navigation astronomique au Portugal,  pp. 57-59.
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Por lo que respecta al siglo XV, no es posible llegar a una datación documentada anterior a 1450-1475. De hecho los conocimientos científicos, al menos hasta las primeras décadas de siglo XV, no diferían mucho de lo descrito en 1269 en la obra  De magnete  por Pietro Lucera, más conocido con el nombre de Petrus Pelegrinus; en este tratado, que fue considerado fundamental hasta el siglo XVII, no aparece resuelta la cuestión de la declinación magnética, mientras que se destaca la desviación existente entre la estrella polar y el polo celeste. En una carta que Pélerin escribe en el mismo año al amigo Sygerus de Faucaucourt, describía las propiedades del imán, derivadas de sus propias experiencias, y las ventajas que se podían conseguir en la construcción de las brújulas, sustituyendo la aguja imantada, montado con doble perno, a la que flota en un vaso de agua y graduando el borde del recipiente para

medir el acimut de un astro10. La teoría que elaboró preve-

ía, en el caso de extraviarse de la ruta, cómo marcar el punto y poder conocer por tanto la dirección a tomar,

mediante el uso de rudimentarias tablas trigonométricas, llamadas de  martelogio, que fueron advertidas en la obra más tardía de Andrea Bianco (1436) y en un documento de 1444. A estas tablas se refería Ramon Llull en su obra  Ars magna, escrita entre 1305 y 1308, indicando de esta forma:

«Cuando una embarcación se dirige ocho millas al sureste, estas ocho millas no son más que seis hacia este». El uso de la tablas de  martelogio  aparece generalizado a partir de las primeras décadas del siglo XIV.

10. Cfr. J.B. CHARCOT,  Cristoforo Colombo, marinaio,  Florencia, 1982, p. 68.
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El término  martelogio  ha sido interpretado de distinta forma, como «cálculo diario», «regla del mar», «regla del error» y de muchas más maneras11.

Los orígenes del astrolabio también son inciertos. Con el término  astrolabium  durante la Edad Media se designaba un instrumento de medición de la altura, el  pendulum astrolabium, que no tenía ninguna relación con su homóni-mo. Algunos historiadores han subrayado la imposibilidad de establecer la fecha de nacimiento del astrolabio a causa de la imprecisión de los textos, que hacen alusión a su uso sin describir sus características. La primera ilustración de tal instrumento es un dibujo que aparece en una carta de 1529, conservada en el Vaticano. En los tratados medievales franceses, según Poulle, no se menciona un uso náutico del astrolabio, mientras que se certifica con frecuencia su uso geográfico: determinación de la diferencia de longitud entre dos ciudades por medio de la observación de un

eclipse de luna, de las diferencias de latitudes, etc. La razón de esta falta de documentación en este ámbito,

según el historiador francés, no puede deberse a la preocupación de la que hablábamos anteriormente, de mantener en secreto tales cuestiones, puesto que otras argumentaciones, como la determinación de la latitud mediante la altura meridiana del sol y del polo, se certifican en todos los manuales medievales de astronomía12.

11. Cfr. M. BEAUJOUAN,  Les origines de la navigation astronomique aux XIVe et Xve siècles,  en «Colloque d’histoire maritime. Le navire et l’économie maritime du XVe au XVIII siècles», por M. MOLLAT, París, 1957, p. 105; además de V.P. CHAUNU,  La expansión,  cit., p. 220; cfr. además de  Navigazione e carte nautiche nei secoli XIII-XVI,  por LAURA SECCHI, Génova, 198, p. 27.

12. Cfr. M. POULLE,  Navigation astronomique aux XVIe et XVe siècles, en «Colloque d’histoire maritime, Le navire et l’économie maritime du XVe au XVIIIe siècle», por M. MOLLAT, París, 1957, pp. 111-113.
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Por lo que respecta a la interpretación de las fuentes sobre la presencia de los astrolabios en los libros de cuentas de los reyes aragoneses de finales del siglo XIV, se ha insistido en considerar que su uso se agotó con las prácticas de la astronomía adivinatoria, frecuentes en aquel perí-

odo en Cataluña por la amplia difusión de las doctrinas esotéricas.

Contrario a lo que afirma la historiografía francesa a este respecto, algunos historiadores sostienen que el astrolabio, inventado por Ipparco y modificado por Tolomeo, fue ya utilizado a finales del siglo XIII, aunque su generaliza-ción tuvo lugar sólo después de 1415, con la Academia de Sagres, creada por Enrico de Portugal. Según este plantea-miento historiográfico se tiende a considerar que el uso de este instrumento comenzó en el siglo XV, basándose en la documentación, según la cual el geógrafo Martino Behaim y dos médicos «instruyeron a los pilotos, enseñándoles cómo utilizar el astrolabio en el mar»13.

El astrolabio era un círculo graduado provisto de una

alidada con perno central, que tenía en los dos extremos dos aletas con dos orificios, uno más grande para observar las estrellas y el otro más pequeño para el sol. Mediante el movimiento de la alidada se debía hacer pasar los rayos del sol contemporáneamente a través de las dos aletas, que permitía la lectura de la altura en el círculo graduado14. La alidada era una de las partes más importantes, puesto que 13. Cfr. J.B. CHARCOT,  Cristoforo Colombo,  cit., p. 71. Para las noticias sobre Martino Behaim V.P.E. TAVIANI,  Cristoforo Colombo, La genesi della grande scoperta,  II, Novara, 1980, pp. 246-248.

14. J.B. CHARCOT,  Cristoforo Colombo,  cit., p. 71.
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de su exactitud dependía el valor de las observaciones astronómicas. Los orificios de las dos aletas debían estar exactamente en el mismo plano.

Los pilotos usaban el astrolabio para calcular las latitudes de la embarcación a mediodía, en el momento en el que el sol atravesaba el meridiano norte-sur15. El peso que variaba de 10 a 12 libras y su posición en la parte central de la embarcación, normalmente en el árbol maestro,

impedían que el astrolabio oscilara bruscamente por el movimiento de la nave y por los fuertes vientos.

Un instrumento que sustituye al astrolabio es el cuadrante, de un manejo más cómodo; está constituido por un cuarto de círculo de cobre, en cuya parte externa estaban marcados los grados16. El término cuadrante también se refería a otros instrumentos que servían para un uso geográfico, trigonométrico o astronómico. El astronómico, estaba dividido en 90 grados y también estaba provisto de dos aletas; para medir el ángulo de altura de un astro se debía dirigir el ángulo recto del instrumento hacia el objeto a observar, mientras que el cuadrante se colocaba verti-calmente y la parte graduada se giraba hacia el observador.

Para la medición del tiempo durante la navegación se

servían del reloj de arena, este aparato era importante para la sistematización de la vida a bordo y para la estabiliza-ción de la velocidad de la nave. El reloj de arena se utilizaba tanto en las horas diurnas como en las nocturnas,

15. Cfr. M. DESTOMBES,  Astrolabios náuticos del siglo XVI. A propósito de un astrolabio náutico de la Casa de Contratación (Sevilla 1563),  en

«Revista de Indias», Madrid 1981, pp. 361, 362.

16. Cfr., J.B. CHARCOT,  Cristoforo Colombo,  cit., pp. 70, 71.

149

incluso en los momentos de difíciles condiciones meteoro-lógicas. El reloj constaba de dos depósitos unidos por un orificio, por donde pasaba la arena, calculado generalmente en media hora para cada parte. La regularidad del paso del tiempo estaba garantizada por algunos mozos de turno, controlados en el cumplimiento de su función, los cuales giraban las ampollitas inmediatamente cuando la arena

pasaba por completo a la zona inferior17. La arena utilizada para esto estaba hecha con un polvo finísimo de mármol negro molido y secado al fuego y por lo tanto sujeta a las variaciones de temperatura. Un motivo de la inexactitud de tal instrumento derivaba de la influencia de las condiciones atmosféricas que provocaban una mayor fluidez de la arena cuando el clima era seco y al contrario, una disminución de la velocidad durante las jornadas lluviosas y húmedas.

Otra falta de precisión en la indicación de la hora

venía determinada por el escaso sentido de responsabilidad que tenía el hombre de guardia, dedicado al funcionamiento del reloj, que algunas veces con la intención de reducir la duración del turno le daba la vuelta antes a la ampolla18.

La navegación en la proximidad de las costas se presentaba particularmente difícil por la presencia de obstáculos, como escollos que afloraban, arrecifes imprevistos y en general aguas bajas, que podían dañar seriamente la

embarcación. Para evitar esto se utilizaba la sondaleza y el escandallo, más difundidos en el Atlántico que en el Medi-17. Cfr., J.B. CHARCOT,  Cristoforo Colombo,  cit., p. 72.

18. Cfr., J.M. LÓPEZ PIÑERO,  El arte,  cit., p. 142.
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terráneo por las características de los fondos marinos. Precisamente en el Mediterráneo las costas alcanzaban rápido una gran profundidad, que podía calcularse gracias a la claridad de las aguas incluso a simple vista, cosa que era impensable en el Atlántico donde la pendiente del fondo marino no era constante y el flujo y el reflujo del mar oscu-recían las aguas. Las primeras descripciones del escandallo se remontan a finales del siglo XVI, a pesar de que ya fuera conocido en el siglo XV. Su función consistía en tomar una muestra del fondo marino que permitiese conocer la naturaleza de la zona examinada. Esta operación se llevaba a cabo mediante la base del escandallo, provista de palas o llena de sebo, en la cual se fijaban fragmentos de conchas, arena, barro y otros materiales, cuyo análisis, con la medición, permitía determinar los obstáculos y la profundidad19.

Gracias también a las innovaciones presentadas en los

siglos XIV y XV, fue posible hacer frente al mar en los perí-

odos invernales y realizar, incluso, dos largos viajes en un mismo año. Una precaución que estaba bastante difundida y que ofrecía una mayor seguridad en los desplazamientos largos, era la que preveía la navegación en conserva de más embarcaciones, alcanzando el doble objetivo de hacer frente, con mayor posibilidad de supervivencia, a las intemperies y a los asaltos de los enemigos20. Se conseguía una 19. Cfr., J. PARRY,  Le grandi scoperte,  cit., pp. 114-116.

20. Sobre la navegación en conserva, v. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Pot,  C-VII, 22, Contratos (Concordia para armamento maritimo, 1438) y A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22 Contratos (Ajuste de galeras de conserva para seguridad del comercio, 1441).
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óptima combinación con la asociación de los dos tipos de embarcaciones, a remos y a vela, que producía la integra-ción de sus mejores características; la autonomía y la velocidad de las galeras, por ejemplo, resolvían situaciones difí-

ciles para las  naus  y viceversa, estas últimas podían disponer en los combates de un contingente superior de hombres armados21.

Por tanto gracias a la disminución del riesgo durante la navegación, las embarcaciones estaban en condiciones no sólo para afrontar largos viajes con mayores posibilidades de éxito, sino también para abarcar más objetivos en la misma expedición, como la captura de navíos enemigos, el transporte de mercancías y el asalto o saqueo de una

embarcación mercantil de bandera contraria22. Estas tres posibilidades, unidas en una misma empresa, provocaban con frecuencia la imposibilidad de determinar una ruta precisa, que sufría periódicamente modificaciones, causadas por los peligros imprevistos y por el intento de perseguir la embarcaciones enemigas. Por esta razón, es difícil poder calcular el tiempo que se empleaba para ir de una localidad a otra al igual que establecer la velocidad con la que se recorrían las distancias. Para llegar a una aproxi-mación sería necesario tener presente no sólo las diferen-21. A.C.A.,  Real Audiencia, Processos  103/6. En el documento se certifica el uso diferente de la  nau  y de la galera en la captura de la embarcación genovesa por parte de Rodrigo de Luna: la  nau  permitió disponer de un elevado contingente de hombres armados, mientras que la galera resultó de gran utilidad en el transporte de la  nau, que a falta de viento se había parado, para proceder al abordaje.

22. Cfr., por ejemplo, A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Armamento de buques contra corsarios, 1403?).
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cias en los tipos de embarcación y los cambios climáticos estacionales de los vientos, sino en general, todo el conjunto de las condiciones ambientales determinadas por

factores naturales y humanos. Los valores medios elaborados por Braudel, referentes al tiempo necesario para recorrer el Mediterráneo, de una a dos semanas en la

dirección norte-sur (45º-30º latitud) y de uno a dos meses en la dirección este-oeste (35º-5º longitud)23, resultan significativos para algunas situaciones, pero difícilmente generalizables por los diferentes componentes de las realidades individuales.

La indicación de la duración total de una expedición

surge con mayor evidencia de los acuerdos estipulados

entre las diferentes partes interesadas en la programación de un viaje por mar,24 antes que del análisis de la ruta a seguir, establecida a menudo sólo por lo general y con el conocimiento de que podían surgir factores externos, que habrían podido alterar el itinerario. Uno de los motivos principales de los cambios de ruta debemos encontrarlo en el deseo de atacar a los enemigos, ya que tal misión se consideraba indispensable para la protección y el desarrollo de los comercios, además de ofrecer la posibilidad de llevar a cabo con el asalto y la captura de las embarcaciones, el saqueo de las mercancías. En un documento de 1430,

podemos observar que las tres  naus  mercantes que viajaban en conserva rumbo a Sicilia, donde debían recoger un cargamento de trigo, se proponían incluso capturar, a petición de las autoridades barcelonesas, la  nau  llamada di 23. Citado por V. BORGHESI,  Il Mediterraneo,  cit., p. 29.

24. A.C.A.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos.
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Fornar, que según algunas noticias no muy fiables se encontraba en el Golfo de Túnez25.

Había embarcaciones que tenían la misión de perseguir

a enemigos en lugares no precisados, incluso muy lejanos, navegaban sin un rumbo preestablecido. El armamento de dos  naus  y de una galera, efectuado en la ciudad de Barcelona en 1406, tuvo lugar expresamente para la recuperación de la embarcación de Pere Torrella, que había sido apresada con su cargamento de mercancías en el cabo de Tortosa, por dos galeras y una galeota de moros que viajaba llena de esclavos cristianos, capturados en Tarragona.

La indicación por parte de los Consejeros ciudadanos de la localidad en la que se encontraban las embarcaciones

musulmanas, era bastante dudosa, puesto que no se tenía conocimiento de la posición de la nave enemiga: Bejaïa u otros lugares de las costas berberiscas, además de

Mallorca e Ibiza debían ser sucesivamente los destinos alcanzados con la esperanza de conseguir los resultados deseados26. El período de navegación finalizado con la eliminación de los enemigos debía, en cambio, respetar los tiempos preestablecidos, que correspondían en la realidad con la cantidad de víveres embarcados.

25. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos, (Armamento de buques contra corsarios, 1430?). Acuerdo estipulado entre los Consejeros y los Cónsules del mar de Barcelona por una parte y Bartho-lomeu Pisá, Francesch Janer, patronos de  naus, por otra; estos últimos tenían la misión de perseguir y capturar la  nau  vulgarmente llamada de Fornar y otros navíos de «corsarios» enemigos de Aragón y además, llegar hasta Sicilia, donde debían recoger un cargamento de mercancías. La fecha de 1430 no se desprende del documento, sino que aparece en el breve registro del ochocientos.

26. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de naves, 1406).
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En un documento fechado hacia 144027, son los genoveses quienes deben ser «eliminados de los mares», se tiene la sensación de que un fuerte optimismo impregna el programa de la expedición: el Mediterráneo, según las prescripciones de los Consejeros de Barcelona, debía ser recorrido a lo largo y a lo ancho durante un período de cuatro meses, por dondequiera que los enemigos pudieran aparecer, con la esperanza que «El Dios Misericordioso», tal como se dice textualmente, «llevara a los capitanes de la hazaña al camino adecuado». Obviamente, a pesar de lo que aparentaba, habría una mayor precisión por intentar someterse a una programación en los viajes, organizados en etapas, cada una de las cuales debía estar orientada a alcanzar un

resultado determinado.

Con la misma finalidad los Consejeros de Barcelona fle-taron una  nau  en febrero de 1463, confiada a la vigilancia de un superintendente encargado del control de las diferentes fases de las operaciones y garantizador de su desarrollo. La embarcación, que según las indicaciones dadas antes de la partida, debía llegar hasta Livorno, donde este funcionario ciudadano sería desembarcado, tendría que

haber proseguido su viaje durante diez días más, sin una meta precisa, recorriendo la vía que « deu los administrará»

en busca de la  nau  del corsario Johan Peric28.

Tanto en los desplazamientos largos como en los cortos, se tendía, allí donde fuera posible, a navegar por la costa, con la ayuda de los portulanos, que indicaban con preci-27. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22.

28. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Ajuste de una nave, 1463).
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sión las características de las costas, de los puertos y de las arribadas, incluso también lo referente a los vientos, a las corrientes de agua y a las mareas29.

Con el nombre de portulanos, que en un sentido estric—

to tendría que significar sólo las instrucciones escritas, se hace referencia también a las cartas náuticas que indicaban las distancias entre los puertos, los promontorios y los cabos más importantes, calculados en millas, además de las rutas indicadas con los puntos cardinales o con la rosa de los vientos. Tales cartas eran de un único perga-mino, de tres a cinco pies de longitud y de dieciocho a treinta pulgadas de ancho. Las líneas que determinaban las costas presentaban un trazado perpendicular respecto a las inscripciones de los nombres de los puertos y de las otras particularidades topográficas. Generalmente, para indicar las ciudades y las costas, se utilizaba el color negro, mientras que el rojo se utilizaba para las ciudades más importantes. Incluso en el interior aparecían indicados algunos detalles geográficos como ríos, cadenas mon-tañosas y a veces representaciones de las ciudades, mientras que en la zona representada por el mar, se indicaban los grandes escollos y los bancos, aunque no había ninguna referencia a las profundidades, las corrientes y las mareas30.

Los portulanos, desde sus orígenes –finales del siglo

XIII–, se elaboraron durante siglos con criterios que no sufrieron muchas modificaciones: basados en distancias comprobadas, hacían referencia a una escala, sin tener en 29. fr. V. BORGHESI,  Il Mediterraneo,  cit., p. 2.

30. Cfr. J. PARRY,  Le grandi scoperte,  cit., pp. 140, 141.
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cuenta los paralelos o los meridianos, ni el carácter redon-do de la tierra. El marcaje de la ruta en territorios no muy extensos, en el sentido de la latitud, no conllevaba como consecuencia graves errores de evaluación de la posición y de la distancia de un lugar respecto a otro.

Los bellísimos ejemplares de cartas náuticas decoradas artísticamente, que hemos recuperado, no formaban parte del equipo de las embarcaciones, pero pueden ser indicativos de las características de aquellos que se usaban durante la navegación, ya que se corresponden en sus partes esenciales.

Los cartógrafos italianos y aragoneses eran los más

famosos de la época, ellos representaban con mayor riqueza de detalles las zonas del Mediterráneo y del Mar Negro, que constituían los destinos más frecuentados por los mercantes de los dos países. Eran menos detallados los mapas referentes a las costas de la Península Ibérica, del Golfo de Vizcaya y de la costa marroquí, como también las islas bri-tánicas y las costas del Mar del Norte, mientras que se ignoraba completamente la zona del Báltico, conocida sólo por las indicaciones de experiencias ajenas.

Durante todo el siglo XIV y la primera mitad del XV, no podemos hablar, tal como ya hemos dicho, de auténticas cartas náuticas, sino de cartas más sencillas, fruto de la observación empírica y de la experiencia secular obtenida mediante múltiples viajes por las rutas mediterráneas31.

El  mappa mundi  medieval, tenía en el centro Jerusalén y los continentes estaban dispuestos simétricamente, así se mantuvo durante siglos, casi sin modificaciones, hasta 31. Cfr. J. PARRY,  Le grandi scoperte,  cit., pp. 139-142.
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que empezó a sufrir cambios precisamente en relación con la compilación de los portulanos, que presentaban un esti-lo simple. La Carta Catalana de 137532 tenía en cuenta las noticias proporcionadas por los relatos de los mercaderes, como Marco Polo y Nicolò Conti, éste también veneciano que había llegado hasta la India, Indonesia y probablemente hasta las costas meridionales de China. Sus memorias, hacia mediados del siglo XV, fueron narradas de forma literaria por Poggio Bracciolini.

Una posterior evolución de los mapas estuvo determinada por el redescubrimiento de las obras de grandes escrito-res clásicos, especialmente de la  Geografía  de Tolomeo. El famoso mapa realizado por Fra Mauro en 1459, a petición del rey de Portugal, revelaba estas influencias: Jerusalén fue desplazada un poco al oeste para ampliar Asia hacia Oriente. Naturalmente, la Carta de Fra Mauro, al no ser una carta náutica, no presentaba ni la rosa de los vientos ni las líneas loxodrómicas. Parece ser que por algunos detalles del interior de África, el autor se hubiese aprove-chado de las noticias que llegaban a Venecia a través de El Cairo o Jerusalén. En cambio, las notaciones de África occidental, que en aquella época era bastante conocida y que ya incluía Sierra Leona, eran escasas. El interior asiá-

tico, en cambio, se perfilaba con amplios detalles proporcionados por las descripciones de Marco Polo33. Naturalmente, aunque no fuera útil para determinar las rutas, también estos mapas revestían gran importancia por las indicaciones geográficas que proporcionaban.

32. Cfr. J.H. LÓPEZ PIÑERO,  El arte,  cit., p. 126.

33. Cfr. J. PARRY,  Le grandi scoperte,  cit., pp. 148, 149.
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En el Mediterráneo occidental y oriental, la presencia de islas permitía realizar una navegación no muy lejana de la tierra, esto resultaba de extrema utilidad para garantizar a las embarcaciones una protección en los momentos en los que se presentaban tormentas o dificultades en la navegación.

El itinerario previsto por las embarcaciones catalanas que pretendían llegar hasta Sicilia, Túnez y los países del Oriente Medio iba costeando por Provenza, Córcega occidental y meridional, con posibilidad de escala en Calvi y en Bonifacio, Cerdeña occidental con Alghero y Oristano hasta que finalmente llegaba a Cagliari, pasando por la isla de San Pietro, antes de enfrentarse con la franja de mar, cuya travesía permitía llegar a Sicilia o al territorio africano.

Las naves mercantes que habían puesto rumbo a Túnez

para capturar las embarcaciones enemigas (tal como se

certifica en un documento inédito, que se refiere aproximadamente al año de 1430), cuando emprendían el viaje de regreso a Barcelona remontaban por Trapani y se paraban en uno de los puertos sicilianos, Palermo, Messina o Siracusa, desde donde partían de nuevo con un cargamento de trigo34.

34. Cfr. G. MELONI,  Contributo allo studio delle rotte e dei commerci mediterranei nel Basso-Medioevo,  en «Medioevo, Saggi e Rassegne», nº 3, Cagliari, 1977, pp. 123-126. A la vía de Bejaïa se refiere el documento, A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de naves,  1406), a propósito de la persecución de las embarcaciones de moros. Para las rutas catalanas en los siglos XIII, XIV y XV, v. J.M.

MADURELL MARIMON y A. GARCÍA SANZ,  Comandas comerciales, barcelonesas de la baja Edad Media,  Barcelona, 1973, pp. 20-40.
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Cerdeña, después de la conquista aragonesa, era considerada por los mercantes catalanes como una escala

importante, no sólo por la posibilidad de protección y de abastecimiento de agua y de víveres, sino también por el hecho de encontrarse en un cruce de caminos de los mercantes que hacían la ruta centro-oriental y la vía levantina que abarcaban los mayores centros de comercio de Oriente. La tentativa aragonesa de controlar las dos islas más grandes del Mediterráno trataba de asegurar a los mercaderes una ruta más rápida para llegar a Oriente35, dejando en segundo lugar la ruta de la Berbería, que costeaba los puertos de la Península Ibérica, Valencia, Alicante, Carta-gena, Almería y Málaga36 y los del litoral norteafricano, 35. Entre los puertos de la costa tirrena italiana, los más frecuentados eran Génova, Savona, Livorno, Talamone y Gaeta; de Sicilia, Trapani, Palermo, Messina y Siracusa; de Cerdeña, Alghero, Oristano y Cagliari; de Córcega, Calvi, Bonifacio, Bastia y Porto; de la costa africana, Bugia, Alcudia y Túnez, Ceuta y Orano; de Francia meridional, Marsella, Montpellier; de España meridional, Alicante, Almería, Málaga.

El comercio con el puerto genovés estaba relacionado con las treguas entre los dos países. Una carta referente a las mercancías cargadas y descargadas en la ciudad ligur, enviada por los Jurados de Mallorca (A.H.C.B.,  C.C.O.,  1450, f. 201v) informa sobre el pago de una tasa de 2%

impuesta por Génova a los mercantes aragoneses para permitir que carguen y descarguen las mercancías en la ciudad, contrariamente a lo que ocurría con anterioridad.

También entre Valencia y Savona, las relaciones debían ser intensas; se sabe que un savonés, que se estableció en Valencia, había abierto en la ciudad un laboratorio para teñir los paños. Después de su petición se concedieron a algunos conciudadanos suyos un salvoconduto para llegar hasta Valencia y unirse a él en e trabajo (A.H.C.B.,  C.C.O.  1457, f. 347).

36. La vía de Málaga y de Cádiz era también frecuentada por mercantes genoveses que descendían a lo largo de las costas ibéricas, después de haber provocado perjuicios a los habitantes de las tierras del Reino de 160

Ceuta, Orán, Argel, Bône, Bejaïa37 y Túnez, que era efectuada por los mercantes, que pretendían asegurarse el

control del oro y de los esclavos procedentes de las escalas norteafricanas o abastecidos de embarcaciones suficiente-mente ligeras como para poder afrontar la navegación de altura. El itinerario tirreno era, en cambio, el preferido normalmente en el viaje de regreso de Sicilia, después de haber efectuado cargamentos de mercancías en la isla.

Incluso los puertos tirrenos, como Livorno, Pisa y Talamone, eran frecuentados con cierta asiduidad por los mercaderes barceloneses que se abastecían de trigo, tal como se certifica en algunos documentos referentes al flete de embarcaciones por parte de los Consejeros de Barcelona, relativos a febrero y junio de 146338. Otras metas de los mercantes eran las ciudades de Nápoles y de Gaeta, especialmente después de la conquista del Napolitano, no sólo Aragón, v. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Instructions fetes per los honorables Consellers de la ciutat de Barchinona als honorables mossen Rambau de Corbera, mossen Franci Torrent e Johan ça Bastida).

37. Al camino de Bejaïa se refiere el documento recogido del extraído del Archivo de la Ciudad de Barcelona  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de naves, 1406) en relación a la persecución de las embarcaciones de moros. Como se ha visto, la lucha contra las embarcaciones enemigas era uno de los objetivos que se proponían las expediciones, aunque en este caso el camino de Bejaïa podría coincidir con un aprovisionamiento de oro y de esclavos. Para la expansión aragonesa en el África septentrional v. C. CARRÈRE,  Barcelone, C., PP. 624-634. Para las rutas catalanas en general, v. M. DEL TREPPO,  I mercanti, pp. 440-454.

38. v. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Ajuste de una nave, 1463). Ambos documentos, de febrero y de junio, tienen la misma signatura.
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por razones de carácter económico, sino también por tratar de mantener las relaciones diplomáticas con el soberano y su corte39.

39. Sobre el período anterior a la conquista aragonesa, cfr. M. DEL

TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 164-168; para las relaciones en el siglo XV

entre Cataluña y el Reino de Nápoles, v. C. CARRÈRE, B arcelone,  cit., pp.

615-623. Sobre la embajada enviada por los Consejeros barceloneses en 1438 a Alfonso el Magnánimo, que se encontraba en Gaeta, cfr. además de A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 2 Contratos: el documento que es de 1443 describe los preparativos del viaje a Nápoles, que habría llevado a los embajadores ante Alfonso V.
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VII.

ACCIONES DE CORSO

Y DE PIRATERÍA




AS acciones que la corona de Aragón

realizaba en perjuicio de los países

con los que mantenía relaciones de

tregua o de paz, aunque en un

principio estaban condenadas, no

se consideraban delitos si se presentaban bajo una apariencia de

legalidad. Esto lo comprobamos en

los documentos catalanes del siglo XIV y XV, en los cuales se hace referencia a episodios de embarcaciones o mercancías saqueadas1. Un ejemplo ilustrativo de la ambigüedad 1. Cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Requeriments (Embargo de buque, 1447): los Consejeros barceloneses podían armar, por concesión real, embarcaciones «contra corsarios o piratas, que hayan delinquido o que se preparen a delinquir contra los vasallos y los amigos del rey». En este documento, como en muchos otros redactados por la Cancillería ciudadana y de promulgación real, se repite la misma fórmula: debe protegerse el binestar de los súbditos de la Corona y el de los amigos y aliados; cfr. para más información, A.H.C.B.,  C.C.O.,  1452, f.

43v.
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de la actitud, que asumían las autoridades barcelonesas en semejantes ocasiones, podemos verlo en el episodio ocurrido en 1413, en el que se efectúa una captura, por parte catalana, de una embarcación genovesa, la Santa María, precisamente en un momento de tranquilidad entre Aragón y la república genovesa, que habían firmado unos meses antes una tregua. El episodio, durante un año, no tuvo resonancia alguna y hubiera entrado dentro de la norma general si no se hubieran dado reacciones diplomáticas de cierta gravedad, que habrían podido determinar la interrupción de las relaciones no sólo con Génova, sino también con el rey de Granada Yusuf III, que era el propietario del cargamento que se transportaba en la nave genovesa.

El acontecimiento había tenido como principal protagonista al aragonés Rodrigo de Luna, nieto del antipapa

Benedicto XIII. El hecho, según la versión catalana, formaba parte del programa de lucha contra los infieles que promovía el propio Benedicto XIII y que se llevada a cabo conjuntamente por Fernando de Antequera y por el Rey de

Castilla, Juan II. Fue sólo un año después cuando, a causa de la difícil posición en la que Aragón había quedado, se procedió a la apertura de un proceso que tenía que establecer las responsabilidades del suceso. Los testimonios surgidos del acontecimiento mostraban por sí solos la evi-dente culpabilidad aragonesa2.

2. Cfr. A.H.C.B.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6; cfr. sobre la descripción detallada de los acontecimientos S. FOSSATI RAITERI,  Il processo contro Rodrigo de Luna per l’atto di pirateria ai danni di una nave genovese nel 1414,  en «Atti del I Congresso Liguria-Catalogna», Bordighera, 1974, pp. 387-393; la actitud, asumida por Fernando de Antequera respecto a los hechos, resulta ambigua: por un lado parecía descontento y dispuesto 166

La embarcación genovesa, partida de Savona, había llegado, después de algunas paradas, a Melita en el reino de Granada, donde fue fletada para un viaje a Túnez por

Yusuf III, que pretendía importar de la ciudad africana ciertas cantidades de trigo. Mientras la nave se encontraba anclada en el puerto tunecino, arribó Rodrigo de Luna con seis embarcaciones a remos3, éste le ordenó al patrón Pietro da Voltaggio que le entregase las mercancías, que pertenecían a los moros que se encontraban a bordo, causando por su petición la lucha que perseguía contra los

musulmanes. Al rechazo opuesto por el genovés por la presencia en tierra de algunos hombres de la tripulación, contra los cuales podría haberse volcado la represalia musulmana, Rodrigo de Luna, se propuso asaltar la nave para apoderarse del trigo y de las otras mercancías, pero considerándose débil con sus medios, partió para Cagliari,

donde obtuvo una  nau  del gobernador de la ciudad, con la cual se dirigió de nuevo al golfo tunecino. Al aparecer nuevamente las embarcaciones, Pietro da Voltaggio, consciente del peligro, intentó huir, pero se lo impidió la falta de viento, mientras que la  nau  adversaria podía ser remolcada a intervenir, pero en realidad no actuaba de forma que se llegara oportu-namente a esclarecer los hechos. Las sesiones del proceso tuvieron lugar de hecho un año después. Entre las declaraciones realizadas por varios miembros de las tripulaciones de las dos partes, la más interesante por la riqueza de detalles es la del patrón genovés Pietro da Voltaggio (A.C.A., Real Audiencia,  Procesos,  103/6, ff 2.

3. Cr. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 25. Según las otras declaraciones, el número de las embarcaciones era diferente; algunos afirmaban que se trataba de seis o siete (f. 20v), otros de siete u ocho. Un mercante genovés especificaba los tipo de navíos utilizados; dos galeras, dos galeotas y dos bergantines (f. 16).
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hasta la zona del combate por las restantes embarcaciones a remo. El asalto concluyó con un balance muy desfavorable para los genoveses, que en gran parte fueron masacra-dos y heridos, mientras que la embarcación era capturada y transportada a Cataluña4.

Son importantes los numerosos detalles proporcionados

por los testimonios de las dos partes, que prueban la culpabilidad catalana, pero el elemento más interesante del caso es la presencia de dos corsarios entre la tripulación aragonesa, quienes, según la normativa, se tendrían que haber ensañado contra cualquier enemigo pero no contra los aliados de la Corona. Su participación en este episodio confirma la hipótesis de que la piratería y el corso conviví-

an en las empresas y en las personas y que la denomina-ción de corsarios ocultaba, en muchos casos, piratas auto-rizados legalmente para llevar a cabo sus acciones5.

Los soberanos concedían las patentes de corso que permitían alcanzar objetivos distintos de los declarados con la complicidad real, dirigidos a perjudicar indirectamente la economía de las potencias que competían con Aragón en el ámbito comercial. Otra motivación de carácter económico, por la que soberanos y autoridades ciudadanas permitían y apoyaban las acciones de corso y piratería, era la importancia de los botines de la que es posible encontrar referencia en la normativa prevista en esta materia por Pedro el Ceremonioso, según la cual las embarcaciones corsarias debían 4. A.C.A.,  Real Audiencia, Procesos,  103/6, f. 32 v. Los náufragos de la embarcación genovesa ascendían a dieciséis o diecisiete, mientras que sólo moría un caballero catalán.

5. G. AIRALDI,  Pirateria,  cit., p. 26; además de J. HINOJOSA MONTALVO,  Piratas,  cit., p. 98.
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regresar al lugar donde habían llevado a cabo el armamento, después de un período de cuatro o cinco meses desde la partida, para la entrega de las mercancías saqueadas, que le correspondían al soberano como remuneración del dinero anticipado por el armamento de la expedición6. El interés del soberano en la participación en los botines no se limitaba únicamente al reintegro de la suma invertida, ya que todavía a mediados del siglo XV, la ciudad de Barcelona se jactaba del privilegio real que situaba a su favor las ganancias derivadas de las acciones corsarias7.

La actividad del corso recibía el apoyo de los soberanos aragoneses incluso en los períodos de guerra abierta, puesto que constituía otra posibilidad de resistir a los enemigos y una alternativa al combate de la Armada Real. Pedro IV, durante la guerra con Génova, formulaba la necesidad de utilizar embarcaciones corsarias «para continuar la guerra contra los genoveses»8. Los contratos, establecidos entre el 6. Cfr. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  I, cit., p. 643. Sobre los botines correspondientes a los Consejeros ciudadanos cfr. A.H.C.B., C.C.O.,  1457, f. 146: noticia comunicada por el capitán de la flota armada a los Consejeros barceloneses acerca de un botín efectuado durante la expedición, que incluye paños, ballestas y armaduras.

7.  3A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII,  22, Requeriments (Embargo de buque, 1447). Los Consejeros barceloneses tenían la facultad de armar, a su antojo, por un privilegio otorgado por el rey, las embarcaciones contra «cossaris o pirates qui hagen donat o preparen donar dan» a los vasallos y amigos del rey y a los ciudadanos de Barcelona. El botín obtenido, es decir los hombres y las mercancías saqueadas, debían ser entregadas al  veguer  de la ciudad.

8.  Ordenanzas navales, por A. DE CAPMANY, cit., p. 63 y sig. «Primerament, el Señor Rey ordena: que para continuar la guerra contra los Genoveses enemigos suyos, en sus Dominios sean armadas Galeras y naos por Armadores, en la forma siguiente, es à saber: el Señor Rey prestará á todo 169

soberano y los armadores de navíos que se preparaban para el corso, gozaban por parte de la corona de la concesión de las embarcaciones, provistas de los equipamientos, además del pago del salario de un mes y de los víveres necesarios para cuatro meses para todos los hombres

embarcados, contando incluso con los prisioneros que se capturaran de las naves enemigas. Los navieros, en estas circunstancias, estaban cubiertos por la jurisdicción civil y criminal, que se hacía extensible a todos los hombres presentes a bordo, ya fuera durante la navegación o durante los períodos en tierra. Y por si fuera poco, Pedro IV les concedía los mismos privilegios, salvoconductos y moratorias que tenían los hombres alistados en la Armada Real, con esto facilitaba a los navieros un alistamiento más rápido de todas las diferentes categorías de la tripulación. En el caso de tratarse de embarcaciones privadas, los patronos no estaban obligados a entregar al rey una parte del botín, siempre que no se hubieran beneficiado del dinero real y de los víveres. Pero sólo formaban parte de esta categoría los navíos dedicados al transporte de mercancías de arqueo igual o mayor a mil salmas y que dispusieran de al menos ciento veinte combatientes9.

súbdito suyo que quiera armar Galeras, las que están carenadas, apare-jadas, botadas al agua, y listas para navegar, con todas las armas, xárcia, aparejos, sebo, y otros pertrechos que necesiten».

9.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., pp. 63, 64. «Item: el Señor Rey les proveerá la paga de un mes al sueldo acostumbrado, y los víveres para quatro meses, si lo quisieren. Item: el Señor Rey les dá de buena guerra todos los Genoveses, todos los subditos del Señor de Milan, y todos los Moros, salvo los del Rey de Granada… Item: el Señor Rey concede a los Armadores toda jurisdicción civil y criminal sobre todos y cada uno de los alistados y matriculados en dichas Galeras, así en mar como 170

En un documento fechado el 31 de enero de 1420, Alfonso V el Magnánimo corroboraba los mismos conceptos que habían sido firmados por Pedro IV a cerca de las patentes de corso; Dirigiéndose al  baile  general de Cataluña, Pere Basset, a su lugarteniente y a todos los oficiales del reino, el soberano informaba de estar en conocimiento de la

voluntad expresada por algunos patrones de  naus  y de otros súbditos que deseaban emprender la guerra de corso y llevar a cabo incursiones en los mares con las propias embarcaciones armadas. A la prohibición habitual de no causar perjuicios «salvo a aquellas embarcaciones y personas que estén en guerra con nosotros», so pena del pago de 2.000 florines, Alfonso V añadía la orden de que dichos armadores debían proporcionar, a las manos de los oficiales delegados para esta tarea, los seguros previstos y una fianza idónea que garantizase las intenciones de los parti-cipantes en tal empresa10.

en tierra, desde el día que habrán sentado plaza hasta que hayan desar-mado. Item: el Señor Rey concede á dichos Armadores y á todos los alistados y matriculados de dichas Galeras los mismos privilegios, salvoscon-ductos y moratorias que se han acostumbrado conceder en Armadas reales…; pp. 67,  68: «Item: ordena el Señor Rey, que si algun Patron o Patrones de nao o naos, o qualquier otra persona, quisiere armar una o muchas para salir al corso; en tal caso les proveerá de un mes de paga à sueldo de nao, y de quatro meses de víveres: con la condición que dichos Armadores deberan dar al Señor Rey, o a la persona que en su nombre esté comisionada, á prorrata, la ganancia que hicieren… En tal caso que dichos Armadores no tomasen el sueldo y los víveres del Señor Rey, no estarán obligados á darle ganancia, ni derecho alguno; antes podran salir á corso prestando las sobredichas seguridades. Entiende pero el Señor Rey, que estas naos sean de porte de mil salmas arriba, y que las tales deban y hayan de llevar ciento y veinte personas combatientes por cada buque…»

10. Cfr. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., II, n. 286, pp. 425, 426 (A.H.C.B., L., Verm., III, 20). «Entes havem novellament que alguns 171

Alfonso el Magnánimo contaba no sólo con las acciones corsarias de sus propios súbditos, también se valía para su actuación de una trama personal de incursiones dirigidas a perjudicar a los enemigos del momento. Él mismo era

propietario de una flota mercantil, que algunas veces adop-taba una posición que chocaba con los propios intereses de las ciudades del Reino.

Aragón en sus relaciones con las poblaciones mediterrá-

neas, había actuado siguiendo dos líneas políticas diferentes, una que estaba marcada por la voluntad de paz y que venía representada por Juan II y otra que, llevada a cabo por Alfonso V, se basaba en el cambio repentino de aliados y en general conllevaba a una situación de hostilidad permanente, fuente de continuas acciones de piratería y de corso. Las consecuencias negativas de esta política habían llevado a los mercantes barceloneses a pedir en varias ocasiones el final de la lucha11. La guerra de corso, que había patrons de naus e altres sotsmeses nostres se preparen o entenen armar algunes naus per anar e discorrer les mars ab les dites naus armades; e sia nostra intenció, axi com a nostra real dignitat se pertany, provehir e dar loch e manera quels dits patrons o armades no fassen dan(y) sino a.n aquelles naus o persones, que sien ab nos en guerra. Perço us dehim e manam expressament e de certa sciencia, sots incorriment de nostra ira e indignació, e pena de dos milia florins a nostres confrens si contrafa-rets aplicadors, que alguna nau de les dessus dites no permetats que partesca en la dita manera, sino hauda e exhigida per vos primerament e abans ydonea caució e seguretat, prestadora per los patrons, que no damnejaran sotsmeses nostres, ne algun vassal o districtual de princep, comunitat, ciutat vila o loch, d’altre senyor, qui sia ab nos en pau, confe-deració e amistat».

11. Cfr. A. SOLDEVILA,  Historia de Catalunya,  Barcelona, 1962, II, p.

686. Los mercantes barceloneses habían pedido al soberano en 1448 y en 1453 que pusiera fin a la lucha.
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sufrido una pausa en los primeros años del reinado de Alfonso, reemprendía su actividad con la expedición a Córcega en 141912. En aquellos años la situación de Cerdeña era alarmante, tanto que las autoridades sardas consideraban que los genoveses, de acuerdo con los Doria, pretendí-

an conquistar la isla, aprovechándose del compromiso de Alfonso en los confrontamientos con los napolitanos. De las ciudades de Alghero y Cagliari provenían llamadas dramáticas de ayuda, que desde hacía casi un siglo, contaban para su propia defensa y subsistencia con una actividad que oscilaba entre la guerra de corso y la piratería13.

12.  Ordenanzas navales,  por A. DE CAPMANY, cit., Apéndice pp. 12-22; sobre la posición de Córcega en el primer período del reinado de Alfonso V, v. V, MORA,  Jaume Ferrer, mercante valenciano en Genova de 1421 a 1427, en «Atti del Congresso Storico Liguria-Catalogna», Bordighera, 1974, p. 4.

13. Cfr. E. PUTZULU,  Pirati, cit., p. 170; v. también M.T. FERRER I MALLOL,  Els corsaris,  cit., p. 293: incluso en el período anterior, la situación sarda se presentaba muy precaria, tal como puede deducirse de las consideraciones surgidas en el parlamento de Tortosa (1400-1401) a tal propósito «come se diga per alguns que en temps passats lo regne de Cer-denya o los lochs qui en aquell son a oboediencia vostra, Senyor, son estats en gran part sostenguts per cossaris, et que cessant la cosseria potrà cessar lo dit sostenimet». Para evitar que la situación militar se viniera abajo en Cerdeña a consecuencia de las medidas tomadas en el Parlamento contra los corsarios, los alcaldes de las ciudades decidieron proveer cada año a la defensa de las posiciones catalanas en Cerdeña con una suma de dinero, puesto que el rey no podía garantizarlo por falta de fondos (CORTES IV, p. 393, art. 29). Sin embargo, estas medidas no aportaron resultados definitivos; cuatro años más tarde, la situación se presentaba igual o peor, cuando las dos galeras de Pedro Niño, corsario castellano, llegaron a Alghero donde los oficiales reales seguían prote-giendo a los corsarios para pagar a los soldados y defender la ciudad (A.H.B.C.,  Lletres Comunes Originals,  II, doc. 110; cfr. también A. BOSCOLO,  La politica,  cit., p. 85); v. también C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., pp. 196, 197, 198.
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En 1423, Alfonso el Magnánimo disponía de una potente armada naval, la cual le permitía presentarse hasta con dieciocho galeras frente al puerto genovés; los resultados positivos de la Armada Real se siguieron sucediendo incluso en los años posteriores, en 1435 bombardeaba el puerto de Génova con el apoyo de Tommaso di Campo Fregoso,

jefe de la facción genovesa en exilio14.

Las ciudades catalano-aragonesas se encontraron, en

un primer momento, implicadas directamente en la política del soberano, mientras que más tarde tuvieron que afrontar de forma individual la defensa de las propias costas y del propio comercio. Al día siguiente de la conquista del Reino de Nápoles, los intereses de las ciudades aragonesas se tornaron diversos de los del soberano y en ocasiones, como se ha dicho, eran incluso opuestos. El resultado de una mayor autonomía conllevaba necesariamente una falta de protección, los gobiernos ciudadanos debían entonces asumir la defensa de los mares y los lugares habitados15.

En los años comprendidos entre 1433 y 1458, los documentos revelan la continua amenaza exterior y el intento de luchar contra ella. Al peligro genovés, siempre presente, se le añadía el musulmán16, provenzal17, veneciano, portugués, y esto sólo por citar los países más aguerridos, natu-14. Cfr. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, cit., I, p. 109, 110.

15. Cfr. por ejemplo A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449 f. 92; en este documento los Consejeros de Barcelona expresan las propias preocupaciones por la protección del comercio; para eludirlo conceden salvoconductos a los mercantes que «venint, stant e tornant».

16. Cfr. J. HINOJOSA MONTALVO,  Piratas,  cit., pp. 94-96. Los piratas musulmanes representaban la principal amenaza no sólo para los navegantes, sino también para las poblaciones costeras, tanto por su elevado 174

ralmente cabría añadir el peligro procedente de factores locales18.

Las dificultades de captura y persecución de los navíos enemigos variaban en función de la consistencia de los número como por su presencia continua en los mares. Las zonas más frecuentadas por los beréberes y los musulmanes del Reino de Granada eran cuatro: 1) el mar de Ibiza; 2) la zona de Sant’Antonio, es decir la comarca de la Marina, en la actual provincia de Alicante; 3) la zona del Cabo de la nao; 4) la desembocadura del Ebro y la ciudad de Tortosa.

17. Cfr. por ejemplo A.H.C.B.,  C.C.O.,  1448, F. 163: Los Jurados de Valencia informaban a los Consejeros de Barcelona de la presencia en sus mares de una galera y de un  balener  armados, pertenecientes a piratas provenzales. Cfr. también A.H.C.B.,  C.C.O.,  1448, F. 110: una galera de provenzales, que navegaba junto a un  balener  castellano se apodera-ba, después de haber capturado una  nau  valenciana, de una  naveta  también valenciana. Además se produjerosn graves perjuicios en el litoral de Valencia; v. también A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, ff. 171, 174, 176, 177;  Llibre de algunes coses asenyalades, format per Pere Comes,  Barcelona, 1878, p. 172; y A.H.C.B.,  Ll. Cl.  1449, f. CXXXIII, CXXXIIIv.

18. Muchos de los piratas catalanes, que llevaban a cabo acciones de piratería con respecto a sus compatriotas, pertenecían a familias nobles; entre éstos recordamos  mosén   Jaume de Vilagarut (A.H.C.B.,  Ll. Cl., 1438-1440, f. 9), uniéndose en sus fechorías con Pons de Catlar (Ibidem, Delliberaciones,  1438-1444, f. 100); Gabriel Ortigues, Arnau de Fuxa, Jaune Terre, Juan de Castro e Francesch Navarro: cfr. N. COLL Y JULIÁ, Vincente Yañez Pinzón, descubridor del Brasil, corsario en Cataluña,  en

«Hispania», XL, p. 595. Sobre las acciones de piratería de Johan Roig, cfr.

Dietari del Antich Consell Barceloní,  vol. II, anys 1446-1477, Barcelona, 1893, p. 15 «Dissapte XXVIIII – Sant Pere Martin-Aquest die en Johan Roig, fill del honorable P. Roig notari e loctinent del tresorer del senyor Rey, com a cossari ab I balaner armat attenta en les mars de Materó damnifficar ab lo dit seu balaner una nau de castellans amichs del senyor Rey e alguns ciutadans e habitadors de la dita ciutat. E per ço foren lo dit die armades la nau den Bernat Oliva e la galera del honorable N.anthoni de Vilatorta, per pendre e haver la dita fusta e lo dit cossari ab sos complices, de las quals fustes fou capitá constituhit lo dit honorable N.anthoni de Vilatorta ciutadá».
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adversarios con los que había que combatir, es decir, del número de sus embarcaciones, del armamento, de los

hombres y de los medios de los que disponían. Algunas

veces la amenaza procedía de más de una embarcación o

de flotas armadas19; lo más frecuente era que los buques actuasen de forma individual y en algunos casos sus acciones se limitaban a la captura de botines de escaso valor.

Uno de los muchos episodios de pillaje de escasa trascendencia lo encontramos en la captura de un pequeño cargamento de mercancías, ocurrida en 1457 en los mares de

Mallorca, por parte de un personaje catalán de clase alta, Luis de Pontos20. En cambio, las fechorías de mayor enver-gadura no eran tan frecuentes, como las del ya citado

Johan Torrelles, que se convertía en los años 1449-1450 en uno de los mayores peligros para el abastecimiento mercantil catalán y para las comunidades establecidas en el litoral. En un primer momento fue un pirata sanguinario y sin escrúpulos, pero más tarde se convirtió en un defensor del comercio catalán, su vivencia lleva a algunas reflexio-19. Cfr. Para las acciones llevadas a cabo por varias embarcaciones que actuaban conjuntamente, A.H.C.B.,  C.C.O.,  1448, f. 140; A.H.C.B., C.C.O.,  1449, ff. 174; 176; 197; A.H.C.B.,  C.C.O.,  1450, ff. 66, 226; A.H.C.B., C.C.O.,  1457, ff. 87, 102, 112.

20. Cfr. Por ejemplo A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, F. 27: Luis de Pontos, domiciliado en Barcelona, capitán de una  nau, había capturado una  calavera  (sic) en Ibiza, cargada con trigo, apoderándose además de las embarcaciones que se dirigían a Mallorca. Sobre las fechorías llevadas a cabo por piratas y corsarios que actuaban de forma individual, cfr.

A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, ff. 134, 134v; 170; A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 6; A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos (Piratas, 1445); (Flete de un ballenero, 1454); y también A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  1435-36, f. 114, (el documento ha sido transcrito por A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., II, n. 305, p. 447).
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nes sobre la fluidez constante de las situaciones y sobre la intercambiabilidad de los papeles21.

Las frecuentes agresiones obligaban periódicamente a

las ciudades marítimas a armar una o más embarcaciones guardacostas, a las que se les encomendaba la vigilancia de un tramo costero, que variaba de extensión según las ayudas prestadas por las localidades interesadas. A veces se llegaba al acuerdo con rapidez debido a la urgencia de la situación, así fue como sucedió para la eliminación del pirata catalán Johan Torrelles en 1449, contra el cual se habían unido para conseguir rápidamente su captura, las ciudades de Barcelona, Tortosa, Tarragona, Perpignan y las islas de Mallorca, Menorca e Ibiza22. En otros casos, las 21. Las acciones de piratas llevadas a cabo contra las embarcaciones mercantiles y las poblaciones costeras, están ampliamente documentadas; cfr.  Dietari dell’Antich Consell Barceloní,  cit., vol. II, anys 1446-1477, pp. 74, 75: «mossenyor Johan Torrelles dampnifficant molts homens per la costa, prenent e matant aquells en galera, neffrants alguns, e matant altres resis-tint esser preses, hoc mes prenent los homens e vitualles dels navegants en barques, e altres vexells de sotmeses del dit Senyor Rey per la costa, e altres mars del dit Senyor»; v. también A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, ff. 147, 160, 162, 186, 197; A.H.C.B.,  Ll. Cl,  1449, ff. LXI; CXVv, CXVI; CXVIv, CXVII, CXXII, CXXIIv, CXXIII, CXXIIIv; CXXIIII. Sobre la transformación de Torrelles de pirata a defensor del comercio barcelonés, v. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  Contratos, (Flete de una galera, 1451): se trata de una galeota armada por los Consejeros de Barcelona, de la cual era patrón Johan Torrelles, que tenía la misión de perseguir y capturar a los enemigos. Durante el viaje le había prestado apoyo, por parte de las máximas autoridades barcelonesas, un consejero que debía vigilar la consecución de la empresa.

22. A. UNALI,  Il «Libre,  cit., p. 26; las ciudades de Barcelona, Tortosa, Tarragona, Perpignan, Menorca, Mallorca e Ibiza habían impuesto una tasa elevada para hacer frente a los gastos incurridos por el armamento de la galera, que debía escoltar a las embarcaciones mercantes. La duración de la tasa correspondía al período en el que la embarcación prestaba el servicio de vigilancia. Cfr.  Llibre de algunes coses asenyalades,  cit., p.127.
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negociaciones entre las ciudades interesadas no conseguían los resultados esperados sobre todo por la dificultad de algunas localidades para sumarse económicamente a

esta iniciativa, ya que lo impedían la grave situación económica y social en la que estaban inmersas.

Las causas adoptadas para justificar el rechazo de participación en el armamento de 1452 reflejan una situación de profunda crisis en Tortosa, Colliure, Torroella y algunos años más tarde, en Rosas, derivada unas veces por la falta de dinero y otras por la presencia de graves enfermedades epidémicas que habían provocado en los últimos tiempos una despoblación general23.

23. Rosas había respondido negativamente a la propuesta por parte de Barcelona de armar una o más embarcaciones, con el fin de perseguir y capturar a los enemigos, alegando como causa del rechazo la falta de dinero: cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  f. 48 – La carta de respuesta enviada a los Consejeros barceloneses por los Cónsules de Torroella es muy explícita e indica-tiva de la grave crisis económica y demográfica: cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  f. 60:

«emprant la present vila de algun adiutori en lo armament d.una galea que vosaltres en breu entenets armar per guarda e diffensió de tota la costa…, vos responem que es a nos ne a la vila en nenguna manera possible de soccorrer, ne aiudar en lo dit armament, car la nostra vila es vuy en tan gran necessitat e opressió posada e aço per la gran diminució e depopula-ció qui s.es aci seguida de pochs temps ença per les grans mortaldats…

que no poden bastar als carrechs ordinaris que ans nos cové fer talles e altres extorcions de traure diners del poble…». En una situación también precaria se encontraba la población de Colliure, cuyos Cónsules denunciaban la imposibilidad de contribuir al armamento de la galera, propuesto por Barcelona, puesto que la ciudad a causa de la «mortalitats e altres adversitats que ha haudes e ha de present es venguda en tanta depopula-ció, misseria e pobretat que los carrechs comuns e propios no pot supor-tar, ni pagar». Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1452, f. 47: también la ciudad de Tortosa responde negativamente a la propuesta de contribución para el armamento de la galera «per algunes causes urgents e necessaries a la cosa publica de aquesta ciutat»; también en A.H.C.B.,  C.C.O.,  1452, f. 69.
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Otros impedimentos que se oponían a la contribución común para realizar nuevos armamentos venían determinados por las iniciativas individuales promovidas por ciudades, que pretendían encargarse de manera autónoma de la propia defensa, con la intención así de resolver algunas dificultades particulares: Tortosa, por ejemplo, al estar situada en la desembocadura del Ebro, debía enfrentarse también con las embarcaciones enemigas que remontaban el río24; o Mallorca, expuesta más que otras localidades a las incursiones de piraterías por su posición insular, sentía la necesidad en 1450 de reforzar la propia defensa con el armamento de tres galeras y un  balaner 25. La situación mallorquina, tres años después, seguía presentándose un poco difícil y las autoridades ciudadanas requerían esta vez ayuda a los barceloneses mediante dos cartas, en las que anunciaban que la isla vivía por las continuas incursiones «casi un estado de asedio»26.

24. La ciudad de Tortosa inducida por Barcelona a un armamento común responde que ya ha armado un  laut  para la vigilancia de las costas y de la zona fluvial. Cfr.  C.C.O.,  1457 f. 52. Tortosa se encontraba en una posición especialmente amenazada; eran frecuentes las cartas dirigidas a otras ciudades que anunciaban inminentes peligros: cfr.

A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 90. Además se tiene noticia de unas naves barcelonesas capturadas en el cabo de Tortosa: cfr. A.H.C.B.  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de nave, 1406).

25. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1450.

26. Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1449, f. 177: los Jurados de Mallorca se remiten a los Consejeros de Barcelona por haberles ya advertido anteriormente de la presencia en aquellos mares de «fustes de cossaris ço es de alguns balaners de viscahins e aximateix de fustes de rems de pro-hensals… fahens de gran dans axi en persones com en bens a vasalles sotmesos del molt alt Senyor Rey…» Para obviar esta difícil situación, a pesar de la pobreza del reino, fueron armadas dos  naus  y una galera; cfr.

también A.H.C.B.,  C.C.O., 1449 f. 176. 
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Las dificultades a la que se enfrentaban la clase mercantil y en general la población entera de Aragón durante el reinado de Alfonso V, aparece descrita con un mayor énfasis en la relación de una sesión del Consejo de Ciento reunido en Barcelona el 1 de octubre de 1449, en la que se declaraba que la situación que se había creado en el mar, no sólo determinaba una disminución de la actividad mercantil, ya que los mercaderes con más dificultad se decidían a

emprender la navegación, sino que también implicaba el miedo de que se repitieran los períodos de escasez, a causa de la penuria de los productos alimenticios importados27.

La repercusión negativa provocaba, en algunos períodos, un efecto doble: por un lado incidía directamente en los intereses de los mercaderes paralizando su actividad, por otro, se hacía extensivo al territorio entero, impidiendo no sólo la importación, sino también la exportación de los productos agrícolas y convirtiéndose, de este modo, en un problema social más amplio que afectaba incluso a la economía agrícola28.

No es fácil determinar con qué frecuencia se llevaban a cabo los actos de piratería, realizados a favor o en perjuicio de una ciudad o de una región. El análisis paralelo de la evolución comercial barcelonesa ha sido posible, ya que se 27. Cfr.  Llibre de algunes coses asenyalades,  cit., p. 172 «axi la cosa publica a aquesta ciutat per la dita rahó es molt dampnajada e privada de vitualles com per pahor de no esser preses les dites barques e altres fustes no gosen navegar ni trestaiar».

28. M. TINTÒ,  Un genovese interviene en actos de pirateria en el Mediterraneo durante el reinado de Fernando I,  en «Atti del Congresso Storico Liguria-catalogna», Bordighera, 1974, pp. 297, 398. Para la subsistencia de la piratería y de la mercadería cuyas actividades no eran contrarias en los resultados, cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 30, 31.
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ha basado en los seguros marítimos, es decir, en una documentación que incluye todo el movimiento del puerto catalán, por lo menos desde 1435, cuando tal forma de prevención se hizo obligatoria y pública29. Tampoco resulta

posible determinar un parámetro válido que proporcione la

«medida» de las acciones de piratería y de corso. Dicho esto, y teniendo presente que la determinación de la enti-dad del fenómeno en cierto período no puede generalizarse por la inconstancia de los acontecimientos y además porque los datos extraídos de la lectura de los textos, por la falta de un filtro común, resultan parciales, incluso referente a una misma realidad, se pueden de todas formas

proporcionar algunos datos indicativos que dan la idea de una situación. Tales datos se refieren a 1457, uno de los momentos de relieve de las acciones de piratería y de corso durante el reinado de Alfonso V.

Esta investigación está basada en la documentación

dirigida a los Consejeros barceloneses por parte de las ciudades del litoral, donde se hace referencia a los asaltos efectuados en los mares costeros en la zona comprendida entre Barcelona y Tortosa así como en las islas de Mallorca e Ibiza. Para este estudio hemos tenido presente tres pará-

metros: la frecuencia de los episodios de piratería, el número de las embarcaciones asaltadas y el tipo de mercancías presentes en los buques saqueados. No se han

tenido en cuenta los documentos que se refieren a asaltos por parte de naves catalanas, a muchas divisiones de

embarcaciones enemigas, cuyos propósitos no se explicitan y por lo tanto tampoco son cuantificables, ni aquellos rela-29. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 423-522.
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tivos a los botines obtenidos en alta mar, que no aparecen en los documentos burocráticos de los Consejeros de Barcelona. Cabe destacar además que a causa de la diversidad de las informaciones, que se refieren ya sea al cargamento completo, ya sea sólo al número de buques saqueados, las indicaciones proporcionadas resultan incompletas: en líne-as generales, se observa que las embarcaciones utilizadas con mayor frecuencia en los asaltos eran las  naus,  las galeras, las galeotas, las carabelas y los  baleners, mientras que entre las capturadas preferentemente se encuentran los buques de pequeño cabotaje,  lahuts, barques, lenys, fustes y con menos frecuencia galeras y  naus. 

Los datos proporcionados, pueden resumirse de este

modo30:

—8 de enero: captura de una  nau  cargada de pescado salado y otros víveres;

—25 de febrero: captura de una pequeña  nau  cargada con aceite y otras mercancías pertenecientes a los propietarios de la embarcación y a los mercaderes;

—10 de marzo: captura de un  lahut (no se especifican las mercancías);

—7 de abril: captura de dos  lahuts  y dos  lenys;

—9 de abril: captura de cuatro  naus;

—15 de mayo: a) asaltados tres  lahuts  de pescadores cargados de pescado; se capturó a las personas y se obtu—

vieron las  exarcias; b) capturadas una  fusta  y una  calavera (sic) con mercancías y hombres;

30. Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, FF. 16; 38; 58; 86; 87; 109; 111; 128; 131, 143; 161; 195; 312; 347.
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—16 de mayo: capturada una  calavera (sic) cargada de trigo además de muchos otros navíos que se dirigían a

Mallorca;

—28 de mayo: capturada una  barqua  cargada de sal;

—4 de junio: a) capturado un  leny  cargado de vino por valor aproximado de unos mil florines; b) capturadas

dos  barques; 

—5 de junio: capturado un  leny  y dos o tres  londres  de pescadores con cuatro o cinco hombres;

—7 de junio: perjuicios a las  naus  y  fustes  que se encontraban en el mar frente a la costa de Barcelona;

—22 de agosto: capturados dos  lenys  cargados;

—19 de agosto: capturada una  barqua  gruesa de vizcaí-

nos cargada de trigo;

—15 de diciembre: captura de la  nau  en la que viajaban algunos ciudadanos de Savona rumbo a Valencia.

La frecuencia de los episodios enumerados puede dar

una idea de la peligrosidad de los mares costeros, considerando también que la señalización de las autoridades barcelonesas se basaba generalmente en dos objetivos, la

información de una situación de peligro y la petición de ayuda, por lo que no se incluía todos las posibilidades.

Paralelamente al aspecto cuantitativo se desvelan interesantes también algunos aspectos, que caracterizan las modalidades de los acontecimientos; para no extendernos en nuestra exposición nos detendremos solamente en dos casos que presentan, entre otras cosas, mayor cantidad de detalles31 y 31. El esquema seguido ha tenido en cuenta el propuesto por J. GUIRAL,  Course et piraterie à Valence de 1410 à 1430,  en «Actas del I Congreso 183

que se refieren uno a un pirata catalán que llevaba a cabo saqueos en el ámbito del propio Reino y el otro a la captura de algunos habitantes de Savona provistos de autorización por parte de la Armada barcelonesa.

CASO I32:

Determinación de los acontecimientos:

1. Datación del período del año: 16 de mayo de 1457; la  nau armada en Barcelona, comandada por Luis de Pontos,

había llegado, procedente directamente de la ciudad

catalana, a la isla de Mallorca;

2. Zona de la agresión: delante del puerto de la ciudad mallorquina, la  nau  capturaba todas las embarcaciones que transitaban por allí y sus mercancías, incluida una calabera (sic)  de Ibiza, cargada con trigo;

3. Los hombres interesados: Luis de Pontos era un pirata catalán, distinguido como  mossen  y caballero, por lo que pertenecía a la clase acomodada de Cataluña;

4. Circunstancias económicas: la indicación, entre las muchas mercancías saqueadas, del único cargamento

de trigo, nos da una idea de la importancia otorgada a la importación de trigo.

Sin embargo, no debemos olvidar que la cantidad indicada del trigo constituye entre otras cosas la peor pérdida.

Internacional de Historia Mediterránea», Barcelona – Roma, 1980, pp.

761-764.

32. Cfr., A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 111.
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Cabe destacar que la ciudad necesitaba en gran medida este producto.

Aspectos técnicos de la operación:

1. Modalidad del ataque: se había elegido como lugar idó-

neo para el ataque la zona frente al puerto, considerada la más débil; la defensa debía presentarse poco válida, en caso de que las acciones de piratería pudieran efec-tuarse frente a la ciudad.

2. Tipo de las embarcaciones de los agresores y de las víctimas: la  nau  catalana, que había llevado a cabo su propósito tranquilamente, disponía, puesto que estaba

armada para el combate, de un equipo bélico muy superior respecto al de las naves asaltadas: la carabela de Ibiza, cargada de mercancías, no habría podido oponer

resistencia, ya sea por el tamaño de la embarcación enemiga, ya sea por el contingente inferior de hombres

armados que podían ser embarcados. En cualquier

caso, la diferencia de tripulación y de armas existentes entre los navíos mercantes y los armados con el objetivo de saquear era tal que no se podía esperar un resultado positivo.

Aspectos sociales:

Reacción a la agresión: los jurados de Mallorca, que destacan «la presunción y la temeridad» del pirata al realizar

«vejaciones tan graves», solicitan a los Consejeros de Barcelona que procedan al resarcimiento de los daños sufridos, desquitándose sobre los bienes pertenecientes al capi-185

tán de la  nau, a los otros propietarios y a los armadores y además utilizando el dinero desembolsado a título de seguro con respecto al armamento llevado a cabo en la ciudad catalana.

CASO II 33:

Determinación de los acontecimientos:

1. Datación del período del año: 15 de diciembre de 1457.

La  nau  del vizcaíno Johan Perez de Sorriaga, que transportaba a algunos habitantes de Savona hasta Valencia, fue capturada por las embarcaciones de la armada barcelonesa;

2. Zona de la agresión: presumiblemente los mares cir—

cunstantes de Barcelona;

3. Los hombres interesados: en el acontecimiento, en el cual se mezclaban motivaciones de carácter económico,

social y político, se veían implicados los jurados de

Valencia, en representación de toda la ciudadanía, los Consejeros de Barcelona, a los que se les habían solici-tado la liberación de los habitantes de Savona, el propio rey de Aragón que habría proporcionado, según las

autoridades valencianas, el salvoconducto para poder

afrontar la navegación de la ciudad de la Liguria a

Valencia, y el rey de Navarra, lugarteniente general del Reino;

33. Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1457, f. 347.
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4. Circunstancias económicas: el savonés Gaspar Ganot, residente desde hacía doce años en Valencia, había

implantado algunos laboratorios, de gran interés para la economía ciudadana, en los cuales se fabricaba papel,

telas de seda y brocatos y el tinte de las telas.

Aspectos técnicos de la operación: no se conocen.

Aspectos sociales, políticos y económicos:

Cabe destacar la función positiva, desarrollada en la

ciudad valenciana por la actividad del savonés. El molino, implantado para la elaboración del papel, había costado 1.500 florines, mientras que los equipos especiales para la producción de la tela también habían requerido una gran cantidad de dinero. El tono con el que se comunicaba la noticia de la buena marcha de tales iniciativas resulta extremadamente elogioso: éstas habían proporcionado

beneficios al soberano aragonés y a la ciudad valenciana.

La acción de la Armada barcelonesa en relación con la

captura de la embarcación vizcaína, en la que habían par-ticipado los savoneses, era totalmente intencionada; estos últimos, provistos incluso de los utensilios propios de su trabajo, habrían podido desarrollar la misma actividad en la ciudad catalana con resultados que no debían ser totalmente desconocidos por los barceloneses. Incluso podría tratarse en este caso de la desviación de un cargo, de otra naturaleza respecto al del trigo, que, tal como se ha señalado, tendría que haber sucedido, en un momento de escasez de la ciudad catalana en perjuicio de la ciudad valenciana. En aquella ocasión, el proyecto no había tenido 187

lugar sólo en consideración de la escasez del producto que era transportado.

Las conclusiones, que pueden extraerse de estos casos, parecen obvias: la arbitrariedad de los privados y de las ciudades, a pesar de la tendencia a la unión en los momentos de necesidad, era el elemento dominante que no consentía en ningún caso ninguna garantía en las relaciones entre las comunidades y el propio Estado.
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VIII.

BOTINES Y REPRESALIAS




N el siglo XIV y XV se generalizan

las acciones de piratería de tal

forma que se llega a una corres—

pondencia unívoca, en la que se

deduce que no existía una verdadera distinción entre los que eran

piratas de profesión y aquellos que

eran saqueados, sino que cualquie—

ra que navegaba tenía la posibilidad de ser al mismo tiempo pirata y víctima. La única ley que imperaba en los mares era la del más fuerte, que derivaba en el asalto, el saqueo y la captura de las embarcaciones. Instaurada por hombres acostumbrados a superar las adversidades naturales, tal situación promovía a la anarquía y traía como consecuencia la falta de «profesionalidad en el crimen» y por tanto la improvisación del papel del pirata, que como se ha señalado, podía terminar asumiendo una posición contrariamente opuesta después de un cierto período de tiempo1.

1. Cfr. F. MARTIGNONE,  Fatti,  cit., pp. 298, 299, 305.
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La historiografía más reciente a pesar de alertar sobre la imposibilidad de dividir mediante una cesura el significado entre los conceptos de piratería y corso, ha intentado poner limitaciones entre los dos conceptos, identificando la base de tal distinción esencialmente en la carta de marca o represalia, que era concedida por el soberano2, justificada por la incapacidad del Estado a indemnizar los perjuicios sufridos por los propios súbditos. Esta carta de marca permitía en el siglo XV proceder personalmente a acciones de piratería, autorizaba a ir contra aquellos países que hubieran causado el perjuicio, y con los que no se había podido alcanzar un acuerdo monetario. La represalia aseguraba al mercader individual contra las eventuales pérdidas, a la vez que permitía un mayor control por parte de las autoridades públicas sobre las acciones privadas y trataba de acabar con los propósitos particulares que iban siempre en una única dirección, constituida por la lucha contra los enemigos del rey.

Esta situación sufría alteraciones en los períodos en los que se detectaban anomalías desde el punto de vista de la 2. Cfr. A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., II, doc. N. 245

(A.C.A., reg. 2011, ff. 153 v, 154), p. 364: Disposición de Juan I de Aragón relativo al uso del derecho de represalia por parte de algunos mercaderes de Barcelona y Tortosa contra los bienes del dux y del Ayuntamiento de Génova, como compensación de ciertos botines. Cfr. también el doc. n.

253, p. 372 (A.C.A., reg. 2015, f. 26), del 5 de septiembre de 1394; licencia real concedida a la ciudad de Barcelona, para que procediera al armamento de una flota de galeras para la indemnización, mediante represalia, de los perjuicios causados a los mercaderes por los genoveses, los pisanos y demás. Para la importancia de las cartas de marca y represalia en las diferencias entre el corso y la piratería v. M. MOLLAT,  Essai, cit.; de la misma opinión es Airaldi (G. AIRALDI,  Pirateria,  p. 2).
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organización de las estructuras burocráticas, como ocurrió durante el reinado de Alfonso el Magnánimo, cuando

encontrándose el soberano fuera del territorio originario de la Corona, ya definitivamente desde 1433, las ciudades peninsulares, a pesar de que se mantuvieran en la estela de la política real, asumían, durante los períodos de paz la defensa contra los enemigos, poniendo más ahínco y empe-

ño en mantener y mejorar la propia actividad comercial local que en luchar contra los adversarios del rey. De todo esto se deduce que, cuando las embarcaciones mercantes eran fletadas por las ciudades para perseguir a los enemigos, tenían más en cuenta los beneficios derivados de ello que la posibilidad de un triunfo político3. En los períodos de paz se daba una discrepancia entre los programas que aunaban a las organizaciones ciudadanas y los objetivos formulados por los soberanos, esta diferencia de propósitos determinaba, entre otras cosas, una falta de fusión en las cuestiones referentes al corso y por lo tanto a la carta de represalia.

El hecho de no existir ningún documento oficial4, por

parte de las autoridades gubernamentales, que legalizara las acciones de piratería, suponía el consentimiento de 3. Un ejemplo de subordinación de la lucha contra los enemigos a favor del funcionamiento de los transportes comerciales, nos lo muestra un documento de 1463 (A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Ajuste de una nave, 1463), en el cual la  nau  fletada por los Consejeros barceloneses a unos mercaderes para arribar al Puerto de Pisa, debía perseguir durante 10 días al corsario Johan Peris «e trobat o no trobat lo, la dita nau hage retornar al dit Port Pisa dins X jorns contadors del die que sera partida».

4. Para la problemática referente a la represalia cfr. G. AIRALDI,  Pirateria,  cit., pp. 2, 3.
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estas acciones siempre que tuvieran un desenlace positivo para la economía ciudadana.

Durante los períodos de hostilidad declarada, la situación cambiaba, todas las fuerzas del Reino se renovaban y se canalizaban en una única dirección: las cartas de marca y por lo tanto la actividad corsaria se convertían para las ciudades en un acontecimiento importante, que era controlado por el mismo soberano para hacer frente a las guerras.

La «presa marítima» significaba el saqueo de su cargamento completo de mercancías, de los bienes pertenecientes a la tripulación o en dotación de la embarcación y la captura de los propios hombres o mujeres que se encontrasen a bordo. Algunas veces los corsarios y los piratas quemaban los buques que saqueaban, con el fin de eliminar cualquier prueba de lo sucedido y evitar de esta forma las represalias.

De este modo se hacían los nuevos esclavos, que normalmente eran vendidos durante la propia expedición. Una disposición de Pedro el Ceremonioso de 1378, examinaba cuarenta esclavos moros entre hombres y mujeres capturados en las costas beréberes para la repoblación de una hacien-da de su propiedad, la Casa Real de Valldaura. Los corsarios y los piratas catalanes, como los valencianos, elegían para sus rapiñas las costas mediterráneas de África pero cada vez con más frecuencia se asomaban al Atlántico a lo largo del litoral marroquí y a las Islas Canarias5.

5. Existe un claro predominio de galeras frente a  naus  en la ruta hacia el Levante durante los años 1431-1466: cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 454. Las  naus  se utilizaban incluso en los recorridos más cortos, cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Ajuste de una nave; 1463): la  nau  catalana, que dirigía Nicholau Pla, había sido fletada para un cargamento de trigo procedente de Talamone (4 de 194

Sabemos que el círculo de acción de los piratas no se limitaba al de las embarcaciones, sino que atacaban también sobre algunas poblaciones costeras, especialmente aquellas más rurales que se ocupaban de las labores del campo. Otra fuente de material humano para piratas y corsarios cristianos eran los puertos africanos, hasta tal punto que el rey Pedro IV en 1365 no pudo negar las frecuentes incursiones que realizaban los habitantes de Ibiza y Mallorca sobre los puertos tunecinos.

El miedo que tenían los musulmanes a los cristianos,

que se lanzaban al saqueo de las costas africanas, se refleja en su sistema de fortificación, los  ribats, edificios fortifi-cados de carácter religioso, que se entregaban a un objetivo doble de defensa y de comodidad de las poblaciones

atemorizadas6.

Durante el siglo XIV, los aragoneses se abalanzaban

incluso sobre las costas musulmanas granadinas, donde

reinaba entonces la dinastía Nazarí, cuyo dominio duró hasta 1492 con la Reconquista por parte de los cristianos.

En 1344 Yusuf I, en una carta dirigida a Pedro IV, se que-junio 1463); cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Contratos, (Armamento de buques contra corsarios, 1430?): tres  naus bayonesas  de un timón estaban habilitadas no sólo para la persecución de los enemigos, sino también para el transporte de mercancías a Sicilia y de trigo desde la misma isla; cfr. finalmente A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port, C-VII, 22, Segle XV (Ajuste de una nave, 1463): acuerdo entre los Consejeros barceloneses y algunos comerciantes sobre el flete de una  nau (25

de febrero 1463), que debía llevar a cabo tres misiones: 1) la persecución de un corsario, 2) eventuales asaltos y saqueos de embarcaciones, 3) transporte de un cargamento de trigo.

6. Cfr. J. HEERS,  Esclaves et domestiques au Moyen-Age dans le monde mediterranéen,  París, 1981, pp. 35, 36.
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jaba de los graves perjuicios ocasionados a sus súbditos, especialmente en los meses de junio a septiembre, en un momento en el que «los buques de vuestro país no han

dejado de piratear nuestras costas, causando tantos perjuicios que en este tiempo han desaparecido muchas personas, siendo numerosas las quejas que nos han enviado la gente de nuestro territorio por vuestras acciones». El mismo hecho venía repetido nuevamente por parte del soberano musulmán un año después, con el mismo tono de indignación por las pérdidas de bienes y de personas, que ascendí-

an, según decía, a un número superior respecto a las ocurridas en los períodos de guerra7. Los motivos del aumento del «mercado del hombre», según un movimiento historiográfico catalán, se deben buscar en la peste negra, que había provocado una mortalidad tan elevada que fue necesario sustituir la mano de obra indígena con trabajadores esclavos. Este desarrollo del comercio con los esclavos explica el aumento que percibimos de las acciones de piratería y corso a partir de la segunda mitad del siglo XIV8.

La situación de incursiones era ya algo continuo y provocaba un estado de permanente desconfianza en las relaciones mercantiles entre cristianos y musulmanes, que

desconfiaban por los continuos actos de violencia incluso con respecto a los mercaderes, los cuales por haberse

embarcado en navíos extranjeros, se veían privados de sus bienes y a menudo eran reducidos a esclavos. En 1408 un 7. Cfr. C. TORRES DELGADO,  El Mediterráneo nazarí: diplomacia y piratería. Siglo XIII-XIV,  en «Cuadernos de estudios medievales», Universidad de Granada, IV-VI, 1979, pp. 207, 208.

8. Cfr. J. VICENS VIVES,  Manual de historia económica de España,  I, Barcelona, p. 199.
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grupo de mercantes sarracenos de Berbería, deseosos de llegar a Túnez, aprovecharon el paso de una nave catalana, que se encontraba amarrada en el puerto de Alejandría. La destinación no fue la prevista y la nave puso rumbo a Barcelona donde el patrón vendió las mercancías y los propios mercaderes como esclavos9.

En este clima de tensión la avería de una parte de la

nave o cualquier dificultad surgida durante la navegación podían acabar en catástrofe, así fue como les ocurrió a los supervivientes de un naufragio en las costas de Berbería, que fueron capturados mientras intentaban llegar hasta Sevilla en una barca de pescadores.

Entre Aragón y Túnez, en la época de Pedro IV, existían contemporáneamente dos tipos de relación, política y económica, claramente diferentes y contrarias entre ellas: por un lado se presagiaba la llegada de la paz y por lo tanto la posibilidad de intercambios comerciales seguros, por otro se reproducía invariablemente la endémica y tradicional forma de violencia, que llevaba a la captura de bienes y de hombres10.

Para mitigar las tensiones que podían desembocar en

represalias, se recurría a garantizar la seguridad de los comerciantes, a quienes se les proporcionaba un seguro de vida y de los propios bienes mediante un salvoconducto expedido por el soberano o por sus oficiales11. Pero incluso 9. Cfr. N. COLL JULIÁ,  Aspectos del corso catalán y del comercio internacional en el siglo XV,  extraído de «Estudios de historia moderna», IV, 1954, p. 160.

10. Cfr., J. HEERS,  Esclaves,  cit., p. 43.

11. Sobre las funciones de los oficiales reales cfr. J. LALINDE ABADÍA,  Las Instituciones de la Corona de Aragón en el siglo XIV,  en «VIII 197

en este sector, la normativa era desmentida por la realidad, puesto que eran frecuentes los episodios de mercaderes muertos que no superaban la trampa tendida por los piratas aragoneses. Sólo si se trataba de personajes influyen-tes, cuya detención habría provocado serias reacciones políticas, se llegaba a la constatación por parte de la justicia, a la liberación del prisionero y a la devolución de sus bienes. Un ejemplo de esto nos lo muestra el suceso ocurrido a Abdullach ben Mahomet, moro de Alcudia, famoso en los ambientes musulmanes y cristianos de Marruecos, el cual para llegar hasta Bejaïa, donde debía llevar a cabo sus tráficos comerciales y no encontrando un medio seguro que lo llevara directamente a Bejaïa, se había dirigido a Mallorca en una nave cristiana, provisto de salvoconducto.

Sin embargo, en el mar frente a Dénia fue capturado y se le privó de sus bienes, por ser acusado de no poseer el «guiatge» real o salvoconducto. La decisión de su liberación, que fue tomada después de un interrogatorio, en el cual decla-raron los testigos de las dos partes, fue motivada por la intervención del propio Fernando I de Aragón, que había tomado posición a favor del musulmán para evitar un incidente diplomático con el rey de Fez, Abu Sa‘íd ‘Utman12.

Congreso de Historia de la Corona de Aragón «, Valencia, 1970, pp. 35-40.

El salvoconducto era concedido, además, por los funcionarios de una ciudad a los extranjeros para desarrollar la propia actividad comercial, cfr. A. BOSCOLO,  Inviati barcellonesi,  cit., p. 110.

12. Cfr. A.C.A.,  Real Procesos  102/21. Sobre las relaciones diplomáticas y comerciales entre Aragón y Marruecos cfr. A. UNALI,  Traffici commerciali tra l’Aragona e Fez all’epoca di Ferdinando I d’Antequera,  en

«Nuova Rivista Storica», fasc. I, II, 1982, pp. 134-141; cfr. también M.

ARRIBAS PALAU,  Intercambio de embajadas entre Abu Sa ‘íd ‘Utman III de Marruecos y Fernando I de Aragón,  en «Centro de Estudios Marroquíes», 198

La existencia de los salvoconductos no impedía a los piratas llevar a cabo auténticas masacres incluso de grupos enteros de musulmanes, que con tal de cambiar las

propias condiciones de vida, se enfrentaban a un largo viaje que les alejase de los sultanatos africanos. Para poder obtener una mínima garantía de seguridad, de que iban a llegar sanos y salvos a su destino, éstos desembolsaban una suma de dinero que servía para el salvoconducto. El transporte de sus pertenencias, que habría permitido el inicio de una nueva actividad en tierra musulmana, no

pasaba desapercibido para aquellos que buscaban una

ocasión propicia de hacerse con un botín. Junto con los saqueos efectuados sobre los bienes, también se llevaban a cabo brutalidades y torturas muy graves. En un documento de 1413 se indica de forma expresa por parte cristiana que los moros, transportados en una nave castellana habí-

an sido «torturados y heridos» por los patrones de la

Tetuán, 1956; ID.,  Cartas de Fernando I de Aragón a Abu Ali de Mazzakus,  en «Tamuda», año IV, semestre II, Tetuán 1956; ID.,  Fernando de Antequera y sus relaciones con Granada y Marruecos,  en «Anuario de Estudios Medievales», Barcelona, 194-1979; ID.,  Musulmanes de Valencia apresados cerca de Ibiza en 1413,  Tetuán  1955; cfr. también CH. E.

DUFOURCQ,  Les consulats catalans de Tunis et de Bougie au temps de Jacques le Conquerant,  en «Anuario de Estudios Medievales», 3, Barcelona, 1966; ID.,  La place du le Maghrib dans l’expansion de la Couronne d’Aragon: la route maghribine par rapport à celle des îles et des epices,  en

«Segundo Congreso Internacional de estudios sobre las culturas del Mediterráneo occidental», Barcelona, 1978; ID.,  Les activités politiques et économiques des Catalans en Tunisie et en Algerie Orientale de 1262 à 1377,  en «Bolétin de la Real Academia de Buenas Lettras de Barcelona», 1976, vol. XIX; ID.,  L’Espagne catalane et le Maghrib aux XIIe et XIVe siè-

cles,  París 1966. Sobre la documentación referente a los musulmanes del reino de Aragón cfr. M. TINTÓ SALA,  Cartas del Baile general de Valencia Joan Mercader al rey Fernando de Antequera,  Valencia, 1979.
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embarcación que los habían saqueados y retenidos a bordo13.

La reducción de hombres a esclavos, llevada a cabo

mediante las empresas de «buena guerra», no estaba reservada únicamente a las poblaciones musulmanas, sino que se encontraba generalizada para todos los enemigos, rebeldes, y en último término «extranjeros». La esclavitud y el sometimiento de los vencidos constituían también la conclusión de las guerras y el castigo para aquellos que se manchaban con graves acciones contra la comunidad.

La piratería catalana añadía la posibilidad durante la navegación, de reducir a esclavitud incluso a los habitantes cristianos del reino de Granada14.

13. Cfr. A.C.A.,  C.R.D., Fernando I,  n. 511; refiriéndose a los patronos, que tenían prisioneros a los moros, se lee «Supplichvos que faáts justicia a vos matex, dels moros preses, robats, saginats e turmentats en fe vostra per un jenoves conduidor de la nau castellana, trancant la treua que avets ab ells e per En Murta vostre vassall, no volent guardar vostra fe e guiatges, e per lo patro de la nau castellana trencats tots vostres mars. E

jatssia lo Regent la guovernació de Mallorques no aia volgut fer justice, ni executar vostres manaments e provisions, allegant com ell los havia guiats, Senyor molt exçellent aço no es bona escusa, car apres del seu guiatge los dits jenoves, e En Murta e lo patro castellá dins lo port de la ciutat han ensaginats e turmentats los dits moros axi que, apres del dit lo port de la ciutat han ensaginats e turmentats los dits moros axi que, apres del dit guiatge, han los jenoves trencada la treua e vostre vassall vostra fe, e tots vostres mars e ports e dones; e si no.ls volia pendre per los crims comeses ans de son guiatge, devia.ls pendre per los crims comeses apres…». Cfr., también M. ARRIBAS PALAU,  Musulmanes,  cit., pp. 9-29; cfr. además M. TINTÓ,  Un genovés interviene en actos de piratería durante el reinado de Fernando I,  en «Atti del I Congresso Storico Liguria-Catalogna», Bordighera, 1974, pp. 398-400.

14. Sobre la captura de esclavos cristianos, cfr. J. HEERS,  Esclaves, cit., pp. 46, 47.
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Más que un pase, el salvoconducto o  guiatge  real preveía la inmunidad para aquellos que pretendían alistarse volun-tariamente en la Armada Real o en embarcaciones destinadas a la persecución de los enemigos. De este modo, los culpables de delitos no graves, tal como se ha señalado, para el período del armamento es decir hasta que volvieran a las localidades donde habían sido concedidos, disfrutaban de la anulación de la pena. La disposición concernía a toda la tripulación en sus diferentes grados. Normalmente el período de embarque, dada la importancia del acontecimiento, duraba algunos meses. En un documento, indicado en el apéndice, referente al armamento de dos galeazas, habilitadas para el servicio real, Alfonso V concedía a cada persona de cualquier condición y grado que pretendiera prestar servicio en las embarcaciones la suspensión de algunas penas, menos para los estafadores, traidores,

sodomitas, falsificadores y para aquellos que habían sido inculpados de crímenes de lesa majestad15.

En las naves asaltadas, con independencia de cuál fuera su procedencia, podían encontrarse las mercancías más

variadas, en caso de que se hubiesen efectuado numerosas escalas16. Los productos variaban en función de la ruta que seguían: de los países levantinos se importaban especias, telas, lino, esclavos, cera, piedra alumbre, cobre,  pani  de plomo y madera para ballestas17; de Sicilia principalmente trigo18; mientras que de Cataluña se exportaban aceite, 15. Cfr., A.C.A.,  Cancilleria,  reg. 2261, ff. LXXVIV-LXXVIIv.

16. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., p. 455.

17. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., p. 70-78.

18. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., p. 175.
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miel, hierro, estaño, bronce, cobre, paños de lana, frutos secos, azafrán, orfebrería, corales y cuero19, por citar sólo los bienes transportados con más frecuencia por las

embarcaciones mediterráneas.

Las mercancías, principal objetivo del viaje, eran una de las muchas entradas incluidas en las listas de los bienes saqueados. Todo lo que se encontraba a bordo era objeto de saqueo, hasta los bienes personales de los tripulantes, que a menudo estaban dotados de un valor bastante

importante: en las cajas de la nave genovesa Santa María, señalada anteriormente, se encontraba indumentaria, ropa de cama y armas de propiedad del patrón y de su hijo por valor de 350 libras, mientras que en las cajas de la tripulación, las armas, la indumentaria, la ropa de cama y otros bienes ascendían a 2.000 libras, que comparadas con las 3.420 libras percibidas por el transporte del cargamento de trigo y de aceite, principales ingresos del viaje, constituían una suma de dinero considerable.

Los productos transportados eran de muchos géneros:

253 tinajas de mantequilla, 11 piezas de pan duro, 3 sacos de lana, 10 cajas de plata, que junto con 12 cucharas de plata, se habían evaluado a 50 libras, todas las provisiones alimenticias de la  nau,  algunos haberes de la tripulación como armas pertenecientes a la nave, el dinero de los marineros (350 libras) y las monedas de oro del patrón (315

libras).

Pero la falta de datos sobre el precio del trigo y del aceite hace imposible saber a cuánto ascendía el valor total de los bienes transportados en la Santa María. A partir de los 19. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., p. 70-78.
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otros elementos se deduce que las condiciones económicas de los oficiales y de los marineros de la  nau  mercantil genovesa eran buenas, puesto que la tripulación, durante los seis meses transcurridos de navegación, había acumu-lado una notable cantidad de mercancías20. Es comprensible por lo tanto que botines de este calibre permitieran a los piratas y a los corsarios obtener en poco tiempo unas ganancias considerables, aunque cabe destacar que no en todos los casos la cantidad de bienes resultaba de la

misma consistencia.

También los botines obtenidos a menudo por las galeras guardacostas eran un buen partido, que a veces correspondían a más de una embarcación; dos inventarios de

1457, uno de junio y otro de diciembre, proporcionan datos sobre las capturas efectuadas: en el primero, además de una cantidad modesta de trigo, se indicaban  barques,  carabelas y una galeota con sus equipos náuticos21, mientras que en el segundo, no se mencionaba el cargamento de las embarcaciones capturadas, sino que se indicaba la lista de los navíos, de sus partes y de los útiles que llevaban22.

La apropiación por parte de las ciudades de bienes

saqueados afectaba, además de las mercancías y las

embarcaciones capturadas, a aquellos procedentes de

navíos mercantes, correspondientes a la participación de los gastos del viaje.

20. Cfr. A.C.A.,  Real Audiencia,  Procesos,  103/6, ff. 11-12.

21. Cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV, (Presa maritima, 1457).

22. Cfr. A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Venta de efectos apresados, 1457).
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Desconocemos la posición que tomaba el gobierno local con respecto al destino final de las mercancías que procedían de actos de piratería, en desventaja de las poblaciones aliadas; se presume que, al igual que lo que ocurría en Génova23, las mercancías robadas fueran vendidas en los mercados de la ciudad sin ninguna dificultad. Esto resulta bastante admisible si se considera que los funcionarios gubernamentales barceloneses no tenían una actitud muy correcta en esta materia, hasta tal punto que cuando había períodos de escasez obligaban a las embarcaciones que

tenían otros puertos de destino a descargar las mercancías en la plaza de la ciudad, sin importar el país al que perte-neciera la embarcación24.

Para la devolución de los saqueos efectuados por los

propios súbditos a países amigos, se enviaban al soberano comisarios especiales, que se encargaban de reclamar el resarcimiento que se les debía a los mercaderes de su propio país. Para estas ocasiones se redactaba un documento oficial que en una primera parte contenía los puntos gene-23. Las mercancías saqueadas por los genoveses en perjuicio de mercantes catalanes habían sido vendidas a Génova, v. A.C.A.,  Cancilleria, reg. 2658, f. CXXIv.

24. Cfr. G. MELONI,  Genova e Aragona all’epoca di Pietro il Cerimonioso (1356-1360),  II, Padova, 1976, p. 169. V. también A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  f.

CXVI. En una carta dirigida a Ramón des Pla el 30 de agosto de 1449, el cual se había dedicado a que las mercancías del  leny  de Pere Muçer fuesen desviadas de su ruta y descargadas en Barcelona, mientras que se dirigían a Valencia, los Consejeros de Barcelona revocaban tal orden, ya que el cargamento transportado (80  quarteres  de trigo y 150  quarteres  de cebada, madera, etc.) no era satisfactorio. Cfr. A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  1455-56, ff. 95, 95v: los Consejeros barceloneses intentan hacer descargar una nave veneciana cargada de trigo en Barcelona.
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rales, esclarecedores de los propósitos que se querían conseguir, y en una segunda parte la lista detallada de los perjuicios expresados en dinero, con el nombre de la víctima y del agresor y algunas veces las condiciones ambientales y el lugar del suceso. La demanda se llevaba a cabo en nombre de la autoridad suprema de la nación bajo los nombres de personajes de primer orden, hombres de leyes y orado-res, que tenían la función de persuadir a los interlocutores de la urgencia de las soluciones que proponían. Las negociaciones en esta dirección constituían los canales diplomáticos y judiciales, que se intentaban en primera instancia con el fin de obtener la indemnización de los bienes25.

La indemnización solicitada podía corresponder a dos

tipos de perjuicios, el primero era el relativo a particulares, que habían sido despojado de sus bienes o que incluso a veces habían sido capturados, puestos a remar y encarcelados; el segundo tipo de perjuicios se correspondía con las embarcaciones asaltadas26. En ambos casos sorprende el número enorme de acciones provocadas por el deseo de

apoderarse de los bienes ajenos. Si examinamos la larga lista de los perjuicios que sufrieron los genoveses entre los años  1444 y  1449, siempre por parte de los aragoneses, conseguimos hacernos una idea del clima de violencia que caracterizaba la vida en el mar. Las esperanzas de paz y la reiterada voluntad de llegar a una solución de la piratería, demostrada por ambas partes, se basaban en la conciencia 25. Cfr. F. MARTIGNONE,  Fatti,  cit., pag. 306.

26. Cfr. A.C.A.,  Cancillería,  reg. 2658 y reg. 2649. Sobre los hombres puestos a remar o encarcelados cfr. A.C.A.,  Cancilleria,  reg. 2658, ff. CIX, CXI.
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de la persistencia de los acontecimientos. Los reproches por parte de los genoveses, que acusaban a Aragón de

haber creado en un período de paz un «bellum publicum»27, eran difundidos por el soberano aragonés con respecto al dux de Génova28. En algunos períodos vemos de qué forma aumentan los actos de piratería, especialmente con respecto a particulares: las capturas llevadas a cabo en diversas situaciones son múltiples durante los años 1448 y 1449. En cinco años los episodios de violencia contra los genoveses ascendían a más de un centenar.

Se observan diferencias en los contenidos de la lista proporcionada por los venecianos en 1443, que se refiere principalmente a los perjuicios ocasionados a las tripulaciones de las embarcaciones asaltadas y a los equipos del navío29.

La demanda de perjuicios por parte de Venecia en los años 1440-1442, por diecinueve episodios de agresión era de 26.869 ducados; una cifra muy alta, que sumada a la que debía Aragón por otras acciones de piratería, nos sirve de orientación para saber el elevado porcentaje de fechorías que se cometían en el contexto de lo mercantil.

La indemnización se presentaba normalmente como una

operación larga y difícil30 y, si las negociaciones no llegaban 27. Cfr. A.C.A.,  Cancillería,  reg. 2658, f. CIIv.

28. Cfr. A.C.A.,  Cancillería,  reg. 2658, f. CXXI.

29. Cfr. A.C.A.,  Cancillería,  reg. 2649; y A.H.C.B.,  C.C.O.,  1436, f. 111: reclamación por parte de Venecia para una embarcación capturada en Valencia. Sobre las acciones de piratería en perjuicio de los súbditos aragoneses por parte de los venecianos, cfr. A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  1450-51, ff.

XIXv, XX. Tres naves venecianas habían apresado una nave de Luis Torrella, hermano del abad de Sant Feliu de Guixols.

30. Cfr. F. MARTIGNONE,  Fatti,  cit., p. 306.
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al término esperado en el transcurso de un período determinado de tiempo, se recurría, tal como se ha señalado, a la represalia, es decir a la revancha de los bienes mediante acciones violentas, incluso aún tratándose de poblaciones con las cuales se había pactado un acuerdo de tregua o de paz. Es de señalar que en raras ocasiones la represalia se liquidaba de forma pacífica, lo normal era que no fuera desembolsada la suma de dinero pactada31. También cabe destacar que para compensar los daños Génova no llevaba a cabo la retorsión sobre las mercancías pertenecientes a los mercaderes aragoneses, residentes en la ciudad, ni efectuaban retiros de los capitales extranjeros depositados en el banco de San Giorgio, que era una institución que se revelaba fundamental para la seguridad económica de la república ligur.

En cuanto a Aragón, la documentación examinada

sobre el tema no proporciona datos satisfactorios que pue-dan permitir comprender completamente los límites de este fenómeno, su aplicación y la normativa que lo regulaba; ni siquiera se esclarecen las modalidades y los tiempos de concesión y de revocación de la marca como tampoco de la cantidad de botín establecida para satisfacer al perjudicado. Cabe considerar de todos modos que el número de presas solicitadas para el resarcimiento se dejó  ad libitum  de aquellos que reclamaban una indemnización, provocando

posteriormente una situación confusa, hasta tal punto que 31. Cfr. A.H.C.B.,  C.C.O.,  1456, f. 90; cfr. también, A.C.A.,  Cancillería, Marcarum,  reg. 2925. Cfr. E. BARATIER, F. RAYNAUD,  Histoire du commerce de Marseille, 1291-1480,  París, pp. 115, 116; sobre las represalias v.

también A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., I, pp. 111, 112 y G.

AIRALDI,  Pirateria, cit., p.6.
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algunos personajes en busca de un botín aprovechaban las represalias por daños sufridos por otros para llevar cabo acciones de piratería32.

El argumento, que se presenta de cierto interés, para las diversas consecuencias de carácter político y económico, necesita ser desarrollado, incluso mediante un estudio comparado con la documentación relativa a los Estados

que mantenían con Aragón estrechas relaciones, dado que los procedimientos de la represalia tenían en cuenta la reciprocidad de los resultados.

Además de la marca o represalia, existía otro derecho

internacional difundido en todo el Mediterráneo, según el cual las poblaciones costeras o el fisco podían apoderarse de todo lo procedente de un naufragio y puede que hasta de los propios náufragos33. Tales apropiaciones de bienes no eran reguladas de forma unívoca ya que, mientras que todavía en 1433 se tiene noticia de una confiscación, efectuada por los oficiales del dux de Borgoña de una nave catalana34, tres años más tarde Alfonso V ordenaba a los feudatarios sardos, y especialmente al marqués de Oristano, la restitución de las mercancías y de las embarcaciones que a causa de tormentas se vieron obligadas a refugiarse en esas zonas. A partir de mediados del siglo anterior Pedro IV había dictado, recalcando las disposiciones de Alfonso III de 1286, una pragmática, mediante la cual pro-32. Cfr. F. MARTIGNONE,  Fatti,  cit., p. 306.

33. Cfr. P. GIANNONE,  Alcune note sul jus naufragii in Sardegna durante la dominazione aragonese,  en «VI Congreso de Historia de la Corona de Aragón», Madrid, 1959, p. 623.

34. Cfr., A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  cit., II, n. 293, p. 434

(.A.H.C.B.,  LL. Cl.,  1433-1435, f. 3).
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hibía el  jus naufragii  como contrario a las costumbres marítimas de Aragón, mientras que no apuntaba a ningún derecho del fisco sobre los objetos naufragados.

En el Libro del Consulado del mar, las ordenanzas sobre las mercancías recuperadas en el mar o en el litoral preve-

ían que aquél que hiciese tal descubrimiento debía entregar a las autoridades competentes las mercancías encontradas, que durante un año y un día estarían a disposición del propietario. En el caso que la mercancía fuera suscep-tible de deteriorarse, se tendría que vender y la ganancia debía hacerse pública. Una vez transcurrido el período previsto sin que nadie la reclamara, la mitad se entregaba a quien la había encontrado, mientras que de la mitad restante, un cuarto le correspondía a la autoridad competente y el otro cuarto debía destinarse a obras de caridad por el alma de aquél a quien pertenecían tales bienes35.

Las únicas poblaciones con las que se permitía el derecho de naufragio, eran la de los sarracenos y los hebreos y, en general con todos los enemigos de la Corona. Tal reglamentación, que había sido llevada a cabo por Alfonso el Magnánimo en 1416, permitía al fisco real utilizar este medio para apoderarse de los bienes de los hebreos y sarracenos con motivos de naufragios. A pesar de que las dos poblaciones estaban unidas en la misma suerte, la posición de los hebreos era decididamente diferente, constituyendo éstos un elemento importante para la economía del Reino36.

35. Cfr.  Consulat de mar, por F. VALLS I TAVERNER, I, pp. 87, 88.

Sobre el derecho de naufragio, Cfr. CH. E. DUFOURCQ,  La vie quotidienne dans les ports mediterranéens au Moyen Age. Provence, Languedoc, Catalogne,  París, 1975, p. 107.

36. Cfr. P. GIANNONE,  Alcune note,  cit., pp. 626-628.
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La costumbre del  jus naufragii  haría creer que tales catástrofes ocurrían con cierta frecuencia, mientras que el bajo porcentaje de naufragios entre los incidentes indicados durante la navegación, lleva a considerar que tales episodios se verificaban esporádicamente: de 42 incidentes señalados, sólo 12 habían sido provocados por causas

naturales. Más que en la navegación de altura, los naufragios se daban principalmente en las navegaciones por los bajos fondos de los puertos, en arrecifes contra los cuales se estrellaban las embarcaciones y en las travesías de los estrechos, peligrosos por la proximidad de las costas y por los vientos y las fuertes corrientes37

37. Cfr. M. DEL TREPPO,  I mercanti,  cit., pp. 416, 417. Se registra un episodio de naufragio en  Dietari del antich Consell barceloní, vol. I, anys 1390-1446, Barcelona, 1892, p. 247: 7 de noviembre de 1425, en una tempestad marítima en la «playa» de Barcelona «se perderen dues naus ab certs carrechs e havers ço es la nau d.en Janer e una nau castellana».

Sobre otro episodio de naufragio ocurrido en Castellón, cfr. A.H.C.B., C.C.O.,  1447, f. 149.
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IX.

TRÁFICOS LÍCITOS E ILÍCITOS




L comercio catalán había impuesto

su dominio en el ámbito mediterrá-

neo, con períodos de mayor o

menor prosperidad entre los siglos

XIII y XV adquiriendo una posición

de primer plano en el interior de

las comunidades que formaban

parte de la Corona de Aragón,

tanto fue así que normalmente el término catalán servía para denominar, a mallorquines, valencianos y aragoneses, quienes, además, reconocían en la elección del cónsul

catalán, efectuada en cualquier ciudad del Mediterráneo, la expansión de la propia potencia mercantil.

La actividad comercial de los catalanes se expandía

hacia los territorios del Languedoc y de la Provenza, a las islas mediterráneas como Sicilia, Cerdeña y Córcega, al territorio napolitano, a la República de Venecia y al Imperio bizantino, donde los catalanes en un primer momento se habían presentado guerreando y más tarde como mercaderes, sobre todo en el barrio de Pera en Constantinopla, y 213

también a la península de Crimea y por último llegaron a dirigirse a los sultanatos africanos.

Las tensiones políticas y las consiguientes pérdidas de medios y de hombres registradas durante la guerra con

Génova de 1351, de la cual son prueba las disposiciones y las Ordenanzas navales de Pedro IV, así como la continua hostilidad con genoveses y venecianos a partir de 1380, habían ocasionado a la marina catalana serias consecuencias que afectaban incluso a la estructura del propio puerto de Barcelona, que no tuvo una ordenación definitiva hasta la primera mitad del siglo XV1. Tal falta afectaba no sólo a las acciones de carga y descarga, sino también a la eficiencia de la clase mercantil barcelonesa.

A la hora de identificar los ámbitos del comercio catalán, algunos historiadores han destacado no sólo la diferencia, geográfica, existente entre los dos «espacios» mediterráneos, que vienen a separarse entre el cristiano y el musulmán, también se ha aludido principalmente a lo establecido por el pontífice Nicolás IV en 1291 quién prohibió, so pena de excomunión, el comercio de armas, víveres y

embarcaciones con los musulmanes, esta prohibición fue ratificada por los siguientes sucesores. La división surge en base a las diferencias de mentalidad y a los distintos modos de entender el comercio, cosa que ha traído como resultado la dicotomía entre comercio lícito y comercio ilí-

cito, característico de ambas zonas. En esta situación de recrudecimiento religioso, sólo aquellos que no tenían en 1. Sobre la evolución del puerto de Barcelona, cfr. A DE CAPMANY, Memorias históricas,  cit., I, pp. 66-73 y, también, cfr. C. CARRÈRE,  Barcelone,  cit., pp. 83, 84.
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cuenta las disposiciones papales, podían aprovecharse de los beneficios obtenidos a partir del tráficos con países musulmanes 2.

A la luz de los documentos, podemos puntualizar el

valor de estas consideraciones, pareciéndonos que la posición de los comerciantes catalanes y también de los soberanos aragoneses con respecto a los sultanatos musulmanes de África del norte hace pensar que tanto las relaciones políticas como los acuerdos comerciales entre una y otra comunidad eran perseguidos con gran empeño por parte

de la Corona de Aragón.

Pero por ejemplo, durante el reinado nazarí, entre las cortes catalana y granadina se había mediado por un

acuerdo diplomático, mientras que algunos puertos del

pequeño reino musulmán, como Málaga, eran frecuentados por naves moras y cristianas3. Entre los soberanos se envíaban regalos, mientras que los embajadores de los reinos mediterráneos (mallorquín, catalán y granadino) mantenían relaciones diplomáticas, que en la mayoría de los casos tenían que ver con la devolución del botín de acciones de piratería, que se llevaban a cabo de forma periódica por ambas partes.

Mucho más intensa y articulada se presentaba la política de expansión comercial y territorial aragonesa con

Túnez durante los siglos XIII, XIV y XV, que en 1282 tuvo su más claro exponente en una expedición africana de

Pedro III a Al-Coll; dicha expedición era consecuencia de 2. J. VICENS VIVES,  Manual de historia económica de España,  I, Barcelona, pp. 187, 188.

3. C. TORRES DELGADO,  El Mediterráneo,  cit., p. 204.
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una serie de relaciones con el gobernador Constantino que pretendía rebelarse al sultán tunecino. Otro ejemplo posterior de las estrechas relaciones que se mantenían con la aristocracia bereber lo detectamos en la permanencia en Aragón del hermano del entonces califa Mostancir, Abou-Ishaq, que más tarde se convertiría en sultán. Hay más hechos que prueban que en la segunda mitad del siglo XIII hubo una voluntad de expansión por parte de Aragón

hacia los territorios de los sultanatos africanos para el desarrollo de las propias bases mercantiles, son por ejemplo los vínculos estrechos con las más altas autoridades del mundo musulmán de la Ifriqiya, los frecuentes contactos diplomáticos realizados en distintos períodos, la confianza al soberano aragonés de un exponente de la aristocracia local y finalmente la empresa africana, que habría sufrido en un segundo momento un cambio de dirección respecto a la idea original, a causa de los acontecimientos sicilianos4.

Los almacenes de Túnez y Bejaïa eran sedes de cónsules 4. Cfr. CH. E. DUFOURQ,  Les activités politiques et économiques des Catalans en Tunisie et en Algerie orientale de 1262 à 1377,  en «Boletín de la Real Academia de Buenas Letras de Barcelona», 1946, vol. XIX, pp. 17-20; cfr. Idem,  L’Espagne catalane et le Maghrib aux XIIIe et XIVe siècles, París, 1966, pp. 247-259; cfr. además, A. UNALI,  Considerazioni sulla spe-dizione africana di Pietro III d’Aragona,  pendiente de impresión en los Actos del XI Congreso de Historia de la Corona de Aragón, y F. SOLDEVILA,  Historia de Catalunya,  I, Barcelona, 1934, pp. 265. Sobre la problemática general del período de Pedro III, cfr. R. ARIÈ,  L’Espagne musulmane au temps des Nasrides (1232-1492),  París,  1973, y además F.

SOLDEVILA,  Vida de Pere el Gran, Alfons el Liberal,  Barcelona, pp. 164, 166. De gran interés para la comprensión de la expedición de Pedro III en Túnez son las dos crónicas de B. DESCLOT,  Llibre del rei en Pere,  en «Les quatre grans Croniques», por F. SOLDEVILA, Barcelona, 1971 y por R.

MUNTANER,  Libre del rei en Pere,  en «Les quatre grans Croniques» cit.
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catalanes, nombrados no por los mercaderes o por las autoridades municipales barcelonesas, sino por el propio soberano aragonés. Ya durante el reinado de Juan I estos asentamientos mercantiles habían presentado un crecimiento económico considerable que revelaba un fondo de solidez económica5.

Al mismo tiempo Magreb era un centro de interés mercantil para los catalano-aragoneses, hasta tal punto que incluso antes de la conquista de las Baleares, Ceuta estaba considerada como un importante centro para el comercio catalán, al igual que Alejandría. Ceuta era también una parada para los transportes atlánticos de Marruecos, como Badis (Vélez de la Gomera), El Motzema (Villa Alhucemas), Alcudia (Ghassassa) y Melilla. En Marruecos y en otros lugares de la costa, los catalanes transportaban sus típicas mercancías y las de contrabando, entre las cuales habían armas y embarcaciones, mientras cargaban en sus propias naves pieles, lana, esclavos y trigo6.

Las múltiples embajadas mediadas entre Fernando I de

Antequera y el sultán marroquí Abu Sa ‘íd’Utman III son un ejemplo de las muchas relaciones sostenidas entre

ambos países, que tendían a establecer vínculos de amistad y a estimular por parte marroquí ayudas militares para la solución de discordias internas. En esta ocasión, el contingente que pedía Abu Sa ‘íd’Utman estaba formado por galeras armadas y equipadas, que podían contribuir al

mantenimiento de su dominio en la costa, evitando parale-5. Cfr. CH. E. DUFOURCQ,  Les consulats Catalans de Tunis et de Bugie au temps de Jacques le Conquerant,  en «Anuario de Estudios medievales», Barcelona, 1966, n. 3, p. 474.

6. Cfr. CH. E. DUFOURCQ,  Les Consulats,  cit., pp. 277-279.
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lamente el envío de ayudas al rebelde Sa ‘id. A cambio de esta concesión, Fernando I solicitaba la base de Gibraltar.

Pero además de las numerosas relaciones comerciales

referentes a productos locales, estaba también el tráfico de oro, proveniente de estos países musulmanes y que revestía una gran importancia «para el bien público» del Reino, hasta tal punto que el  bayle  general Juan Mercader en 1413 exhor-taba al propio Fernando I, «con el fin de que los mercantes moros y sus compañías sean mantenidas por usted», ya que

«todo el oro que entra en este reino proviene de las tierras de los moros, mientras que los mercantes moros y cristianos que poseen compañías con éstos, traen de allí higos, uvas pasas, cerezas y bienes similares»7; y sigue en otro documento de unos años más tarde «en menos de dos meses ha entrado oro extranjero de su ceca, 403  marcs,  suma que es imposible conseguir en un período de cuarenta, cincuenta años»8

7. Cfr. M. TINTÓ SALA,  Cartas del Baile general de Valencia Johan Mercader al rey Fernando de Antequera,  Valencia, 1979, cit. doc. n. 12, pp. 175-176; «Senyor molt exçellent, tot quant or entra en aqueste regne ve a mà de les mercaders, qui van en terra de moros e porten ne dobles e, e com són açi, meten les en la seca, axí que.ls moros mercaders e los christians, qui ha companyes ab ells, porten de ací allà figues, pansses, garrofes et semblants coses e porten ne dobles dellà ací, per què és molt neçessari al ben publich de aqueste regne que.ls moros mercaders e llurs companyes sien manteguts per vos».

8. Cfr. M. TINTÓ SALA,  Cartas,  cit., doc. n. 22 bis, pp. 186, 187: «Yo he feta traure cèdula al vostre mestre de la seca del or qui s.és obrat en vostra seca de dobles en florins, la qual vos tramet ab la present. E veurets, Senyor, que en menys de dos meses ha entrat or estany en vostra seca CCCCIII marcs, e si.us fets regonèxer de XL o L anys atras, per ventura, no trobarets que n.i entras tant en tant poch temps». Sobre las relaciones entre Aragón, Granada y Marruecos, cfr. M. ARRIBAS PALAU  Fernando de Antequera y sus relaciones con Granada y Marruecos,  en «Anuario de estudios medievales», 9, Barcelona, 1974-1979.
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La situación tal como se muestra induce a considerar que no existía una clara escisión entre los tráficos lícitos e ilícitos, entre las dos mentalidades, la musulmana y la cristiana, y entre las zonas geográficas, las tierras del norte y del sur del Mediterráneo, no sólo por los motivos señalados sino también por las continuas intervenciones comerciales por parte de las poblaciones cristianas, especialmente de venecianos, genoveses y catalanes, en los países musulmanes del Mediterráneo oriental.

A esta consideración debemos añadir que las relaciones comerciales entre las naciones cristianas no transcurrían con normalidad y con modos pacíficos, sino todo lo contrario, perjudicaban a las ciudades competidoras en su afirmación política y en el desarrollo comercial, trataban de obsta-culizar la regularidad de los tráficos y por lo tanto a estabilizar un comercio que resultaba ilícito considerado desde el punto de vista de otro Estado. No observamos una actitud diferente por parte musulmana y cristiana con respecto al saqueo en mar, en ambos casos los dos hacen gala de la misma violencia y ferocidad. Además, la compenetra-ción de las dos culturas y la circulación de las ideas, derivadas incluso de la permanencia en tierra africana de personajes dedicados a la evangelización de moros y a la  reconquista territorial y espiritual, favorecía a la asimilación recíproca de las peculiaridades culturales propias de ambos «espacios»9.

Los frecuentes enfrentamientos armados entre las dos

embarcaciones enemigas en momentos de normalización

de las relaciones comerciales, se reflejaba de forma determinante en los contratos de seguros referentes a las mer-9. Cfr. CH. E. DUFOURCQ,  La place du le Maghrib  cit., pp. 274-276.
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cancías y a las embarcaciones, donde también aparecían causas naturales como naufragios, incendios, etc. El motivo más común por el que se debía pagar la prima del seguro, era el que concernía a las acciones corsarias o de piratería. La suma de dinero pagado al asegurado dependía de algunos factores, referentes al recorrido, a la estación del año durante la cual se llevaba a cabo el viaje, y a la embarcación utilizada para el transporte. Las mercancías, que se querían asegurar, no eran determinantes en el precio del seguro, siendo éste calculado  ad valorem 10. El seguro resultaba necesario para afrontar con mayores garantías los numerosos peligros, que se podían presentar en el momento en el cual la embarcación emprendiera la navegación.

En el contrato, estipulado entre las dos partes, se preveían tanto la ida como la vuelta, que reflejaba en precio el doble trayecto, puesto que el valor de las mercancías importadas no superaba el de las exportaciones11.

La distancia del trayecto era importante para la determinación de la prima aseguradora. Más allá de un determinado período de navegación, no se detectaba un aumento

progresivo del precio.

La reglamentación de los seguros marítimos ha sido

objeto de ordenanzas municipales, que preveían la definición de las relaciones existentes entre las dos partes inte-10. Sobre la fórmula aseguradora cfr. Archivo Histórico de Protocolos de Barcelona,  A. Vilanova, Secur. 4, 14, III. 1457, publicado en M. DEL

TREPPO,  I mercanti,  cit., p. 421: «prenen en si e a llur carrech lo risch e perill de qualsevol dan e cas fortuit de nostre Senyor Deu, de gents, de vent, de mar, de git, de naufraig, de foch, de incendi, de ladres, de rapi-na, de cossaris amichs e no amichs et de tot altre dan e cars axi divinal e humanal com tot altre...»

11. Cfr. M. DEL TREPPO;  I mercanti,  cit., pp. 425-427.
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resadas, impidiendo por ejemplo a las embarcaciones extranjeras disfrutar de tales garantías o estableciendo la validez del contrato sólo en el momento del pago12 y obligando a utilizar seguros efectuados por notarios públicos y no por escrituras privadas13. De hecho hasta finales de 1435, estas últimas se presentaban como las únicas formas aseguradoras en uso en Barcelona, a falta de una pauta establecida por parte del Consulado del mar.

Sería interesante poder establecer la relación existente entre la introducción y la evolución de los seguros con la situación a la que se había llegado en los mares a causa de la piratería y el corso. Para obtener resultados satisfactorios de este análisis, sería necesario disponer de los datos referentes a un período amplio, que no esté limitado a los años en los que algunas rutas eran más peligrosas y a los correspondientes precios aseguradores, impuestos para tales itinerarios, teniendo presente que el factor disuasivo, derivado de los asaltos de piratería, constituía una de las tantas causas que determinaban la variación de tales precios.

De todas formas podemos afirmar que el inicio en 1435

de la reglamentación pública en Barcelona sobre este

12. Cfr.  Consolat de mar,  por FERRAN VALLS I TAVERNER, cit., III, p.

61. Ordenanzas publicadas el 14 de noviembre de 1458; «Item, ordenaren los dits consellers e pròmens que totes les seguretats lgú, ne vàleguen, fins a tant los preus de tals seguretats sien integrament pagats e reyal-ment e de fet, e los assegurats hajen fermada la seguretat en la forma dessús dita».

13. Cfr.  Consolat de mar,  por FERRAN VALLS I TAVERNER, cit., III, p.

61. Ordenanzas publicadas el 14 de noviembre de 1458; «Item, ordenaren los dits consellers e pròmens que totes les seguretats se hajen a fer ab cartes públiques preses per notaris públichs de Barchinona, e no pas ab pòlices o albarans e altres scriptures privates».
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asunto va con un siglo de retraso con respecto a algunas ciudades italianas, y evidencia en cualquier caso la marcada actividad de corsarios y piratas que se dio durante el reinado de Alfonso V14.

Recapitulando, en las características de la navegación catalano-aragonesa de los siglos XIV y XV se observa que la piratería y el corso, incluso en los momentos de mayor intensidad, convivían con los tráficos comerciales, los cuales a su vez aumentaban las propias defensas mediante las primas aseguradoras y un armamento más eficiente, que

preveía la compra de armas de fuego en un número considerable. Los reflejos negativos de la continua «guerra», aunque si bien de alguna forma obstaculizaban las operaciones mercantiles, no fueron en nuestra opinión tan determinantes, desde el punto de vista negativo para el desarrollo de los tráficos comerciales, sobre todo cuando paralelamente a esto, se resolvían las exigencias de abastecimiento de productos primarios y secundarios a través de las actividades de la piratería y del corso. Las mejoradas astucias técnicas, el aumento del importante papel del mercader, la creciente posibilidad de una verdadera vida de aventuras a través de la piratería y el corso, la frecuencia de los desplazamientos marítimos por parte de todas las clases sociales, 14. Cfr. M. DEL TREPPO,  Assicurazioni e commercio internazionale a Barcellona nel 1428-1429,  en «Rivista Storica Italiana», 1957, XIX, p. 509. Cfr.

además J. VICENS VIVES,  Manual, cit., pp. 203, 204; Vicens Vives indica en las famosas Ordenanzas de Barcelona de 1438, un momento importante en el progreso de la época y destaca que la importancia atribuida al seguro, a principios del siglo XV, demuestra la buena fe del mercante catalán en el período de su madurez. Las ordenanzas definitivas sobre el seguro marítimo deben, en su opinión, considerar las de 1484, en las cuales se inspiraron muchas ordenanzas posteriores de otras ciudades europeas.
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el conocimiento más preciso de las rutas y el uso de nuevos y avanzados instrumentos respecto a los siglos anteriores, habían servido a los mercaderes catalanes para emprender sus viajes con el fin de alcanzar los puertos occidentales y orientales del Mediterráneo y mantener contactos, mediante una articulada red diplomática, con los soberanos de los territorios cercanos y lejanos. En efecto, cabe destacar que todavía a mediados del siglo XV, a pesar de que la debacle turca era ya inminente, se mantenían los comercios entre los catalanes y el imperio bizantino, hasta tal punto que en 1448 se le otorgaba a Constantinopla el cargo de Cónsul catalán, mientras que también aún eran frecuentes las

relaciones diplomáticas epistolares con el emperador de Bizancio, Constantino XII Paleólogo, que tendía a proteger los intereses comerciales de Aragón y a mantener aún vivos estos hasta la caída del Imperio bizantino15.

15. Sobre las relaciones entre Barcelona y el Imperio de Oriente cfr. A.

DE CAPMANY,  Memorias históricas,  II, cit., doc. N. 522, p. 360 (A.H.C.B.,  Ll. 

Cl.,  1447-1449, f. 115); Carta enviada por la ciudad de Barcelona al Emperador Constantino XII Paleólogo, el 8 de mayo de 1448, suplicándole que reco-nozca y admita a un cierto Cónsul de los catalanes en Constantinopla. Del mismo año es la Carta escrita al mismo emperador, en cuya ciudad de Barcelona solicitó al Paleólogo moderar los derechos de los aranceles y de querer recibir en Constantinopla a los mercantes catalanes que se habían dirigido a Pera, en A. DE CAPMANY,  Memorias históricas, II, cit., doc. n. 361. p.

523 (A.H.C.B.,  Ll. Cl.,  1447-1449, ff. 112v, 113). Se constatan algunos años antes contactos diplomáticos análogos: 1442, Carta de Demetrio, Príncipe del Peloponeso e hijo del Emperador Manuel II Paleólogo, en la cual éste reclamaba ayuda a la ciudad de Barcelona contra los adversarios, en A. DE

CAPMANY,  Memorias históricas,  II, cit., doc. n. 327, p. 478 (A.H.C.B.,  Ex Translato Synchrono); 1443, Carta de los magistrados barceloneses enviada al emperador Juan VIII Paleólogo, en la cual se recomendaba un mercante de Barcelona que se dirigía a Constantinopla, en A. DE CAPMANY,  Memorias históricas,  II, doc. n. 331, p. 483 (A.H.C.B.,  Ll. Cl. , 1442-1443, f. 172v).
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APÉNDICE


DOCUMENTO N. 1

Tarragona,  4 de mayo de 1438 – A.H.C.B., C.C.O., 

1438, f. 115

Anuncio enviado por los Cónsules de Tarragona a los Consejeros de Barcelona relativo al avistamiento de embarcaciones genovesas. 

«Als molt honorables e molt savis senyors, los Consellers de la ciutat de Barchinona, los Consols de la ciutat de Terragona, saluts e honor. Certificam vostres grans savieses com huy que es diumenge a quatre del present mes de mayg a ora del sol post havem rebuda una letra dels honorables los procursdors de la ciutat de Tortosa, ab la qual nos han avisats com ir que teniem tres del dit present mes a x. ores de mati haien rebuda una letra de los jurats del Perelló, ab la qual los havien scrit com en Vidal Palafanger, patró de leny, anant ab son leny a Mallorcha, essent en lo golff qualsque LX. milles, s. es encontrat ab una nau de Genoveses de DCCC. en Mil botes, la qual nau feu de Lorça per pendre lo dit leny, lo qual se mes en fuyta e hali dada caça dos jorns e una nit per que lo dit en Vidal ab son leny se mes dins los Alfachs per donar de la proha en terra e la nau detrás detrás ells et apres passant prop la nau mete-ren se a la Gola e surgiren ales Vergues. E la nau vench fins ales Vergues e, pensant que lo dit leny se fos mes en lo riu, derrecliren lo dit leny e feren la via de Salou, per que molt honorables senyors avisam vostres grans savieses de les dites coses a fi quen asabenteu vostres maritimes e cir-cumvehins que mal ni dan no puxen pendre. E darets, si us plaura, al correu portador de la present per son salari e 227

treballs quatorze sous. Data en Terragona, diumenge a vespre a IIII de mayg any MCCCXXX huyt».

DOCUMENTO N. 2

Tortosa, 3 de noviembre de 1439 – A.H.C.B., C.C.O., 1439, f. 236

Saqueo de los bienes pertenecientes al monasterio de la Rábida por parte de la tripulación de una galera. 

«Molt honorables et molt savis senyors. Stant als Alfachs de aquesta ciutat la galera de mossen Francesch Gilabert de Centelles, la companya de la dita galera son exits e han mortes quatre vaques e quinze porchs de les monges de la Rapita e han son ho portat en gran destructió del dit

monestir e monges de aquell. E com, segons saben vostres honorables savieses, lo dit monestir sta e estiga en loch desert e les dones que en aquell stan visquen de accapte e almoynes e ab gran affany, per que molt honorables e savis senyors affectuosament vos pregam que per reverencia de nostre Senyor Deus e de la Verge de la Rapita vullats pregar al dit mossen Francesch, si qui arribara, o a son lochtinent que, atesa e considerada la pobresa del dit monestir, ell dega foer o fer fer qualque remuneració del tan gran dan que stat fet al dit monestir, e será cosa que ultra lo servir que farets a nostre Senyor Deus nosaltres vos ho reputarem a singular plaer. E si algunes coses molt honorables e molt savis senyors podem fer per vostre honor scrivits nos enfia-blament. E sia la Santa Trinitat en vostra continua guarda.

Scrita en Tortosa, a III de noembre any MCCCCXXXVIIII».
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DOCUMENTO N. 3

Barcelona,  6 de mayo de 1449 – A.H.C.B., C.C.O., 

1449, f. 92

Convocatoria por parte de los Consejeros de Barcelona, con el fin de que no sea perjudicado un  lehut  cargado de víveres. 

«Mossen molt honorable, n. Anthoni Favrer, Domingo

Marti e Guillem Fonoll de la vila de castelló de Borriana menen per la mar un lehut de pescar e son venguts pochs dies son passats ab lo dit lehut ab vituales en aquesta ciutat e ara sen tornen vers la dita vila de Castelló de Borriana ab certes robes e mercaderies que han comprades disn

aquesta dita ciutat. E com nosaltres haiam gran voluntat que no sien en res agreviats, iniurats ni dampnifficats aquells qui aporten mercaderias en aquesta dita ciutat e en special vituales e apres parteixen de aquella com per privilegis de la dita ciutat sien guiats de totes coses venint stant e tornant, perço molt honorable ab gran affectió vos pregam que per contemplació nostra e de aquesta ciutat

donets als demuntdits favor e aiuda en tal forma que ells ni lurs bens en alguna forma no sien dampnifficats ni iniu-riats. E aço será cosa que.us grahirem molt. E tengue.us la Sancta Trinitat en sa guarda. Scrita en Barchinona, a VI demaig del any MCCCCXLVIIII».

Los Consellers de Barchinona a vostra honor apparellats 229

DOCUMENTO N. 4

Alghero, 1 de julio de 1450 – A.H.C.B., C.C.O., 1450, f. 

148

Los Consejeros de Alghero denuncian la precaria

situación en la cual se encuentran y piden ayuda a los Consejeros barceloneses con el fin de que les presten dos bombardas. 

«Molt honorables senyors e de gran saviesa, a XXVIII de fabrer any present e deius scrit scrivim a vostres grans e dignes savieses del gran desaniiament de aquesta vila com encara de molta gent que havem perduda axi per moltadat com als los murs molts flachs vehents nos en grans

affanys per les guerres e debats que lo senyor Rey pren ades ab uns ades ab altres vehen nos guaix perduts si stol, ni armada nos ve damunt. E no vehent cami, ne via aquí mils nos posquessem acomanar, no demanar socors, ne

haiuda sino en aqueixa insigna ciutat, qui es tota speran-

ça, demanant e suplicant vos que donant aquí bones fermances vos plagues prestar nos dues bombardes que cas—

cuna tiras un q. o mig q. a fi que si cars se seguis

poguessem offendre los enemichs. E sobre aquest perill tan gran, en lo qual som constituhits per haver les cosses maior calor com encara per haver pus prest resposta de vostra deliberada intenció, donam crehença a vostres

grans savieses explicadora per lo honorable en Mateu

Capell. E resposta alguna no havem poguda haver, ans nos havets en total oblit e rassos de la memoria, per que encara rehiterant nostres oppressions e fratures vos volem pregar e supplicar no voler axi lexar perdre, ne girar nos la 230

cara de subvenir e aiudar nos com be havets acustumat en tots temps maiorment donant bones fermances. E si lo

contrari per vostre savi e madur consell será fet convendrá a dir ad iuva nos quia perimus e ans de venir en tal punt ussarem segons nostres antesesors en tal temps de necessitat han usat. E sia lo Sant Sprit vostre consell e protecció, ordenant vostres grans savieses de aquesta universitat e de nosaltres, que huy sont en lo regiment de aquella, tot lo possible. Scrita en vila del Alguer, al primer de juliol any MCCCCL».

A tota honor e servir de vostres grans e dignes savieses prests e aooarellats los Consellers, consell e prohomens de la vila del Alguer

DOCUMENTO N. 5

Colliure, 12 de abril de 1452 – A.H.C.B., C.C.O., 1452, f. 47

Denuncia por parte de los Cónsules de Colliure de la grave condición económica y social, en la cual se

encuentra la ciudad, que no permite participar en el armamento de una  nau  guardacostas. 

«Molt honorables e savis senyors, en lo mes de febrer

prop passat per lo senyor en Johan Ferrer, mercader de aquexa ciutat, resebem una vostra letra, dada en Barchinona a tres dies del dit mes de febrer, ab la qual som stats informats que per obviar a molts sinistres, quis poden seguir axi com ya son als homens, fustes, mercaderies e altres diverses bens de aquesta costa di Cathalunya per 231

molts e diverses cossaris prenents e robants aquells en gran dan e vergonya dels poblats en lo principat de Cathalunya, per vosaltres era pensat per aquexa ciutat fos armada una galera, la qual continuadament guardas la dita

costa de enemichs axi en offenció com deffenció de aquella, pregants nos hi volguessem e contribuir rahinablement en fer e mantenir continuadament e per tot l. any la dita galera armada; la qual letra resebuda jatsia de paraula

haguessem dit al dit senyor en Johan Ferrer dins breus dies vos fariem resposta juxta la deliberació de nostre consell, pero per occupació de altres negocis no.u havem fet fins assi. E es axi molt savis e honorables senyors que aquesta vila, ateses les mortalitats e altres adversitats que ha haudes e ha de present, es venguda en tanta depopula-ció, miseria e pobretat que los carrechs comuns e propis no pot supportar, ni pagar si be per la molt alta senyora Reyna, atesa la dita miseria e pobresa, era estat ordinat que tots los cresedors, censalistes, los quals reseben censals sobre aquella, reduissen les pnecions a vuit diners per lliura, de les quals alguns ho han fe e altres no; de qua stam en gran perplexitat e encara no bastam a nos havem a fer talles de que la vila ve en punt que los que hic son poblats se muden en altres parts per no poder pagar los dits carrechs, segons de aço vostres honorables savieses se poden clarament informar, per que jatsia lo beniffici de tenir armada la dita galera sia molt gran e inextimable aquesta vila per lo present no hi pot fer adiutori algun.

Suplicants vostres honorables savieses haver nos per scusats, atesa la pobresa de la dita vila, tal beneffici no romanga; les quals la Trinitat Sancta vulla tenir e conser-232

var en sa guarda continuadament, Scrita a Cobliure, a XII del mes de abril l. any MCCCC sincantados»

Prests a vostra honor

E servir. Los consols de Cobliure.

DOCUMENTO N. 6

Colliure, 1 de agosto de 1457 – A.H.C.B., C.C.O., 1457, ff. 175, 175v. 

Dificultades presentes en las operaciones de la concesión de la tripulación de una galera guardacostas barcelonesa. 

«Mossenyors molt magniffichs e de gran prudencia.

Nosaltres segons vostra ordinació e segons informació de mossen Bertran Torro som partits d. aquexa insigna ciutat per acordar moriners e servicials per la bona nau de Barchinona e de fet havem discorreguda la costa e en cascun loch havem haut star segons lo temps ha request entreme-tent nos ab summa diligencia e treballant en haver la dita gent e havem fet lo que havem pogut. Es ver que.n havem assabentada tota la costa e ab molts ne havem praticat, los quals son romasos d.acort ab nosaltres d’anar aqui per acordar se. E d.aço n ehavme scrit ab algunes letres al dit mossen Bertran e al senyor en Franci ces Corts, patró de la dita nau, e crehem que molta gente per lo dit sguart será arribada aquí es será acordada ab la dita nau, car molts ni ha qui han dit que aqui irien per fer lo acordament.
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Ara som en la vial de Cobliure, en la qual arribam divendres a vespre proppassat que teniem XXVIIII del proppassat mes de juliol, e decontinent treballam ab totes nostres forçes de haver meriners e servicials e ab endreça e mari-neria d.en Johan Pi mercader d. aquesta vila, lo qual es stat comit de galeres e notxerant de naus e es gran e singular amich de mossen Jacme Bertran. Nosaltres havem

trobada aci una gran summa de mariners valents e

homens, que bastarien a comandar qualsevol fustes, e

sabem que seran en summa de XXV. o XXX. o mes e encara alguns fadrins e servicials de fet nos som concordats ab molts d.ells axi del for com del prestech. Es veritat que no.ls havem donats encara diners oer rahó car volem que preten lo sagrament e homentage que.s pertany e ells ne son ben contents. Empero nosaltres e ells sobre aço som empatxats per mossen Berenguer d. Olms, capita de

Cobliure, lo qual no vol quaych isque home algu mas que tots romanguen per deffensió de la vila, per que diu hic ha nova que ha portada en Johan Steve, qui era comit de la galera de França, que les galeres de jenovesos son a Marsella e que han delliberat venir de bell assalt en aquesta vila per barreiarla si poden, mas nosaltres havem sabut per altra via que no es tan agre lo fet com aquell compte.

Sobre aço nosaltres havem parlat ab lo dit mossen Berenguer pregant lo affectuosament li plagues libertar aquesta gent e que poguessen venir en lo servey de Barchinona

posant li moltes rahons al devant e entre les altres que ell pot creure que la armada que Barchinona fa aquella fa per I gran serveu e honor del senyor Rey e beneffici de sos pobles, exaltació de la sua Corona e per dampnifficar sos inimichs e que, lo senyor Rey haura a gran servey a tots los 234

qui direcció hi hauran donada e per lo contrari a desservey als qui destorb hi hauran mariners. E la deffensió de la present vila no sia en los dits homens ans pot esser en tota altra natura de homens qui no sien maritims que sen

poden haver assats, car a deffensar la terra tots hi son bons. Encara mes que aquests homens maritims no han

guany algun, ne forma de viure stant en la dita vila e ab una gran voluntat e desig speren d.anar ab aquest navili e fer de lur prou e moltes altres rahons que li havem dits, signifficat.li que en tota endreça que donas en aquestes affers nosaltres li.u hauriem a gracia e aquexa ciutat li.u hauria a gran complacencia e en son cas e loch no.s tarda-ria en res que fos sa honor tant no li havem dit e tantes rahons no li havem posades al devant que ne dissabte

proppassat, ne diumenge ab ell no havem res pogut acabar, ans vol del tot detenir los dits homens, ne permet que officials alguns de aquesta vila en guarda e que li es manat que aquella guart br. Empero diu que si es cas que partides les galeres de Massella sich sap que fassen altra via e que no vinguen en aquestes parts que ell ne sera molt content e tot aço es via d.allongares e moltes altres rahons nos ha dites les quals no poden (…). E nosaltres li havem repli-cat e satisfet en ses rehons pero ell tostemps sta a perseve-rar que res no.y faria; per aquesta rahó, mossenyor molt magniffichs, nosaltres havem delliberat de trametre.us aquest home propri portador de la present, lo qual ha anat aquí e tornat aci sol per aquesta rahó. Suplicam vos per-tant quant mes podem vos placia de votra intenció scriure.ns de continent per lo dit home e siam per vostres mag-nificencies avisats de vostra intenció que voleu que fassam e si delliberau de scriuren al dit capita que.ns leix los dits 235

homens semblar nos sia molt bo. Encara mes si.s podra haver letra del senyor Rey de Navarra, manant.li que no obstant qualsevol provisions, ne manaments ells nos leix la dita gent nos sembla ya molt bo. Tot aço, mossens molt magniffichs nosaltres vos dehim stats tostemps aparelats de seguir vostres manaments e no.ns hi entenem a moure fins haiam vostra deliberació per lo portador de la present, car be sabeu que ja dies ha volguerem esser aquí ab compliment de tot recapte. E, si scriviu al dit capita e axi hi delliberau, placiaus de trametrens capta de la minuta per que nosaltres sapiam que li presentarem. E per la present no pus sino queplacia a la Sanctissima Trinitat sia cos-temps protecció vostra. Scrita en Cobliure, lo primer de agost any MCCCCLVII».

Mossenyors molt magniffichs

vostres servidors qui a

vosaltres se recomanen Johan

Fogassot e Pere Figuerola.

DOCUMENTO N. 7

Colliure, 3 de agosto de 1457 – A.H.C.B., C.C.O., 1457, ff. 177, 177v

A pesar de las dificultades en el reclutamiento de la tripulación de una  nau  guardacostas barcelonesa, procedente de Colliure, se procede al reclutamiento de los hombres y a la paga de la suma correspondiente a tres meses de servicios. 
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«IHESUS

Mossenyors molt honorables e de molt gran saviesa. Lo

dia present, que tenim III de agost a les VI hores apres mig jorn, per I correu, appellat Anthoni Nissart, he rebuda una vostra letra, feta lo primer del dit mes, e, aquella, legida e entesa ab tota deguda e subjecta reverencia que.s pertany, vos responch que jo en aquestes affers me so hagut ab tota aquella cura e diligencia que.s pertany ne mes ho poscut e es me greu que daço que he fet a bon aintenció me sia pres per lo contrari. E es veritat, mossenyors, que a Sant Feliu de Guixols e a Palamos ja haguera hagut compliment o

gran part de gent sino que en vinyals, calaffat, per vostres savieses qui acordat havia dit en los dits lochs e per lo cami segons som informats que la ciutat fahia als acordats paga de III mesos e que ell la havia haguda. E per ço los mariners e fadrins, que en los dits lochs eren, nos son volguts acordat altrement sino havent paga de III mesos e per res non he volgut fer, car la comissió mia no era sino de fer prestech fins en .X. florins d.or a mariners no pus segons romangui informat derrerament per mossen Bertran Torro ab en Pere Figuerola, los quals ja deuen esser aquí dies ha e axi hi son prest ab sagrament e homenatge. E de lurs acordaments e avinences n ehe scrit ab diverses lettres al dit mossen Bertran Torro e al senyor en Franci ces Corts, patró de la nau de Barchinona, los quals vos deuen haver contades segons me tinch per dit.

Apres havem tirat fins aci a Cobliure e aci havem trobat to ço que haviem mester, car aci ha de valents mariners e fadrins, que son contents de venir, e ja era d.acort ab ells.

Empero mossen Berenguer d.Olms, capitá de aquesta vila, los ha detenguts e.ls dete e tant nol havem pregat que no.ls 237

leixa anar. E per ço jo ab lo dit Pere Figuerola delliberi de fer vos un correu e conultar vostres savieses d. aço e que sabessem que ordinaven que fessem e aquell correu spe-ram esser aci demá per tot dia ab resposta vostra. Tota hora, mossenyors, jo so prest e aperallat seguir vostra ordinació e manament de ço que.m scriviu e per lo dit altre correu me scriuren e per mi no si ha perdut I punt ne una hora e jatsia jo.m.sia trobat alguns dies indispost e ab febra empero no he james stat en fer lo degut e lo present correu vos pot dir les coses que ha hoydes dir per tots los lochs de la costa de ma diligencia e treball. E vosaltres mossenyors, segons crech, sou mal informats e per ço me scriviu tan agra. Placius de aço veure la veritat e haver me per scusat e deman vos perdó si res dich indegut.

Los damundits que he acordats son aquests: Anthoni

Ledo de Blanes, servicial, a rahó de XXIIII l. l.any e havem li fet prestech de IIII l. VIII s.; Guerau Lendrich de Loret, servicial, a rahó de XV l. l.any e ab pestech de III l. VI s. de les quals li donam I l. VI s. e les II l. ha haver aquí.

Johan Soler de Palafurgell, servicial, a rahó de XXII l.

l.any e havem li fet prestech de III l. XVII s.; Johan Pau de Cadaquers servicial a rahó de XX l. l.any e havem li fet prestech de III l. XVII s.

Barthomeu Pau de Cadaquers, servicial, a rahó de

XXVIII l. l.any e havem li fet prestech de V l. X s.

Pere Nones de Cadaquers, servicial, a rahó de XXVII l.

l.any e havem li fet prestech de IIII l. VIII s.

Miquel Marti de Cadaquers, servicial, a rahó de XXI l.

l.any e havem li fet prestech de III l. XVII s.

Cebria Aloy de Cadaquers, mariner, a rahó de XXXXII l.

l.any e havem li fet prestech de VI l. X s.
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Pere Bertran de Palamos, mariner, a rahó de XXXXII l.

l.any e havem li fet prestech de VI l. X s.

E tots los VIIII damuntdits han prestat sagrament e

homenatge de esser aquí en cert temps ja passat e ja

deuen esser aquí dins la nau.

E d’altre part ne he empresos molts d’altres que son

remas ab ells que ja eren aquí per acordar se ab la dita nau segons crech havia fet, ço es: Nicholau Doy, mariner, del trast de Arenys ab IIII fadrins.

Johan Vilalonga, mestre d.aixa, de Blanes.

En Simon de Caldes ab si tres de fadrins servicials. Pere Oliva de Blanes, mariner, ab si tres fadrins. Lo nabot de Galceran Croanyes de Sant Pol ab si quatre de mariners.

Bernat Romaní, mariner, de Blanes.

Anthoni Pujol, mariner, de Loret e molts d.altres. E axi mossenyors molt honorables podets que per gracia de deu la mia anada ha fructifficat e haguera encara molt mes sino fos lo destorp del dit mossen Berenguer d. Olms sobre lo qual fet sper encara vostra resposta. E per la present no pus sino que placia a la Sanctissima Trinitat vos vulla tenir e conservar en sa protecció e custodia. Scrita en Cobliure, a III d. agost any MCCCCLVII.

E aci haviem compliment fin en tots los LXX homens de

que haviem commissió e tenir nos per dit al temps degut esser tots aquí. Vostre servidor qui a vosaltres molts se recomena Johan Fogassot».
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DOCUMENTO N. 8

Nápoles, 17 de octubre de 1455 – A.C.A., Cancilleria, Reg. 2621, ff. 66v-67v. 

Salvoconducto concedido por Alfonso V de Aragón a

todos aquellos que pretendían embarcarse en la Arma-da Real. 

«Don Alfonso per la gracia de Deu Rey d’Arago et cetera.

Al illustrissimo don Joan Rey de Navarra germá e lochtinent general nostre, salut e augment de prosperitat e

honor. E als magniffichs nobles e amats Consellers nostres tots e sengles altres lochtinents generals, visreys, governa-dors generals e als lochtinents de aquells e cascun dells e a qualsevol altres persones de qualsevol consició e stament sien presents, esdevenidors, als quals les patents proven-dran e presentades seran. Salut e dilecció. Com los amats nostres Micer Bartholomeo de Bolonya, cavaller, e Cristoforo de Augusta de la nostra ciutat de Palerm haien delliberat e entenen de present armar per servey de nostra Maiestat e per contrastar e offendre tots e sengles infeels e altres enemichs nostres dues galeaces, appellades la Snacta

Christina, l.altra Sanct Luys, les quals son de present en lo port de la nostra ciutat de Napols, e vullen acordar e solde-rar gent per lo armament de les dites galeaces. E per ço per maior favor del dit armament e acordament e per pus

prompta expedició de aquell ab tenor de la present guiam e asseguram en nostra bona fe reyal los dits Micer Bartholomeo de Bolunya e Christoforo de Augusta e les dites galeaces e los sotspatrons, nauxers, comits, sotacomits, alguat-zirs, scrivans, companyons e totes e qualsevol persones de 240

qualsevol nació e condició sien qui en les dites galeaces e qualsevol de aquelles se acordaran de fet iren e serviran axi officials, companyons, com altres qualsevol gents de les dites galeaces de tots e sengles crims, excessos e delictes de que sien acusats delts o inculpats o haien comesos

ensemps o departidament o cascun per si axi dins nostres regnes e terres con en qualsevol altres parts encara que sien gitats o publicats de pau e de treua exceptats bares, traydors, heretges e trencadors de cammins publichs e

encara sodomites, fabricadors de falsa moneda e que sien delats o inculpats de crim de lesa maiestat, Axi mateix havem guiats e longats e assegurats los damuntdits e cascun de aquelles deutors principals fermances e mullers ab ells e per ells obligats e los bens de aquells e cascun dells totes penes e ususres cessants de tots e sengles deutes que degen axi a christiansm, juheus, com moros e encara privi-legiats o no privilagiats puix no sien censals morts, viola-ris, comandes veres o cambis mercantivolment fets, decla-rants que en lo present guiatge sien entesos tots aquells qui per qualsevol crims e delictes tenen o tendran daqui avant sots manleutes e axi com a carcellers alguns de

aquells qui seran acordats o se acordaran e de fet iran ab les dites galeaces e qualsevol de aquelles e serviran en aquelles puix empero nols tinguem per occasió del crims damunt exceptat s o de alguns de aquells. Encara havem amant e ab la present de certa nostra sciencia manam que sia sobrefeyt en tots e sengles processos en enantements per qualsevol processos moguts e movedors axi civils com criminals e encara arbitrals tocant en qualsevol manera los dits acordats e quis acordaran e de fet iran e serviran en les dites galeaces e qualsevol de aquelles e qualsevols dells 241

principals fermances, mullers e bens lurs e de cascun d.ells. Provehintss e ordenants que lo dit guiatge e sobrese-himent duren e hagen valor en qualsevol ciutats, viles e lochs de nostre domini per dos dies apres que los damunt dits per rahó de acordarse o anar ab les dites galeaces e servir en aquelles feran entrats en qualsevol de les dites ciutats, viles o lochs on se acordaran dins los dits dos dies e iran de fet ab les dites galeaces a daqui avant durant lo dit armament e encara fins sien tornats en les dites ciutats, viles o lochs de on feran los dits acordats o qui se acordaran e serviran e encara per temps de sis mesos continuament seguent e del die que retornats seran en lurs cases pertint dreta via del servey de les dites galeaces ab bona licencia del patró o patrons de les sobredites galeaces ab lo qual o quals se seran acordats en anant comptadors.

Per que a vos dit, ill.mo Rey e loctinent nostre general, diem e declaram esser nostra intenció e als altres loctinents, visreys e officials dessus dits e cascun de vosaltres diem e manam expressament e de certa nostra sciencia

sots incorriment de nostra indignació e ira e pena de deu-milia florins d. or d. Aragó dels bens dels contrafahents havedors e a nostres cofrens applicadors que donant tota favor als dit Micer Bartholomeo de Bolunya e Christoforo de Augusta e a qualsevol d. ells en e sobre lo dit armament de les dites galeaces los dits guiatge e longament e sobre-sehiment a tots aquells qui en les dites galeaces e qualsevol de aquelles se acordaran e de fet personalment iran e serviran e als deutors e fermances ab ells e per ells obligats e a les mullers de aquells e ben sllurs e cascun dells ten-gats e fermament observets tenir e observar façats inviola-blament tota exceptió diffugi e opposició a pat posades 242

juxta la forma dessus dita. E les presents nostres letres tantes vegades quantes requests ne farets façats publicar ab veu de publica crida per los lochs acistumats de vostres jurisdiccions a fi que no sen puixa ignorancia allegar. En testimoni de les quales coses manam esser fetes le presents ab nostres segell comu en lo dors segellades, dades enlo castell nou de la ciutat nostra de Napols a XVII dies del mes de octubre del any Mil CCCCL cinch, Rex Alfonsus yo e leydo la presente e plazeme que asi se faga».

Dominus Rex manet mihi

Francisco Martorell

Viser per sonsiliarium generalem

DOCUMENTO N. 9

A.C.A., Maestro Racional, 2322, ff. XIX-XXIIIv. 

Relación de cantidades de galleta, trigo y harina embarcadas en la galera  La Victoria  en los años 1384 y 1385. 

Dates o liurances de bescuyt

Dates fetes de bescuyt e de pan fresch e de farina de

Guillem Rocha, scrivá de la galea appellada la Victoria, de la qual es capitá lo noble mossen Bernat de Senesterra, ha fetes axi en Barchinona del honrat en Berenguer Simon

com de mi Berenguer de Guardiola, clavari de la dita galea, segons que.s segueix.

Primo rebe en Guillen Rocha,

escrivá de la galea appellada Vic—
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toria, lo qual li fo liurat en la

ciutat de Barchinona per l.onrat

en Berenguer Simon, del qual co—

mensa a donar a la xurma de la

dita galea en Barchinona lo VIII

die del mes de setembre quin—

tras de bescuyt a pes de Barchinona CCCXXX quintars de bescuyt, lo qual fo despes en provisió de la dita galea.

Apocha dels

Item rebe mes lo dit scrivá de mi XLIII q. de

dits DC pans.

Berenguer de Guardiola, los farina

Cert es que dels

quals jo li doni o liure en lo loch

dits XLIII q. de

de Copliura per provisió de .X.

farina es feta

dies a tota la xurma de la galea

reebuda per lo

segons apar per una apocha que

dit clavari atras

me.n feu en poder d.en Beren—

en la .X. carta

guer Serra, notari de Copliure, e

del present

segons apar en la data que.n fas

compte.

de moneda del present compte.

E fo a XI dies de noembre del

any MCCCLXXXIIII. VIII M.

DC pans de que.n met en compte. XL, q. de bescuyt a rahó

de IIII q. lo jorn.

Suma plana XL q. de farina.

XIXv

Apocha

Item liure mes al dit scrivá en lo VIII q. mig

de MDCCXX

loch de Copliure per ops e per de farina
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pans; d.aquests

provisió de la xurma de la dita

VIII q. mig de

galea çoes per dos dies a compli—

farina es feta

ment a tota la xurma de la dita

reebuda atras

galea a rahó de IIII pans per

en X cartes del

cascun hom lo dia segons que

present compte. apar en la data que.n fas de moneda avant en lo present compte

e segons una apocha que me.n

feu en poder d. en Berenguer

Serra, notari de Copliura, a XXV

de deembre, MDCCXX pans de

que met en compte per dos dies

bescuyt a rahó de IIII q. lo dia.

Apocha

Item liure mes en lo loch de Sent

C. q. de

Feliu de Guixols bescuyt que.n

bescuyt

A. de Camplonch havia fet per

ops de la galea de manament del

tresorer del qual jo.n fiu apocha

de reebuda. E lo dit Guillem Rocha, scrivá de la galea, a mi en

poder d. en Gispert Rog, notari

de Sent Feliu, a III dies de febrer.

Ver. Suma plana C q. de bescuyt

Ver. Etc, VIII q. e mig de farina

Apocha

Item liure mes an Guillen Ro—

CXI q. de

cha, scrivá de la dita galea, en

bescuyt

lo loch de Sent Feliu, lo qual

per A. de Camplonch fo fet al
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dit loch de aquellas XLVII l. qui

per ell foren haudes d.aquells

forment e mastayll que venie

d.en Anthoni Garroffa de Loret. E

de aquellas LVII l. XVIII s. III d.

que hat d’aquell forment d.en Johan de la Vayll, mercader de

Tolosa, segons que atrás apar en

les reebudes que.n fas del present compte. E segons apar en

una apocha que feu en poder

d’en Gispert Rog, notari de Sent

Feliu, a III de fabrer del any

MCCCLXXXV.

Item rebe mes lo dit scrivá, lo

LXXVI q.

qual lo honrat en Berenguer Si—

XXX l. de

mon trames en lo loch de Sent

bescuyt

Feliu per ops e per provisió de

la galea per la barcha d.en Pere

Palau de Loret segons apar en

la data que jo fas de una l. XV

s. X. de. per messions que.n

Camplonch na feu atras en lo

present compte bescuyt del qual

non feu apocha a mi, sino an A.

de Camplonch qui luy liura.

Ver. Suma plana CLXXXVII q.

XXX l.
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XXv

Apocha

Item rebe mes lo dit scrivá a VIII q. e

de les dites

Copliura per provisió de la galea mig de

VIII q. e mig

que ell mateix feu fer en absen-farina

de farina es

tia mia per so com havien be—

feta reebuda d.

scuyt çoes per VIII q. mig de

aci atras en la

X carta del

farina que compra, qui costa en—

present compte. tre compra e fer pastar e coura,

XVII l. segons avant apar en la

data de la dita quantitat del present compte. E de tot s.en feu

un apocha ensemps, ço es del

preu e de la rebuda del pan

fresch, qui per provisió de dos

dies a tota la xurma de la galea

segons apar per la dita apocha,

feta en poder d.en Gispert Rog,

notari de Sent Feliu, a XVII dies

de fabrer del any MCCCLXXXV,

MDCCXX pans de que.n fas

compte de bescuyt a rahó de IIII

q. lo dia.

Apocha

Item rebe mes divendres a XXIIII L q. de

de fabrer lo dit Guillem Rocha, bescuyt

scrivá de la galea, que li fiu liurar an A. de Camplonch de Sent

Feliu, dels quals jo.n fiu apocha

de rebuda an dit Camplonch e lo

dit scrivá feuma axi mateix apocha a mi en poder d. en Gispert
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Rog, notari de Sent Feliu, bescuyt per provisió de la xurma

de la galea.

Ver. Suma plana L q. de bescuyt

Ver. Etc. VIII q. e mig de farina

XXI

Apocha

Item pos mes que rebe lo dit

XX quar—

Guillen Rocha, scrivá de la dita

terolas de

galea, que li feu liurar en Jordi

figa

de Caramany, loctinent de capitá, a Port Vendres de Copliure

de una barcha d.en Jalats de

Barsalona, que era del dit Jalats,

XX quarterolas de figa blancha a

ops de la xurma de la galea, qui

havia gran miseria de bescuyt, e

la qual figa se dada e liurada a la

dita xurma en satisfacció de bescuyt, segons que yo clarament

me.n informe, de la qual figa lo

dit Guillem Rocha men.n feu apocha de rrebuda a X dies de mars

en poder d.en Gispert Rog, notari

de Sent Feliu de Guixols, les

quals XX quarterolas eren V q.

Apocha

Item liure mes al dit Guillem RoV q. di

cha, scrivá de la dita galea, dos

farina

sachs pochs o camings de farina,

qui foren d.aquells IIII que ha—
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vien pres al golf de Roses en un

laut d.en Pere Bruguera de Cadaques, la qual farina dona e compte a la xurma en esmena de bescuyt, que havien poch; de que.n

feu apocha en poder d.en Gispert Rog, notari de Sent Feliu, a

XXIIII de mars.

Suma plana.

XXIv

Apocha

Item liure mes al dit Guillem XXXVIII q.

de les dites

Rocha, scrivá de la galea, en de farina

XXXVIII q. de

lo loch de Copliure tot aquell

farina es feta

pan fresch, bescuyt, qui.s feu d.

reebuda atras

aquells XXXVIII q. de farina,

en la X carta del que compte d.en Guillem Brula

present compte. qui basta a tota la xurma a donar a .X. dies per qual torn a

compte de bescuyt, que serien

XL q. a rahó de IIII q. per cascun dia que se.n dona; de que.n

feu apocha de rebuda del dit Gispert Rog, notari de Sent Feliu,

a XXIII de mars.

Item liure mes al dit Guillem I q. III l. de

Rocha, scrivá de la dita galea, lo bescuyt

qual compre de los companyons

de la galea axi com los sobrava

de la pesa; de que me.n feu
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apocha en poder d.en Gispert

Rog, notari de Sent Feliu, a IIII

d. abril bescuyt.

Suma plan.

XXII

Apocha

Item liure mes al dit scrivá en  LXXXXI q.

lo loch de Sent Feliu, lo qual me

de bescuyt

feu liurar lo tresorer an A. de

Camplonch de Sent Feliu, de les

quals ne fiu apocha de reebuda

al dit Camplonch. E lo scrivá de

la galea a mi en poder d.en Gispert Rog de Sent Feliu, notari, a

XIII d. abril bescuyt.

Apocha

Item liure mes al dit Guillem RoVI q. de

cha, scrivà de la dita galea, be—

bescuyt

scuyt per semblant manera d.

aquest desus dit, del qual ne fiu

apocha al dit A. de Camplonch.

E lo dit scrivá a mi en poder

d. en Gisbert Rog, notari de Sent

Feliu, a XVII d. abril.

Item foren liurades al dit Guillem Rocha en absencia mia per

en Jordi de Caramany, loctenent

de capitá, los quals doren preses

a Port Vendres del leny d. en

Valls de Sent Feliu en lo mes
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de janer per donar a la xurma de

la galea, qua havia gran fraytura

de bescuyt; de que lo dit scriva

me feu apocha en poder d. en

Berenguer Serrra, notari de Copliura, a XXIIII d. abril.

Ver. Suma plana XCVII q. de bescuyt.

Ver. Etc. II sportas de figa.

f. XXIII

Dates o liurançes de bescuyt

A XXV dies del mes d. abril del any MCCCLXXXV lo

capitá lexá anar a acOpliura an Guillem Rocha, scrivá

de la galea, e li feu albaran. E lo dit capitá e to mateix per scrivá de la dita galea per so com nos poria assats sofficient en reyar e tenir lo dit offici en Jacme Dalmau de Barchinona, qui era ja companyó de la dita galera, al qual jo e liurat lo bescuyt dejus seguent segons apar per apoches.

Apocha dels

Primerament liure en lo loch de XII q. X l.

dits XII q. X l.,

Copliure an Jacme Dalmau, scri-de bescuyt

es feta reebuda

vá novell de la dita galea q., de

atras en la X

bescuyt, de que me. n feu apo—

carta del

cha en poder d.en Berenguer

present compte. Serra, notari de Cpliure, a XXIX

dies del mes de abril del any

MCCCLXXXV;
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Apocha

Item liure en lo loch de Sent Fe—

XXVIII q. II

liu de Guixols al dit Jacme Dall. de bescuyt

mau, scrivá de la galea, per provisió de la xurma, lo qual ma

liurá A. de Camplonch bescuyt,

que la cort li havia trames de

Barchinona per ops de la dita

galea, de que jo.n fiu apocha de

rebuda al dit A. de Camplonch.

E lo dit Jacme Dalmau a mi en

poder d.en Gispert Rog, notari

de Sent Feliu, a VIII dies del

mes de maig.

Ver. Suma plana. XL quintars

XII l.

f. XXIIIv

Apocha

Item liure mes lo dia mateix al

LVIII q. III l.

dit Jacme Dalmau que.m liurá lo

de bescuyt

dit A. de Camplonch de Sent

Feliu per ops de la dita galea bescuyt, que ell haura fet fer, del

qual jo.n fiu apocha de reebuda

al dit Camplonch. E lo dit scrivá

de la galea a mi en poder d.en

Gispert Roig, notari de Sant Feliu.

Apocha de les

Item liure mes al dit Jacme Dal—

XXXII q. de

dites VI

mau, scrivá de la dita galea, en

bescuyt

MDCCCLXXX

lo loch de Cpliure per ops e per
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pans del dit

provisió de la xurma de la dita

bescuyt, es feta

galea per so com havien poch

reebuda per lo

bescuyt en galea, lo qual fiu fer

dit clavary en la

de XI aymines de forment que

X carta del

compte d.en Ugo Lunar de

present compte

Martaga VIM.DCCCLXXX pans

freschs bescuytats, qui basta a

VIII dies a tota la xurma, de que

fas compte de bescuyt a rahó de

IIII q. lo dia. E mi apocha feta

en poder d.en Gispert Rog, notari de Sent Feliu de Guixols, a

XXIII de maig.

Suma plana XC q. III l.

DOCUMENTO N. 10

1418 – A.C.A., Generalidad, 132 / 1 ff. VI v. – VII v. 

Lista de las armas con sus respectivos precios referentes a la galera Santa Eulalia. 

Primo VIII dotzenes de lanses gurtas a rahó

de XIIII s. VI d. per dotzena e son de la botiga

V l. XVI s.

Item X picases de la botiga a rahó de X s.

la peça

V l.

Item II mananyres de la botiga a rahó de

VIIII s. la peça

XVIII s.

Item LX dotzenes de darts de la botiga a rahó

de VIII s.

XXIIII l.
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Item L lances largues de la botiga a rahó de VI s. II d. la peça

XII l. X s.

Item dos feras stimats que costan e son de la

botiga a rahó de XIII s. la peçaI l.

VI s.

Item II escarcavelles de la botiga stimats que

costan a rahó de VIIII s. la peça

XVIII s.

Item VI ramanyolles de la botiga que costan

III l. XVIII s.

a rahó de XIIII s. IIII d. la peça

VII d.

Item VIII rampins de la botiga stimats aço que

costan a rahó de VII s. la peça

III l. XVI s.

Item I bombarda cesada en baldada que tira

XX l. es de la botiga, costa

XI l.

Item I altra bombarda de la botiga cesada en

baldada que tira pes de XVI l., vall.

VIII l. XVI s.

Suma de pagina XXXX l. I s. VIII

Item XXVII pedres per les dites bombardes e

son de la botiga a rahó de XII d. la péça

I l. VII s.

Item CXX arnesos de la botiga çoes quyraça e cap

e gorgal stimat a rahó de XXXX s l. arnes

CXXXX l.

Item mig q. de polvora de bombarda de la botiga

ab dues aludes e un quaxó a rahó de XIII l. lo q.

e IIII s. per les aludes.

VI l. XIIII s.

Item CXX pavesos de taya reyal de la botiga stimats

aço que costan a rahó de XII s. la peça

LXXII l,

Item VIII pavesos de posta stimats aço que

costan son de la botiga a rahó de I l. XVIII

s. VI d. la peça

XV l. VIII s.
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Item dos torns per sparar balesta de la botiga stimats aço que costaran a rahó IIII florins e

mig la peça

IIII l. XVIIII s.

Item X quaxes de viratons de caravana (?) en que

n.a V mil costaren a rahó de X l. lo miler son

exits de la botiga

L l.

Item V quaxes de punta fort que son de la botiga

stimats aço que costan a rahó de XIIII l. lo miler

son II MC a rahó de XIIII l. lo miler

XXXV l.

Suma de pagina CCCCXXV l. VIII s.

DOCUMENTO N. 11

1414 – A.C.A., Real Audiencia Procesos, 103 / 6, ff. 11-12. 

Lista de los perjuicios ocasionados a la  nau  de Géno-va, Santa Maria, capturada en 1413 por el aragonés Rodrigo de Luna, presentada por el patrón genovés Pietro de Voltaggio con los costes correspondientes durante un proceso. 

Informació per part de Pedro de Vultabio, patró de

la nau appellada Santa Maria, presa per lo

onorable mossen Rodrigo de Luna sobre los dans

e enteres que e rebuts per la presa de la dita nau

segons que largament apararan devall scrits.

Primerament demana lo dit patró lo nolit del

forment e del oli de los morros per los qualls deu
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haver per cafis CC de Malicha noliagats a rahó de XVIIII dobles per cafis, muntan lo dits doents

cafisos al dit for III MDCCC dobles que vallen a

rahó de XVIII sol(idos) dobles.

III MCCCCXX l.

Item mes per XII dies que e estat mes havant

que no devia estar en contes de que devia aver

en VI dies mitga doble per cafis que muntarien

de XII dies doentes dibles segons apar en la

carta de noliagament de que muntarien les dits

CC dobles al dit for desus dit.

CLXXX l.

Item mes per dan de ferra de XVII costalls que

e rebuts menys de so que los dits XVII costals

avian costat en tants doents dobles que vallen

al desus dit for.

Item mes per LIII gerres de mantegua que fallen

a compliment de CLX gerres que eren en la dita

nau que vallen a rahó de dues dobles la guerra LXXXXV l.

CVI dobles que vallen al dit for.

VIII s.

Item mes per XI pesses de bernussos que fallen

de hun costal que eren XXIII pesses XI dobles

que vallen al dit for.

VIII l. XVIII s.

Item mes per III saques de lana que fallen que

vallen a rahó de XII dobles la saque XXXVI

dobles que muntan al dit for.

XXXII l. VIII s.
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Item mes X casses d.argent e XII culleres d.

argent que fallen que pesave tot l. argent X

marchs que muntarien a rahó de V l. lo march.

L l.

Suma la dita plana III MDCCCCLXVII l. XIIII s.

Item mes per les coses que fallen en la dita nau,

les qualls son estades preses, soes tots les

vitualles, qui eren en la dita nau, a alguns avers

de la companya e arnesos e balestres e caxes de

viretons e lanses e darts e moltes altres coses,

qui eren en servir de la dita nau, les quals estim

que vellen

DCC l.

Item mes per les robes de los meriners, soes de

les caxes qui les son estades robades e arnesos

e balestres e roba de dormir e de vestir e

espasses e totes les coses qui eren de los dits

mariners, que vallen

II M l.

Item mes per III messos que lo onorable mossen

Rodrigo de Luna nos ha tinguts pressos en la

dita nau de XXII del mes de setembre fins a

XXIII del mes de deenbre pus propassat a rahó

de mil florins lo mes que valrien III M florins que

vallen

MDCL l.

Item mes per dos pessas fetes despuys que la

nau es estada pressa per fer arestar la nau e

altres meçions segons que largament yo

mostrare CCCC florins que vallen

CCXX l.
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Item mes per hun castella, que lo dit patró havia resquetat de los morros de Grenada per L

dobles, lo qual castella se.n en anat ab lisensia

del onorable mossen Rodrigo de Luna, que

vallen les dits L dobles al dit for

XXXXV l.

Item mes per moneda d’or del dit patró que li es

estada presa en la dita nau CCCL dobles que

vallen al desus dit for

CCCXV l.

Item mes per dan de les coses rebudes, soes de

velles e de xarcia e altres coses de la dita nau

rebudes e recobrades, que vallen

DC l.

Item mes per lo dan de les robes de les caxes,

soes roba de vestir e roba de dormir e armes per

mi e per mon fill e per hun sclau, qui mes estat

mort

CCCL l.

Suma de plana VMCCCLXXX l.

Item mes per moneda comptada de tots los

marines, qui eren en la dita nau, que lo dit

patró sgut sentiment de los dits marines

CCCL l.

Item mes per dan del destantiment que es estat

dat de part del senyor Rey de VIII del mes de

jener pus propassat fins a XIII del present mes

de març que serien dos meses con L homens de

nau a rahó de DCCC l. lo mes que muntarien

los dits dos messos

MDC l.
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Item mes per hun cafis de forment de mezura de Malicha, que no e rebut, lo qual cafis vall XXXX

dobles que vallen al dit for

XXXVI l.

Item mes diu lo dit que no li es pusible aprovar

totes les desusdits coses con al present ell no

haga lo seu scrivá, ni altres testimonis que li

fallen per que per questa es rete fins que aga son

loch e temps que o pusque provar

DOCUMENTO N. 12

12 de mayo de 1452 – A.C.A., Generalidad, 132 / 2, ff. 

131 v, 132. 

Inventario de las armas contenidas en la galera Santa Victoria, efectuado con motivo del préstamo de la galera por cinco años, préstamo que se inició el 1 de abril de 1452. 

Dimarts a II de maig, MCCCCLII

Item II bombardes de ferro ab VII mascles

cepades, stimades per en Gaspar Bessó, ferrer,

ab dues e los mascles tot per

VIII  l.  V  s.

Item III dotzenes e mija de pedras per les dites

bombardes, stimades pe ren Vicens Pares a rahó

de IIII s. la dotzena, son

l. XIII s. VI

Item III ballestes de martinet ab los abres,

stimades per en Genis Sagarra, balester, totes

per

V l. X s.
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Item XII dotzenes de darts, stimats per en Bernat Font, lanser, a rahó de IIII s. VI la

dotzena, son

II l. XIIII s.

Item XII dotzenes de lanses maneschas,

stimades per lo dit Bernat a rahó de VII s. VI la

dotzena son

IIII l. X s.

Item XII lanses largues, stimades per lo dit

Bernat a rahó de II s. VI la pessa, son

I l. X s.

Item XXXVI pavesos de talla reyal, stimats per

en Pere Ferrer, pavaser, a rahó de VI s. VI la

pessa, son

XI l. XIV s.

Item IIII rodelles, stimades per lo dit Pere Ferrer,

pavaser, a rahó de VII s. la pessa, son

I l. VIII s.

Item XXXX cuyrasses de matzem noves,

stimades per en Johan Pujol, cuyrasser, a rahó

de XXX l apessa, son

LX l.

Item hun caxó de viratons de caravana (?),

stimat per en Domingo Noguers per

IIII  l.  X  s.

Item hun caxó de viratons de punta forta,

stimat per en Domingo Noguers, virater, per

VI  l.  X  s.

Dissapte a XXVII de Maig MCCCCLII
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Item XXXV cuyrasses noves de matzem, stimades per lo dessus dit Johan Pujol,

cuyrasser, a rahó de XXX s. la pessa, son

LII l, X s.

Item XXXXV cuyrasses velles de matzem,

stimades per lo dessus dit Johan Pujol a rahó

de XV s. la pessa, son

XXXIII l.

XV s.

Item CIII caps e cervelleres, stimades per lo

dessus dit Johan Pujol a rahó de IIII s. la pessa,

son

VIII l.

XII s.

Item X ramanyoles, stimades per en Bernat

Font, lancer, a rahó de III s. la pessa, son

I l. X s.

Item II scarsaveles, stimat per lo dit Bernat

per

l. VIII s.

Item II ferrassos, stimats per lo dit Bernat

per

l. VIII s.

Item XXXVI lanses longues, stimades per lo dit

Bernat a rahó de II s. VI la pessa, son

IIII l. X s.

Item XXII dotzenes de lanses maneschas,

stimades per lo dit Bernat a rahó de VII s. la

dotzena, son

VIII l. V s.
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Item XXXX dotzenes de darts, stimats per lo dit Bernat a rahó de IIII s. VI la dotzena, son

VIII l.

Item XII pavesos de posta, stimats per en Pere

Ferrer, pavasser, a rahó de XVIII s. la pessa,

son

X l. XVI s.

Item II rodelles, stimades per lo dit Pere a rahó

de VII s. la pessa, son

l. XIIII s.

Item LXXXIII pavesos de talla reyal, stimats per  XXVI l.

lo dit Pere a rahó de Vi s. VI la pessa, son

XVIIII s. VI

Item VII caxons de viratons de caravana (¿),

stimats per en Domingo Noguers, virater, a rahó

de VIIII l., lo miller, son

XXXI l.

X s.

Item II caxons de viratons de punta fort, stimats

per lo dit Domingo a rahó de XIII l. lo miller, sonXIII l. s.

Item I caxó de viratons de punta fort, stimat per

lo dit Domingo Noguers per

VI l. s.

Item I caxó de viratons de lena stimat per lo dit

Domingo Noguers per

VI l. s.

Dijous loprimer dia de juny MCCCCLII

Item hun torn de fust fornit per parar ballestes

grosses, stimat per en Gabriel Vilar, taller, per

I l. XIII s.
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Item hun martinet fornit per parar ballestes, stimat per lo dit Gabriel Vilar per

l. X s.

DOCUMENTO N. 13

A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C.VII, 22, Contratos, Flete de un buque para visitar al Rey, 1443. 

Lista de armas referente al armamento de la galera Santa María, ocurrido en septiembre de 1443. 

Quatre bombardes

Tres quintars de polvora

Sis caxons de passadors de punta fort

Sis caxons de passadors de caravana (¿)

Dos caxons de passadors de lena

Deu ballestres, çoes sis de lena e

Quatre de martinet

Tres torns de ballestes

Cent e vint pavesos

Dotze pavesos de posta

Cent e vint dotzenes de lançes e darts, cuyrasses e

caps per forniment de cascus dels galiots

Sexanta lançes largues

Dotze romanyoles e rampins
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DOCUMENTO N. 14

A.H.C.B.,  Consellers, Armades-Port,  C-VII, 22, Segle XV (Armamento de galeras), 1457. 

Lista de armas de julio de 1457, referente a las naus que viajaban en conserva con algunas galeras de la ciudad de Barcelona. 

12 bombardes



20 spingardes

40 balestes de torn e martinet ab lurs torns e

martinets

40 caxons de passadors entre de peu e martinet



6 quintars de polvora

300 lances largues, compreses romanyoles e scarçaveles 100 dotzenes de lançes de gabia, compreses lançes

e darts

100 pavesos, compresos pavesines e rodelles
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