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Introduccion

La rfa de Bilbao divide hoy dia a la ciudad que le da nombre
en dos. En su margen derecha se encuentra el Casco Antiguo, o Siete
Calles, y en la izquierda el Ensanche, erigido ya en el siglo XIX, en
una época muy posterior a aquella en la que se desarrollaron las
actividades, hechos y acontecimientos que se estudian en este libro.

Dicho curso de agua, que es conocido asimismo como ria del
Nervion, o del Ibaizébal, es la desembocadura que forma el sistema
de ambos rios, asi como sus tdltimos afluentes, a su llegada al mar
Cantébrico, en el golfo de Vizcaya o de Gascuia. Este accidente
geografico ha marcado la historia y la personalidad de la localidad
y su entorno, desde la baja Edad Media hasta el presente. Y a él
le debe buena parte de su progreso econémico, pues, a su abrigo,
se construy6 uno de los embarcaderos mas seguros y activos de la
Peninsula Ibérica, y atin de toda la Europa occidental.

Dos fueron los factores principales que llevaron al puerto de
Bilbao a convertirse en el mayor, por volumen de negocio, y mejor,
por sus instalaciones y seguridad, surgidero del Cantébrico, o puer-
to de Castilla, desde tiempos modernos hasta la actualidad. Ambos
constituyen lo que se conoce como renta de situacién, o ventajas de-
rivadas de su ubicacién geografica y marco natural’. El primero, sin
duda, su situacién topografica y espacial, al estar emplazado en una
ria interior, la del Nervion, que forma un largo cauce navegable —el
agua salada de las mareas altas penetra desde la desembocadura,
en Santurce, hasta 15 kilémetros tierra adentro, o dos leguas en dis-
tancia medieval, hasta el puente viejo, o de San Antén, que cruza el

1  Rivera Medina, 2016a, p. 173.
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canal en la propia Bilbao>— para buena parte de las embarcaciones
de la época, que al anclar en el mismo quedaban totalmente al res-
guardo de las frecuentes y violentas tormentas y galernas de dicho
mar. El atracadero bilbaino era el mejor fondeadero natural en una
costa donde escaseaban las ensenadas y abrigos riberefios con cala-
do suficiente como para servir de amarraderos seguros®. En segundo

2 Enla Edad Media, a finales del siglo XV, se contiene en un pleito de 1498, que luego
veremos, que el agua salada del mar llegaba hasta Bilbao y su puerto, y atin més alld, a
dos tiros de ballesta delante de la dicha villa de Bilbao. Algunos testigos manifestaron que era
hasta tres tiros de ballesta, hasta un molino que estaba mas arriba de Bilbao, propiedad
de Juan Martinez de Arbolancha. Mientras que algunos otros hablan de una rueda (noria)
o molinos que se llamaban Barrenerroca o Rueda Bajera. Estas subidas maximas del agua
del mar se producian durante la pleamar, cuando subia a Bilbao, y en especial durante
las mareas vivas, cuando lo hacia més alla, hasta el citado molino (ARCV, SV, 4296-1). En
otro pleito de 1511, que igualmente serd luego analizado, algunos testigos manifestaron
que el agua de mar ascendia hasta la presa de las ruedas de Juan Martinez de Arbolancha,
que estaban en Ibaizabal, llamada Barrenerroca o Barrenerrota (ARCV, SV, 15-1).

3 Sobre las peculiaridades de la costa cantdbrica y sus inconvenientes para la for-
macién de redes portuarias, Solérzano Telechea, 2009. En el pleito citado en la nota
anterior se interrogd a los testigos sobre las grandes diferencias del embarcadero de
Bilbao con los de su entorno. Asi, por ejemplo, se dice que el de Bermeo estaba en una
concha braua. El de Portugalete, a media legua hacia el interior de la ria de Bilbao, tras
pasar la barra do se juntan el rio con la mar. Mientras que el de Bilbao es puerto muy conocido
e antiguo, do ay carga e descarga de mercaderyas, e muchas lonjas, e cayes (muelles) que sube la
mar e cregiente conmo dicho es. E tyene ria e canal ay en ella muchas fustas, e naos de gauias e
las mds gruesas de toda la costa. E la villa de Guetaria non tyene puerto, nin ria, nin canal, nin
tyene carga nin descarga, nin ay en ella fusta, nin nao ninguna, nin sube la mar a la dicha villa.
Y atin mas, todas las otras villas de la costa de la mar que son en Vizcaya e puertos dellas non
han nin tyenen semejanca nin conformidad alguna con el puerto de la villa de Bilbao, e el dicho
puerto de Bilbao es muy diferente de todas las otras villas de la costa del condado de Vizcaya. Uno
de los testigos expuso que las naves solamente podian fondear en Bermeo en Portuondo,
a media legua de la villa, pues al estar ésta en una costa brava, solamente podian posar
en ella las pinazas de sus pescadores. Del mismo modo, si bien la mar también subia
hasta un tiro de ballesta de Guernica por su ria, como en Bilbao, alli no habia puerto
alguno, y tnicamente remontaban hasta ella bajeles que llevaban vena de hierro a su
renteria y a las muchas herrerias del lugar —otro testigo indic6 que también sardinas
gallegas y otro pescado—, y bajaban cargadas de hierro, pero no eran naves comerciales.
Otro deponente afiadié que en Mundaca, al inicio de esta ria, en su barra, se encontraba
el puerto principal de la misma, al que si arribaban algunos navios. Ademas, se dijo
que la villa de Lequeitio estaba asimismo en costa brava, y aunque contaba con una ria
en la que subia la marea hasta media legua, tampoco habia embarcadero de naos para
carga y descarga, salvo de bajeles, como en Guernica, para la vena de hierro. Y, aunque
disponia en la propia villa de un cay (muelle), no entraban en €l barcos algunos cuando
no habia marea (pleamar), ni se usaba para carga y descarga de mercancias. Por su parte,
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lugar, la villa de Bilbao contaba en abundancia en sus cercanias y
comarca con un recurso que alcanzé una gran demanda exterior, por
su calidad y escasez en los mercados internacionales, el mineral de
hierro, cuyos derivados semielaborados se convirtieron en la base de
un comercio de exportacion con el que compensar las importaciones
de alimentos y manufacturas de las que carecia la region.

A resultas de estas dos grandes facultades genuinas, de in-
dole geografica y geoldgica, la localidad supo explotar sus ventajas
competitivas, que multiplicé gracias al ingenio y actividad de sus
habitantes. Para ello cre6 una de las mayores y potentes flotas
mercantes del Atlantico norte, con la que traficar por mar con los
antedichos articulos, tanto de exportacion como de importacion. A
los que anadi6 la lana castellana, y en menor medida aragonesa y
navarra, que los comerciantes e intermediarios bilbainos lograron
atraer hacia su embarcadero, desde el interior peninsular, para su
salida, en ocasiones mayoritaria de entre todos los surgideros can-
tabricos, hacia las plazas industriales de Francia y Flandes.

En parte, los mercaderes castellanos y otros hispanos eligie-
ron de forma principal, o habitual, este amarradero para la expor-
tacion hacia el norte de Europa de sus lanas y otros bienes por di-
chas ventajas comparativas, su seguridad y calidad portuarias, asi
como disponer de abundante hierro semielaborado para completar
sus embarques hacia el exterior; pero, cada vez maés, también, por
la extraordinaria flota con base en dicho surgidero, con naves de
todos los tipos y tamafios. Ademads, esta afluencia creciente de co-
merciantes fordneos atraidos por las virtudes de este fondeadero
retroalimentaron dichas cualidades, pues gracias a ella la dispo-
nibilidad de navios no dej6 de aumentar a resultas de su mayor
demanda, asi como su variedad.

en Plencia habia una barra (de arena) muy mala que no dejaba entrar en el interior de
su ria barcos gruesos, salvo navios de hasta 50 toneles, y tampoco contaba con un canal
para remontar dicha ria mds arriba de la villa, de manera que no habia mas alld poblacién
alguna, excepto Butroi. Otros testigos afiadieron que tampoco en Ondarroa se practicaba
carga y descarga relevante de mercancias, a no set, como en los demds surgideros, vino
o trigo para llevarse de retorno hierro. Sobre los puertos vizcainos en la Edad Media,
Garcia de Cortézar, 1966, p. 163 y ss.; 1985, II, pp. 215-218. Sobre la geografia portuaria
del Cantabrico medieval, Solérzano Telechea, 2015.
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Como consecuencia de este potente comercio de salida desde
la plaza de, fundamentalmente, materias primas, se gener6 otro de
retorno de articulos manufacturados, desde los lugares de destino de
dichos géneros, sobre todo pafios y lienzos flamencos y franceses, asi
como igualmente textiles de lana ingleses, que eran los tornaviajes
para el hierro y el acero que llegaban a Gran Bretafa desde Bilbao
y su entorno.

En mucha menor medida, la pesca fue otro recurso natural
con el que contaron el puerto de Bilbao y su ria, que estuvo mucho
mas desarrollada en otros de la zona, como los de Bermeo o Lequei-
tio, por citar algunos. Pero, sin embargo, la gran disponibilidad de
naves de gran tonelaje hizo que Bilbao también participase en una
actividad para la que contaba por ello con ventaja frente a sus com-
petidores, la pesca de altura de gran distancia, como las costeras del
besugo y bacalao de Gran Sol, Pequetio Sol y, sobre todo, Terranova®*.

No obstante, otros surgideros cantdbricos disfrutaron en sus
inicios de similares caracteristicas a las presentadas por Bilbao,
como Santander, Laredo, Castro Urdiales, Deva y San Sebastidn-
Pasajes, con ensenadas bastante seguras y de suficiente calado,
asi como mineral de hierro en sus comarcas, por lo que hay que
interrogarse por qué la villa vizcaina acab6 por adquirir prepon-
derancia sobre ellos.

En parte la respuesta nos la vuelve a dar la ubicacién geogra-
tica, pues el bilbaino era uno de los cargaderos més préximos a Bur-
gos, ciudad cuyos mercaderes, y la Universidad que los agrupaba,
capitalizaron y casi monopolizaron la exportacion de lanas castella-
nas hacia el norte de Europa. Como dicho gremio mercantil conside-
r6 desde mediados del siglo XV que lo mejor para sus intereses era
que la mencionada materia prima viajase de forma conjunta, en una
o dos flotas anuales, hacia su destino flamenco, el mayoritario, por
motivos de seguridad frente ataques pirdticos y para ejercer presion

4 Guiard, 1913, pp. LXXVIII-LXXIX; Husley, 1987, Barkham Husley, 2000. En 1424
los vecinos de Bilbao obtuvieron exenciones fiscales en el pescado gallego que pre-
cisasen para su mantenimiento. Sobre este aspecto y la pesca por los vizcainos, Garcia
de Cortazar, 1985, II, pp. 99-103. Sobre las cofradias de pescadores en la Castilla ba-
jomedieval, Gonzalez Arce, 2011.

14 José Damiin Gonzilez Arce



comercial sobre el mercado de destino, ademds de evitar querellas
y competencia entre sus socios por colocar antes sus bienes que los
restantes, embarcandolos mas tempranamente, para reforzar asi el
espiritu igualitario de este tipo de corporaciones, Bilbao volvia a
presentar ventajas frente a sus rivales. De este modo, aparte de estar
mas cerca de Burgos que algunos de ellos, se encontraba en una
posicién central entre los posibles embarcaderos elegidos por dicha
Universidad para la salida de los convoyes, cuyos extremos eran los
antes citados fondeaderos de San Sebastian y Santander; de forma
que se hallaba, por dicho motivo, méas cercano a la mayor parte de
los puntos de concentracion de la lana antes de su traslado a la costa,
que eran los lugares de esquileo y los lavaderos situados en las prin-
cipales rutas mestefas; algunas de las cuales, entre ellas varias de las
mas relevantes, confluian al sur de La Rioja, cuya salida natural al
mar, como en el caso de Burgos, era de nuevo el puerto de Bilbao.

Otro factor nada desdefiable que convirti6 a dicha plaza en
el principal surgidero del norte de la Peninsula fue el militar. Desde
la conquista de Sevilla, en la que participaron los barcos pesque-
ros y mercantes de San Vicente de la Barquera, las naves civiles se
mostraron fundamentales para su utilizaciéon eventual como flotas
de guerra, pues, hasta que aparecieron las armadas reales perma-
nentes, en teoria, cualquier buque de alta mar podia equiparse para
la guerra®. De manera que los reyes posteriores a la fundacién de
la villa, demandaron cada vez en mayor medida las embarcaciones
bilbainas para este fin, debido a su nimero creciente y al aumento
progresivo, a medida que se especializaron en el comercio interna-
cional de largo radio, de su tonelaje. Hecho que se tradujo en una
mayor concesién de privilegios, exenciones fiscales entre ellos, a los
mareantes y vecinos de la poblacién; que, por su parte, redundé en
un aumento de su actividad econémica por las ventajas compara-
tivas que ello represent6 ante sus competidoras. Por el contrario,
San Sebastian, como las restantes localidades que disfrutaban de
su fuero, no tenian que realizar fonsadera real; que en el caso,
como éste, de que fuesen lugares riberefios, se prestaba por mar,
mediante galeras u otros barcos que debian armar los concejos

5 Sicking, 2017, pp. 68, 290.
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para el servicio real, como si ocurria con las villas vizcainas®. Este
hecho hizo que las naves del puerto donostiarra y otros guipuzcoa-
nos no fuesen usadas obligatoriamente para las armadas reales, se
empleasen en menor medida y, por ello, dejasen a las poblaciones
vizcainas, con Bilbao a la cabeza, como lugares preferentes donde
constituir dichas flotas; lo que se tradujo en una serie de mercedes
y concesiones para las mismas —como, muy posiblemente, la ab-
solutamente excepcional exencién general para toda la provincia
del pago de alcabalas’—, que las dotaron de ventajas mercantiles
frente a las restantes vascas. He aqui un ejemplo de cémo un favor
inicial, como el de la franqueza de fonsadera, pudo convertirse en
un inconveniente final, retardatario del desarrollo econémico.

Precisamente, este aspecto de las redenciones fiscales y otros
privilegios reales pudieron haber constituido, a buen seguro, un
hecho diferencial para el nacimiento de Bilbao y su posterior pu-
janza; como también pudo ser el caso de algunos otros surgideros,
como San Sebastidn, con el que la primera villa anduvo caminos
paralelos. Para comprobarlo, y como colofén a esta introduccién al

6  Ladero Quesada, 1993, p. 45. Sobre la participaciéon de los vizcainos en las flotas
reales, Garcia de Cortazar, 1966, p. 174. Dos férmulas emplearon los monarcas para ha-
cerse con barcos de guerra, pues, por motivos econémicos, no se podian permitir arma-
das propias, se trat6 del alquiler y del embargo. Este tltimo, como el primero, se hacia
por un tiempo limitado y con un fin concreto, tanto el del vaso como el del velamen
y mastiles (Rivera Medina, 1998, p. 61). Desde el reinado de Fernando IV, los donos-
tiarras gozaban de privilegios reales que impedian que sus navios fuesen embargados,
ni siquiera para el servicio real, de forma que las embarcaciones que participaban en
la guerra lo hacian voluntariamente, como en el cerco de Algeciras de 1340. Gracias
éstas, la de no requisa de naves y la exencién de servicio militar obligatorio, que fueron
renovadas por los Reyes Catdlicos por 25 afios, tras el incendio de la localidad en 1489
(Gonzélez y Gil, 2011, pp. 87-88). En 1475 dichos soberanos ordenaron a los mareantes
del sefiorio de Vizcaya que no les prestasen servicio militar por tierra, sino sélo por
mar, tal y como era uso y costumbre, lo tenian por privilegio y como habian jurado
cumplir los monarcas. A pesar de ello, en 1486 si exigieron que 800 peones armados
por dicho territorio acudiesen a la guerra contra Granada (FDMPYV, 7, doc. 12; FDMPY,
120, pp. 214-215; Labayru, 1895, III, pp. 275, 656-659).

7  Ladero Quesada, 2009, p. 69. En 1513 la reina Juana I ordend que se respetase la
exencién de alcabalas de la que gozaba el trigo llevado al Condado desde otras par-
tes (FDMPYV, 98, pp. 1.171-1.172). Ademas, tanto la provincia de Vizcaya, como la de
Guiptizcoa, estaban quitas de impuestos aduaneros sobre vituallas y mantenimientos
para consumo de sus habitantes (Ladero Quesada, 2009, pp. 431-432).
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estudio que nos ocupa, voy a analizar dichas franquezas y merce-
des de la villa vizcaina, que trataré en paralelo a lo ocurrido en la
guipuzcoana, cuyo puerto fue inicialmente el mas activo de la costa
vasca, al menos desde dos siglos antes de la apariciéon de Bilbao.

El 15 de junio de 1300, Diego Lépez (V) de Haro, undécimo
sefor de Vizcaya, fund6, como es bien sabido, la villa de Bilbao, a
la que concedi6 una carta puebla y fuero con diferentes libertades®.
Mas bien, a la comunidad de moradores del por entonces llamado
puerto de Bilbao, sito cerca de Begona, la constituy6 en una villa y los
hizo francos y quitos de todo pecho, fonsadera y emenda, al tiempo
que les otorg6 el fuero de Logrofio. Entre las exenciones fiscales y
de pago de rentas, el noble los liber6 de portazgo y terrazgo en
todos sus seforios. Ademads, dispuso que ni en el puerto de Portu-
galete, ni en la barra (banco de arena cercano a Portugalete) y canal
de la ria del Nervién, podia recalar barco o nave alguna, con mer-
cancias de entrada o salida, sin abonar los derechos seforiales; que
una vez satisfechos, daban libertad de navegacion a los navios, que
no podian ser retenidos ni embargados. Esta serie de gracias fueron
confirmadas y ampliadas en enero de 1301, mediante privilegio,
por el rey Fernando IV —mas bien por sus tutores-regentes, pues
por entonces el monarca era menor de edad—, como habia hecho
previamente con Bermeo. Mediante el cual, los vecinos del concejo
de Bilbao pasaron a estar exentos de portazgo en toda Castilla,
excepto en Toledo, Sevilla y Murcia, asi como de otros derechos de
transito por mar o tierra, como treintenas, emendas y peajes. Igual-
mente, dichos vecinos podian pescar y salar sus capturas como lo
hacian los de Castro Urdiales, Laredo y otros lugares’.

8 FDMPYV, 7, doc. 1; 90, pp. 1-3; 126, p. 8; Zabala, 1507, pp. 93-95. En términos pare-
cidos obtuvo en 1323 su carta-puebla Portugalete, con similares libertades fiscales a las
logradas por Bilbao (FDMPV 12, doc. 1; FDMPYV, 90, pp. 276-283; Gonzalez, 1829, I, pp.
397-409; Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 22-27).

9 FDMPYV, 7, doc. 1; 90, pp. 4-8; Gonzélez, 1829, I, pp. 384-395; Guiard, 1913, p. XV. En
1517 la Universidad/Consulado de Bilbao record6 en una misiva a la reina Juana I que
los vecinos de la villa, sus capitanes, maestres y mercaderes estaban exentos del pago de
anclajes, portazgos y otros derechos relativos al transito de mercancias en Castilla; que no
les eran respetados por algunos portazgueros y otros recaudadores, a los que acababan
por pagérselos por no mover pleitos contra ellos (FDMPV, 135, pp. 164-166).
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De similares mercedes gozd San Sebastian, cuyos vecinos,
como los de Bilbao, estaban exonerados de portazgo y peaje en toda
Castilla desde tiempos de Fernando III y Alfonso X, asimismo excep-
to en Toledo, Sevilla y Murcia®.

Sin embargo, puede que la mayor ventaja obtenida por los
bilbainos fuese el que no tenian que pagar diezmo aduanero, o diez-
mo de la mar, en la villa, pues las aduanas donde debia satisfacerse
estaban ubicadas en el interior, en Vitoria y Pancorbo. De forma que
los articulos llegados a la poblaciéon por via maritima solamente abo-
narian dicho canon si luego eran llevados hacia tierras castellanas.
Del mismo modo, los bienes producidos en Bilbao y su entorno, y
sacados por su atracadero, se vieron, de esta manera, libres del ante-
dicho diezmo de la mar, asi como de otros derechos de exportacion.
Con la ventaja que ello suponia frente a San Sebastian con el diezmo
viejo y seco, o frente a otros fondeaderos competidores, como San-
tander o Laredo, donde ademaés del diezmo de la mar eran cobrados
portazgos u otras tasas'’.

10 FDMPYV, 90, pp. 403-411. En 1180 San Sebastidn recibi6 los fueros de Estella y Jaca,
asi como las leyes de Olerén, o derecho maritimo. Lo que hizo que la franqueza de lezda
de Jaca, o de derechos de transito, se tradujese en la de portazgo donostiarra una vez que
la provincia de Guiptizcoa se incorporase a Castilla, hacia 1200. La ciudad también llegd
a estar exenta de prebostazgo en Bilbao, que se entendia asi como una exaccién sobre el
trafico de mercancias, tras un pleito de 1514 (Gonzalez y Gil, 2011, p. 87).

11 Tras su fundacién, Fernando IV concedié a Bilbao exencion para las mercancias de
las naves que llegasen a su puerto (Garcia de Cortazar, 1966, pp. 185-186). Hasta el reina-
do de Alfonso X el tinico arancel que gravaba el comercio exterior era el portazgo, como
en el caso del interior, que ya por entonces habia sido enajenado en favor de muchos
de los concejos donde era exigido. De manera que la corona no se podia beneficiar del
creciente intercambio mercantil que se estaba produciendo, ni podia modular éste en
funcién de sus intereses mediante el uso de la fiscalidad. Por ello, dicho rey suprimié
muchos de estos portazgos de las aduanas exteriores, tanto maritimas como terrestres, o
los incauto para la hacienda regia, y los sustituy6 por el diezmo, tarifa del erario regio en
torno a ese canon del 10% que exigir en una serie de aduanas o puertos de mar y secos
que fij6 durante su reinado. No obstante, algunos portazgos municipales pervivieron y
se cobraron junto a dicho diezmo (Gonzalez Arce, 2017b). No en Bilbao, que por su tardia
fundacién carecia de este derecho, asi como de aduana para el pago del diezmo. Entre los
fondos del Consulado de la villa se conserva una carta de Sancho IV de 1293, mediante
la que ratifica una prohibicién de que en Bermeo se exigiese portazgo, treintena o peaje
mas alla del diezmo real, que una vez abonado eximia en todos los puertos el pago de
otros aranceles. En especial a los vitorianos, que también estaban exonerados en Castro
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En 1494 las villas del sefiorio de Vizcaya se quejaron ante los
Reyes Catolicos, porque en algunos puertos les hacian pagar diezmo
aduanero y otros derechos sin haber descargado sus mercancias,
para lo que coaccionaban a sus vecinos, sobre todo aquéllos en cuyos
amarraderos se refugiaban huyendo de tempestades o piratas. A lo
que los monarcas respondieron ordenando que no se exigiesen tales
gravamenes sobre las embarcaciones vizcainas que atracasen o echa-
sen anclas fortuitamente en los surgideros por necesidad, salvo si alli
desestibasen sus cargamentos. No obstante, a veces puntualmente se
infringia esta disposiciéon. Como en 1515, cuando el fiel de la Uni-
versidad de Bilbao, Diego de Basurto Villasante, denuncié ante su
concejo que una carabela procedente de Nantes, cargada de lienzos y
otras mercancias pertenecientes a mercaderes bilbainos y burgaleses,
se habia tenido que resguardar en Santander, donde se aleg6 que al
haber entrado en su puerto debia abonar el diezmo de la mar, por lo
que le habian sido requisados siete fardeles de lienzos, sin potestad
para ello. De manera que dicho fiel solicité del consistorio una carta
para exponer el caso ante el ayuntamiento santanderino y el diezme-
ro local, y solicitarles que liberasen al navio y su carga. Mientras que
en 1508 la reina Juana I prohibi6 que se exigiese diezmo del pescado

Urdiales desde tiempos de Fernando III (FDMPV, 135, pp. 95-104). Algunas mercancias
que pasaban por San Sebastidn y Fuenterrabia estaban quitas, como las navarras, siem-
pre que no se vendiera nada en Castilla, o se hubiesen alli adquirido y se destinasen a
mercados exteriores. Como en San Sebastian, habia otra aduana en Guetaria; asi como
en Santander, Laredo, San Vicente de la Barquera y Castro Urdiales, en estas tltimas era
exigido el diezmo de la mar, y no el viejo y seco guipuzcoano (Ladero Quesada, 1993, pp.
156, 166, 170-171; 2009, pp. 96-97, 119). Este diezmo de los puertos de Guiptizcoa, como
vemos, no era el mismo que el de los restantes surgideros del Norte, por lo que, para
diferenciarlo, se lo llamé diezmo viejo y seco (Diez de Salazar, 1983). En este caso, la palabra
clave es seco, de manera que el tributo que se cobraba en los embarcaderos guipuzcoanos
serfa un derecho originariamente percibido en puertos fronterizos secos, terrestres o de
interior. Esto es, el peaje y las sacas, o tasas exigidas tempranamente en Navarra con
los reinos vecinos. La via de implantacién y extension de este gravamen, asi como de la
lezda, hacia la costa guipuzcoana habria sido el trasvase foral, o concesién de los fueros
repobladores de Jaca y Estella a San Sebastian, y de ésta a Hondarribia y Guetaria, entre
otras villas. De forma que cuando la provincia se incorporé a Castilla en 1200, mantuvo
su ordenamiento juridico navarro y no se le pudo imponer el mismo diezmo aduanero
que al resto de la costa cantdbrica en tiempos de Alfonso X, que implant6 este nuevo tri-
buto arancelario como he dicho mas arriba, sino que mantuvo el original sensiblemente
menor al de los demés fondeaderos, en atencién a sus libertades forales.
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importado desde Irlanda al Condado de Vizcaya, que nunca antes se
habia cobrado. Algo que debid reiterar en 1511".

Pero los bilbainos no obtuvieron sélo redenciones fiscales en
su propia villa, o genéricas en toda Castilla, sino que las consiguieron
también especiales en algunos lugares. Sin duda, de nuevo, gracias
a los servicios militares que prestaban, o se esperaba que prestasen,
por mar a la Corona. Asi, en el privilegio del rey Fernando IV se dis-
pone que gozasen de las mismas libertades que tenfan los gascones y
genoveses en la aduana de Sevilla, y que, por ello, no se les deman-
dasen mayores gravamenes que a los mismos. Esto es, almojarifazgo
o arancel aduanero de entrada por los articulos que introdujesen
del 5%, frente al 10% que era el tipo general, asi como mercan-
cia exenta de retorno por el mismo valor de lo importado; ademas
del 2,5% por lo exportado por encima del importe de lo metido, o
simplemente por lo sacado de la ciudad sin haber llevado nada®.

12 FDMPYV, 56, fol. 11r; 95, pp. 658-660; 98, pp. 986-987, 1.068-1.072; Labayru, 1895,
IV, pp. 644, 652-653; Guiard, 1913, pp. LXX-LXXI. Ese mismo afio 1494 también la
Universidad de Burgos elevé una queja ante los Reyes Catolicos a este respecto, pues
la nao del bilbaino Lope de Acha, que habia partido de Andalucia, hubo de resguar-
darse en Muros (Galicia) para ser reparada, ya que hacia agua, por lo que descargé su
contenido, sacas y otras mercancias; que fueron embargadas por los arrendatarios del
diezmo del lugar, quienes alegaron que se debia pagar dicho tributo por ellas. Lo cual
era en claro perjuicio de los propietarios, miembros de dicha asociacién, que ya habian
satisfecho los impuestos correspondientes en los lugares de partida, Sevilla y Cadiz.
En su peticion, la misma solicité el desembargo de lo aprehendido para que pudiese
ser cargado en otra nao y continuar su viaje. Los monarcas dispusieron que nada se
les podia cobrar si no eran puestas a la venta las mercancias (AGS, RGS 1494-11, 101;
Gonzalez Arce, 210b, p. 184). Sin dejar 1494, tras confirmar las exenciones de portazgo
y barra a los habitantes de Vizcaya, los Reyes Catdlicos emitieron una carta para pro-
hibir en las localidades de sus reinos cobrar exacciones especificas a los vizcainos, con
el pretexto de que pertenecian a un sefiorio (Gonzalez, 1829, I, pp. 267-269).

13 Gonzalez Arce, 2010a, pp. 195-196; 2017a, pp 19-53. Esta misma merced fue conce-
dida a los marinos de Bermeo y Santander (Ladero Quesada, 1993, pp. 138, 302; Garcia de
Cortazar, 1985, II, p. 227), confirmada a los vizcainos hacia 1334 y extendida a San Sebas-
tian, mientras que en 1343 la recibié Guetaria de manos de Alfonso XI, en reconocimiento
a los servicios prestados en las guerras (Gonzélez y Gil, 2011, p. 87). Finalmente, todos
los naturales de Castilla, asi como de paises aliados, gozaron de la reduccion del almoja-
rifazgo al 5% en Sevilla. En 1478 los vizcainos en general, y los bilbainos en particular, y
Pedro Ochoa de Beci en su nombre, protestaron ante los Reyes Catolicos porque en Se-
villa habian ideado una imposicién que consistia en acrecentar las mercancias gravadas
con almojarifazgo un 1%, y cobrar otra tasa sobre las otras del 5%, de lo que alegaron
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Esta concesion hizo de los mercaderes y navieros vizcainos, con
los bilbainos a la cabeza, una de las comunidades mas numerosas

estar exentos por sus privilegios. Los soberanos mandaron que los habitantes del Con-
dado no se viesen perjudicados por las nuevas exacciones. Al mismo tiempo, también
denunciaron otros derechos indebidos que les demandaban nuevamente en Sanltdcar de
Barrameda, seforio de los Medina Sidonia, de forma que los reyes ordenaron al duque
que observase las leyes de las Cortes de 1473 de Santa Maria de Nieva, que prohibian la
exigencia de nuevas rentas sobre el trafico comercial (FDMPV, 114, pp. 23-27; Gonzélez,
1829, 1, pp. 64-66; Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 283-284). Las exenciones fiscales ge-
nerales dadas por la monarquia no solian ser respetadas méds alla de los territorios de
realengo y, a veces, ni siquiera en éstos. De manera que en 1341 el marido de la sefiora
de Vizcaya, Marfa II Diaz de Haro, el alférez real Juan Nufez III de Lara, otorgé a los
bilbainos en su villa de Santa Gadea franqueza de portazgo de las mercancias con las
que por alli transitasen; aunque, no obstante, hacia 1490 en dicha villa pusieron impedi-
mentos al paso de trigo hacia Vizcaya. Y, no contento con ello, en 1346 hizo valer ante el
concejo de Burgos la redencién general de portazgo dada por Fernando IV, que hasta en-
tonces les habia sido observada, pero que recientemente los arrendatarios no guardaban.
En 1386 Juan I sentenci6 a favor de Vitoria y las villas de Vizcaya, en especial Bilbao y
Bermeo, que protestaron porque Pedro Fernandez de Velasco no les respetaba su fran-
queza de portazgo en Briviesca. Renta que le habia sido concedida por Enrique II medi-
ante una merced que le permitia exigirlo de todos cuantos por alli transitasen, incluso de
quienes gozasen de redencion del tributo. Aunque tan extraordinaria concesion hubo de
ser revocada por el nuevo monarca, porque iba en contra de los privilegios dados por los
soberanos anteriores y por €l mismo, que restableci6 las exenciones en ellos contenidas
(FDMPV, 90, pp. 44-50, 99-102; FDMPYV, 135, pp. 105-108; Guiard, 1913, p. LXX; Garcia de
Cortézar, 1966, p. 155). En un afo tan tardio como 1476 los bilbainos hubieron de apelar
de nuevo a los Reyes Catolicos para que les fuese cumplida su exoneracién de portazgo,
y no en un lugar lejano, sino en la vecina Portugalete. Del mismo modo, que en 1489 lo
volvieron a hacer, en este caso porque Burgos tampoco cumplia sus privilegios y les hacia
pagar portazgo y barra concejiles, lo que no fue tolerado por los monarcas. Que también
debieron actuar a este respecto dias més tarde ante las autoridades municipales de Na-
jera; asi como ante las de Ribadeo, Ribadesella, Llanes y San Vicente de la Barquera (AGS,
RGS 1489-02, 99, 105 y 150; FDMPV, 95, pp. 416, 580-583; Zabala, 107, pp. 97-98). Todavia
en 1505 Juana I hubo de intervenir para que a los vecinos de Bilbao se les guardase su
exencion de portazgo, en especial en Burgos, donde se les exigia barra (24 mrs. por car-
ga de mercancias). Y mds adelante hizo lo propio, en este caso con arreglo a Galicia. En
1513 el concejo de Bilbao certificé que Sancho y Garcfa de Marquina, criados de Sancho
del Barco, eran vecinos de Bilbao, lo que los hacia libres de portazgo, que gozasen de las
mismas mercedes que los genoveses de Sevilla o que solamente pudiesen ser prendados
por deudas propias. La presentacion de esta carta en Salvatierra de Mifo les sirvi6 para
que no tuviesen que dar fianzas para realizar alli tratos comerciales, ya que no tendrian
que avalar el pago de tasas de las que estaban libres. Si bien en dicha villa se reproduje-
ron conflictos por el abono de portazgo hasta bien entrado el siglo XVI (FDMPV, 98, pp.
905-906, 908, 1.178-1.179, 1.223-1.224; FDMPV, 108, pp. 1.503-1.508).
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e importantes de Sevilla en el siglo XV, como luego tendremos
oportunidad de comprobar.

Por ultimo, Fernando IV dispuso que los vecinos de Bilbao
anduviesen salvos y seguros por sus reinos, y que solamente pu-
diesen ser embargados por deudas o fianzas propias. Algo que fue
repetido mas de un siglo y medio maés tarde por los Reyes Catoli-
cos, en 1475, 1476 y 1484. Mientras que en 1478 el seguro para que
los bilbainos comerciasen libremente era relativo a Aragén'.

14 FDMPYV, 95, pp. 416, 432, 446, 518; Labayru, 1895, III, pp. 662-663; Zabala, 1907, pp.
95-96. Del mismo modo, en 1301 el sefior de Vizcaya otorgé seguridad a los mercaderes
y maestres de nave extranjeros (franceses, ingleses, gascones, portugueses, navarros...) y
castellanos, incluidos moros y judios, que acudiesen a Bermeo y otras villas de su solar,
siempre que mostrasen las cartas de cargazon que demostrasen que su lugar de destino
era dicho seforio, y si satisficiesen los correspondientes peajes, costumbres y derechos
(FDMPYV, 126, pp. 8-9). Asimismo, los vecinos de Portugalete consiguieron de Fernando
V en 1476 seguridades para que pudiesen comerciar en todo el reino, sin que pudiesen
ser prendados por represalias comerciales entre municipios o contra particulares, salvo
por deudas propias o fianzas que hubiesen prestado (FDMPYV, 12, doc. 4). Del mismo
modo, algunos mercaderes obtuvieron seguros y salvoconductos individuales y perso-
nalizados. Como el dado en 1476 por Isabel I al bermeano Pedro Martinez de Zatarro,
para que pudiese navegar y comerciar libremente y con seguridad en sus reinos, sin
que pudiese ser prendado salvo por deudas propias. O el otorgado por dicha soberna al
bilbaino Juan Ochoa de Alguero, para ir con su nao Baruera a la Mina de Oro, en 1478.
Poco después el gaditano Juan Camacho obtuvo otro para viajar a Vizcaya o Guiptizcoa a
comprar una nao. El de los vecinos de Lequeitio de ese mismo afio, Juan Pérez de Landa
y Martin Ibafiez de Zaracondegui, era para comerciar por todos los reinos castellanos.
Como el de Martin Garcia de Licona, de Ondérroa. Y el del vizcaino Juan Martinez de
Ibarra, dado en 1479. Ese afio, el mallorquin Pedro Bono obtuvo uno personal de Fernan-
do el Catdlico, para él, su familia y hacienda, pues recelaba de que Juan de Alos, Juan
de Arbolancha, Martin Sdnchez de Arbolancha, Lope Sanchez de Barraondo, Domingo
Alos, Martin de Zoresola y otras personas le ocasionasen injustamente algin dafio.
Muy probablemente, porque presentd una carta de embargo contra los anteriores por el
secuestro por ellos de una nave de otro mallorquin para la guerra contra Francia, que
luego veremos. En 1480 el seguro lo obtuvieron el francés de la localidad de Orthes, en el
condado de Bearne, Bernal del Pus, y Juan de Atela, de Bilbao, para comerciar, tanto ellos
como sus factores, por todo el reino y no ser prendados por causa de cartas de marca
y represalia, salvo por deudas propias. En términos similares fueron dados ese mismo
ano los seguros a Martin Yafnez de Morgaondo, de Bermeo, Martin de Motrico, Juan de
Bustarrio y Ochoa de Arbéez, todos de Durango. En 1484 lo obtuvieron, primero el bil-
baino Pedro de Leguina; y luego sus convecinos Juan de Bermeo y Juan de Larrinaga, y
el bermeano Martin Ibafiez de Morgaondo, que seria el visto mas arriba como Yafez. En
1485 el seguro que gano el portugués de Lisboa Andrés Serrano no fue comercial, sino
de vida, pues debia acudir a Vizcaya a reclamar cierto robo que habia sufrido por gentes
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Quedaron, de este modo, puestos los mimbres, desde la fun-
dacién de la villa, para que la misma y sus habitantes alcanzasen el
puesto preponderante en la actividad mercantil que lograron algunas
centurias mds tarde. Pero no finalizaron ahi las mercedes, sino que
éstas fueron confirmadas e incrementadas con el paso del tiempo®.

En 1310, la nueva sefiora de Vizcaya, Marifa Diaz de Haro,
concedi6 a Bilbao una nueva carta-puebla. Era, en términos genera-
les, igual a la otorgada por el sefior anterior, pero, como la flamante
titular lo consideraba un usurpador, con este acto de la nueva pro-
mulgacién venia a legitimar las ventajas obtenidas por Bilbao que,
de otro modo, podian haberse tenido por espurias. La tinica varia-
cién consisti6é en desviar el camino que iba de Ordufia a Bermeo,
para que pasase por la recién fundada villa. Mientras que en 1328
dofa Maria dio libertad para el comercio con hierro y acero lleva-
dos a su renteria de Bilbao, es de suponer que una vez abonados los
correspondientes derechos en la misma'.

Hacia finales del siglo XIV la flota vizcaina debia de ser de
gran consideracion, y ya se habria convertido por entonces en im-
prescindible para las armadas reales. De manera que, con el objetivo
de mantener su tamafio, e incluso de potenciarla, el rey Enrique III
otorgd en 1397 un privilegio en el que daba cuenta de que, algunos

del lugar, y se temia que podia ser alli agredido (FDMPYV, 113, pp. 67-69; 114, pp. 14-19,
34-35, 61-62, 82-84, 119-120, 123-125; 117, pp. 101-103, 106-116; 119, pp. 1-4, 135-137; 120,
pp. 110-112). En 1488 el asegurado fue el mercader bilbaino Juan de la Fuente, para andar
salvo con sus mercancias y barcos por Castilla (AGS, RGS, 1488-07, 195).

15 Los privilegios y exenciones fiscales bilbainos fueron confirmados por Alfonso
XI en 1315, todavia cuando era menor de edad, y de nuevo en 1326, tras su mayoria;
Pedro I, en 1350 y 1351; Enrique II, en 1371; Juan I, todavia infante, en 1372, al tiempo
que mejoraba el fuero de Bilbao con nuevas concesiones que, en materia comercial,
impedian cargar o descargar mineral de hierro en la Cendeja de Uribarri, y de nuevo
en 1379, una vez coronado rey, tanto los privilegios como la mejora del fuero; Enrique
III, en 1393, los privilegios y la mejora del fuero; lo mismo que Juan II, en 1420 (FDMPV,
90, pp. 11-15, 21-24, 50-59, 67-70, 71-77, 80-83, 120-126, 204-208, 219-222, 242-243). El 6
de mayo de 1475 Fernando el Catélico confirmaba los privilegios de Bilbao. Mientras
que, por su parte, la reina Isabel lo hacia el 24 de agosto de 1493. Luego vineron otras
ratificaciones posteriores (ARCV, SV, 1933-2, fols. 28r-32v).

16 En 1334 Alfonso XI confirmé este cambio en la ruta entre Ordufia y Bermeo, obliga-
torio para el transito de los comerciantes, pero se lo atribuyé a Diego Lépez de Haro, y
no a la nueva sefiora Maria Diaz de Haro (FDMPV, 90, pp. 8-11, 25, 37-38; 128, pp. 67-68).
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mareantes y mercaderes vizcainos, le habian informado de cémo
ciertos comerciantes extranjeros —se cita a los genoveses, franceses,
ingleses y flamencos, entre otros— acudian al sefiorio con pafos y
demas articulos, para alli venderlos, y retornaban con hierro, acero
y, en ocasiones, oro y plata, a cambio de lo comerciado, en dafio de
sus villas y lugares, y para empobrecimiento de sus mercaderes y
marinos. Todo ello redundaba en que los navios de dicho Seforio,
por falta de fletes, ya que los forasteros empleaban tinicamente sus
propias naves, se quedasen en los muelles, se echasen a perder y no
se construyesen otros nuevos; de manera que no podrian prestar los
correspondientes servicios militares y esta situacién conduciria al
despoblamiento de la tierra. Motivo por el cual, el monarca dispuso
en dicho documento que, por hacer merced a los moradores del
Condado, y en atencién a los grandes servicios que habian prestado
a los soberanos anteriores y a él mismo —sin duda, en referencia a su
participacion en las fonsaderas y flotas reales—, todas las mercancias
exportadas desde Vizcaya, tanto hierro, como acero u otras, debian
ser transportadas en barcos de ese territorio, pertenecientes a los
naturales y stibditos del mismo, y no en embarcaciones extranjeras,
aunque fuesen propiedad de los mercaderes compradores. Asimis-
mo, ordené que no fuese sacada moneda de oro o plata por mar o
tierra, sino que los tnicos bienes exportables eran las mercaderias.
Solamente establecié una excepcién a esta norma, que se pudiesen
usar naves extranjeras u otras para los tornaviajes de las importa-
ciones de trigo, cebada, carne, sal y otras vituallas, que eran muy
escasas en la provincia, por el mismo valor de lo introducido. Y, para
dotar de mayor solvencia y fuerza a este privilegio, el rey lo confir-
mo tan sélo doce dias después de haberlo emitido, prueba de la re-
levancia y trascendencia que le conferia'. En la decisién del monarca
tuvo que pesar més la importancia que otorg? a la flota vizcaina, a su
mantenimiento y potenciacion, que las posibles pérdidas econémicas

17 FDMPV, 90, pp. 128-131; Guiard, 1913, pp. XXLIV-LXXV; Garcia de Cortazar, 1966,
p- 169. San Sebastian no gozé de nada similar hasta finales del siglo XV, aunque de
mucha menor repercusion para la flota local. Asi, el concejo donostiarra dispuso ese
afo que el hierro comprado para la exportacién por encima de los 50 quintales debia
ser embarcado en naves de los vecinos, o de lo contrario abonaria una tasa de 10 mrs.
por quintal (Gonzalez y Gil, 2011, p. 88).
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que la medida adoptada para tal fin le pudiesen acarrear. Pues, cual-
quier restriccion al comercio exterior, por pequeia que fuese, y ésta
de coartar la libertad del empleo de baros para la introduccién de
mercancias no era algo menor, podia redundar, y de hecho asi solia
ocurrir, en una menor afluencia de traficantes y de géneros, con la
consiguiente reduccion de la recaudacion fiscal para las arcas reales,
por via arancelaria —a través del diezmo de la mar, en este caso— o
de recaudacién de alcabalas, por poner algunos ejemplos.

En este sentido, los arrendatarios del almojarifazgo mayor de
Sevilla entre 1500-1505, o canon aduanero de la ciudad, protestaron
ante los Reyes Cat6licos porque habian dictado una pragmaética ya
plenamente mercantilista, sobre la que volveré posteriormente, me-
diante la que ordenaban que solamente fuesen importadas mercan-
cias en barcos castellanos, lo que tras ser aplicado en la plaza habia
retraido el comercio en ella, pues los genoveses y otros tratantes
preferian usar sus propias galeras y carracas por ser mas seguras.
Ademés, si utilizaban para llevar alli sus articulos sus propias naves,
luego debian hacer uso de las castellanas para los retornos, con el
perjuicio que ello entrafiaba. Motivo por el que los monarcas intro-
dujeron una excepcion a este respeto'.

Como luego tendremos ocasién de comprobar por las ave-
rias de finales del siglo XV, en ese periodo todavia la inmensa
mayoria de las embarcaciones que entraban o salian con mercan-
cias desde el puerto de Bilbao eran vizcainas, aunque también se
registra alguna otra, pocas, que no lo era.

18 Gonzélez Arce, 2017a, pp. 31, 139.
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Instalaciones y organizacion
portuaria

1. LA RiA DEL NERVION Y EL ANTEPUERTO DE PORTUGALETE

Tras la fundaciéon de la villa de Bilbao, la ria del Nervién
se fue convirtiendo en el mas importante sistema portuario del
senorio de Vizcaya, y, con el tiempo, llegé a ser del mismo modo
el mas relevante de todo el Cantébrico, y atiin uno de los mas des-
tacados de toda Europa; con dos localidades preponderantes, la
propia Bilbao, en su cabecera, y Portugalete, en su desembocadu-
ra. Gracias, entre otros motivos, como expuse en la Introduccién,
a constituir un largo canal navegable que proporcionaba gran
proteccion frente a los riesgos del mar a las embarcaciones en él
fondeadas, asi como condiciones inmejorables para la construc-
cién naval®.

Se puede definir el concepto de sistema portuario como una
combinacién de elementos fisicos (meteoroldgicos, geoldgicos, hi-
drolégicos, maritimos...) que condicionan el paisaje, el entorno
y las infraestructuras riberefias, y que influyen en la eleccién del
lugar donde instalar un nodo de comunicaciones por mar que,
necesariamente, habra de influir y transformar el territorio que
lo circunda, tanto en el &mbito econdmico, como en el social, en
el politico e incluso en el cultural y de las mentalidades. Ade-
maés, este enclave estratégico actda como un agente activo que
generalmente favorece el desarrollo urbano en sus inmediacio-
nes, pero que en ocasiones también lo obstaculiza o crea serios
inconvenientes y desinversiones. Asimismo, se trata de un polo

19 Garcia de Cortézar, 1966, p. 167.
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de atraccion para las innovaciones tecnoldgicas y avances en los
ambitos mas proximos a su campo de actividad, como la na-
vegacion, la construccién naval, las comunicaciones, la estiba y
desestiba, la industria armamentistica, etc.; asi como para todo
tipo de conocimientos humanos que han encontrado a lo largo
de la historia en los puertos su puerta de entrada a nuevos paises
y continentes. Por otra parte, la edificacién y mantenimiento de
las instalaciones precisas para la actividad portuaria generan con
el paso del tiempo una demanda constructiva sostenida, que va
mas alla de las propias estructuras portuarias, pues éstas han de
ser complementadas con accesos, puentes, portones, muros, mu-
rallas y otras fébricas. Inversiones que requieren de una costosa
financiaciéon, que da lugar a una fiscalidad y a la exigencia de
tasas peculiares con las que recaudar los recursos necesarios para
tales fines. Del mismo modo que los recintos portuarios, por su
naturaleza semiexterior o en los limites fronterizos, precisan de
un ordenamiento juridico/legal particular, una policia privativa,
tribunales especiales, un entramado defensivo especifico y, en nu-
merosas ocasiones, un sistema aduanero propio®.

1.1. Condiciones naturales

La cuenca del Nervién contiene el principal curso de agua
de Vizcaya. No esté claro cudl es el origen de su nombre, ya que
hay quien lo relaciona con la Pefa Nervina, que se encuentra
cerca del Salto del Nervion, y otros lo hacen con el emperador
romano Nerva. Se extiende a lo largo de 1.595 km?, en direccién
norte-noroeste. En la actualidad, el caudal medio anual de este
canal es de 29,14 m?/seg., con minimos estivales de 13,56 m*/seg.
y méaximos de 41,0 m*/seg. La longitud de los rios que forman
dicha cuenca es de 331 km. El que le da nombre, es un cauce
fluvial que, desde su nacimiento, en las sierras alavesas de Gibijo
y Gillarte, hasta su desembocadura, en la Ria del Nervién, en Bil-
bao, recorre 75,6 Km. Antes de llegar a la actual capital vizcaina
y acabar en el mar Cantdbrico, atraviesa varias localidades. Entre

20 Sobre estos aspectos, Rivera Medina, 2016a, p. 172.
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Basauri y Galddcano se une a su mayor afluente, el Ibaizabal (de
unos 45 km de longitud). Por el este, otros dos tributarios vierten
sus aguas en el Nervion, el Altube y el Zeberio. El primero, a su
vez, recibe aportes del Arnauri, en Orozko; y el segundo, que nace
en el manantial de Ugarte, se une al Nervion en Ugao-Miraballes.
Por el oeste, la incorporacién del rio Cadagua separa el casco de
Bilbao, primero de San Vicente de Baracaldo, y después de Sestao
y Portugalete, en la margen izquierda de la ria. Mientras que, en
la derecha, en el ensanche de la misma antes de morir en el mar
Cantébrico y en el Golfo de Vizcaya, se encuentran Guecho, Al-
gorta, Punta Galea y el espigén de la Punta Lucero, que encierran
las actuales instalaciones portuarias.

La villa de Bilbao se fundé en los arenales y humedales de
la parte de Ibaizédbal, bajo la proteccion de las penas de Atxuri y
Artagan. Las marismas y zonas abiertas de Baracaldo-Galindo fue-
ron utilizadas durante mucho tiempo como huertas y pastizales, al
tiempo que se encontraban cerca de las minas de hierro.

Las playas del estuario de Ibaizdbal se hallan en la margen
derecha, aunque también las hubo en la izquierda: la de Portuga-
lete, desaparecida ya hace tiempo, era muy conocida por constituir
un banco de arena en la desembocadura y ser un obstaculo para la
navegacion. La corriente superficial se lleva casi todo el aporte del
estuario del Abra hacia el nordeste y, al alejarse, toca varios arena-
les y calas, La Galea entre ellas.

1.2. Navegabilidad, fondeo y atraque de embarcaciones

La ria del Nervion es, y fue, un curso de agua expuesto a
importantes estiajes, altibajos y vaivenes en su caudal, de manera
que la navegabilidad por el mismo no siempre estaba garantizada,
sobre todo para las embarcaciones de mayor calado y tonelaje.

De esta forma, en el periodo que nos ocupa, los barcos de
mayor tamafo, o naves gruesas, solamente podian acceder hasta
la villa de Bilbao si se daban determinadas circunstancias. Gene-
ralmente, dependian para ello de que el rio llevase suficiente volu-
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men de agua, mds abundante en los periodos de mas pluviosidad
o durante los deshielos; o, en su defecto, debian aprovechar las
mareas altas, cuando mas agua del mar penetraba en el canal, y
ésta llegaba mads arriba del curso de la ria. No obstante, los buques
de gran envergadura solamente podian remontar el Nervién car-
gados hasta el puerto de Bilbao durante las mareas vivas, cuando
la pleamar coincide con dias de luna llena o luna nueva, y ésta se
encuentra alineada con el sol, de modo que la mayor atraccién de
dicha estrella y del satélite terrestre hacen mas extrema la pleamar,
lo que ocurre cada 15 dias.

El resto del tiempo, si no querian aguardar a estas aguas
vivas®!, debian fondear o atracar en la desembocadura de la ria,
en el abra o en la barra de Portugalete, para alli desestibar sus
cargamentos que, si tenian como destino ultimo la villa de Bilbao,
alld debian ser conducidos en otras naves de menor calado, como
fustas, pinazas o bateles. Aunque no siempre era necesario, como
veremos, que se desembarcase toda la carga, pues a veces bastaba
con hacerlo parcialmente para aliviar el peso del navio, que de
este modo si podia superar con el cargamento restante los bajios
y bancos de arena mas peligrosos. Estas operaciones se repetian
a la inversa, cuando las mercancias y buques pretendian partir
de Bilbao. Las primeras, si no querian esperar a las mareas vivas,
habian de ser llevadas hasta Portugalete en las antedichas embar-
caciones menores, para en dicho surgidero ser subidas a naos o
carabelas. Barcos que si se encontraban en el atracadero bilbaino
podian zarpar ya con los géneros a bordo, pero para ello debian

21 En un pleito que mas adelante veremos enfrentd a los prebostes de Bilbao y Por-
tugalete, por el cobro derechos sobre las mercancias que entraban o salian por la ria, y
que fue fallado en 1498, el primero expuso en su alegato que las naves que se dirigian
a su embarcadero, para descargar en tierra, solamente podian acceder a él y entrar en el
canal saluo con agoas bibas, por causa de que en el acceso del cauce desde el mar habia
pefias muy grandes, que formaban un paso llamado La Barra, que se hallaba antes de
llegar a Portugalete (ARCV, SV, 4296-1). En otro pleito entre ambas localidades, en este
caso por las manifestaciones de extranjeros, que se mantenia abierto todavia hacia 1522,
en un interrogatorio, una de las preguntas que se pensaba hacer a los testigos versaba
sobre si sabian que la rfa y su curso eran muy angostos, y su anchura no era mayor que
un tiro de piedra, y que estaba casi totalmente despoblada entre Portugalete y Bilbao
(ARCV, SV, 15-1).
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hacerlo generalmente durante las mareas vivas o la pleamar, o a
media carga, como hemos visto®.

Antes de adentrarnos en las practicas portuarias de la ria
del Nervién, convendra tener en cuenta las dificultades naturales
que en el periodo medieval encontraron las naves para circular por
dicho canal, entre el mar y la villa de Bilbao, donde se localizaba
su principal surgidero.

En primer lugar, en la desembocadura del curso de agua
se encontraba la barra de Portugalete, o un banco de arena per-
pendicular al canal, mévil y cambiante que formaban las aguas
fluviales al llegar al mar. El mismo cerraba el estuario de la ria y
sOlo se podia atravesar por pasos estrechos que variaban segiin
fuese el caudal de las aguas, o como se depositasen los sedimentos
que arrastraba el rio, dejaban las mareas y la accién de la corriente
fluvial o los reflujos de la pleamar. Superado este primer obstaculo,
para lo cual se requeria casi siempre del concurso de pilotos lema-
nes expertos en tal actividad, como posteriormente veremos, cauce
arriba habia otro banco de arena y grava, o una especie de barra
interior, en este caso paralela al sentido del flujo, que durante la ba-
jamar dividia la ria en dos brazos mas o menos estrechos. Tras ella,
estaba la curva de Axpe, con un peligroso bajio llamado El Fraile,
donde eran frecuentes los naufragios y varaduras. Venia luego la
vuelta de Elorrieta, por la que solamente podian transitar naves de
poca eslora, de modo que muchas embarcaciones finalizaban aqui
su trayecto aguas arriba.

Ya a tres kilémetros de Bilbao, en Olabeaga, habia un banco
de cantos rodados y arena que tenia mas de 1 km de extension, y
que era denominado como Los Churros de Olabeaga. De manera
que, como veremos, algunos de los navios de calado que iban a

22 Enel pleito aludido en la nota anterior se quiso hacer explicita diferenciacién entre
los conceptos de carga y descarga, por un lado, que era cuando las mercancias pasaban
del barco a tierra, o viceversa, bien directamente al ser desestibadas en el puerto, o
indirectamente desde las naves fondeadas al comienzo de la ria para ser conducidas al
surgidero bilbaino mediante pinazas y bateles, y el trinsito o viaje que era esta tltima
operacion de traslado entre las naves y tierra firme. Bien de forma total o sélo parcial,
para aligerar, aliviar, su peso.
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dicho embarcadero culminaban aqui sus singladuras, y sus carga-
mentos, o parte de ellos, debian ser llevados a los muelles bilbai-
nos en gabarras, pinazas u otras barcas menores. Entre Olabeaga
y la propia Bilbao estaba el dltimo obstidculo, pues en este tramo
la profundidad del cauce durante las mareas bajas no era superior
a dos metros, e incluso a veces podia ser inferior®.

1.2.1. El paso de barcos por el canal

El curso de la ria del Nervién era gestionado por el concejo
de Bilbao, hasta su desembocadura en Portugalete. Lo tenia y dis-
frutaba como suyo y de su propiedad, segtin privilegios desapare-
cidos sobre los que se cimentaba una costumbre de uso exclusivo,
que apartaba de su aprovechamiento a los habitantes de las pobla-
ciones o anteiglesias de sus riberas, quienes carecian de potestad
para abrir en ellas amarraderos o establecer puntos de carga y
descarga, o incluso de compraventa de mercancias.

De este modo, era el consistorio bilbaino el que debia pro-
veer los medios para la conservacién de este flujo de agua y ga-
rantizar su navegabilidad. Como preservar su calado, mediante
dragados de las piedras, tierra y arena, prevenir los vertidos de
materiales que lo cegasen o redujesen su profundidad, sehalizar
los lugares de aguas bajas, escollos y bancos de arena mediante
balizas y boyas (como la de la barra de Portugalete que ahora
veremos), que habia que mantener y reponer, y otros trabajos que
a continuacién se detallan. Ademads, se sefalizdé con estacas el
curso de la ria donde las embarcaciones no podian arrojar lastre.
Para ello, en 1492 se dio encargo a Juan Sdez de Larravezua, pro-
curador concejil, para que pusiese estas estacas que delimitaban
los lugares donde no se podian hacer vertidos, tanto en los Cinco
Nocedos como en los que fuese preciso®.

Con el fin de que permaneciese expedito el canal, en 1490 el
consistorio ordené que no fuesen explotadas las venas de hierro jun-
to al rio, a la vez que advirti6 de que se impondrian grandes multas

23 Martinez Martinez, 2005, pp. 138-139.
24 FDMPYV, 70, fols. 60r-v.
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si se vertian restos de la actividad minera junto a las mérgenes. Tam-
bién procedi6 a limpiar de escorias y residuos los cauces y a designar
a dos hombres asalariados con el cometido de vigilarlos diariamente,
desde el hospital nuevo (;S. Lazaro?) hasta los Cinco Nocedos®.

Para sufragar estos gastos, el municipio de Bilbao contaba con
los bienes e ingresos pertenecientes a sus bienes de propios —tales
como las rentas del vino blanco, fruta, aceite y sal—, asi como sisas
y otras punciones que demandaba periédicamente sobre algunas
personas, el comercio o el consumo de ciertos bienes. Dineros que
también servian para otras obras publicas de la villa. Caso de lo
ocurrido en 1480, cuando se inici6 un pleito entre Andrés Inglés,
subdito del rey de Inglaterra, que parece hablaba en nombre propio
y en el de sus compatriotas con tratos mercantiles en Bilbao, y el
consistorio de la localidad, en el que el primero esgrimi6 las capitu-
laciones y confederaciones realizadas por los monarcas precedentes
con el reino de Inglaterra, que luego veremos —entre las cuales se
contaba una que establecia que los naturales del mismo no pagasen
mayores tributos ni derechos que los castellanos—, para denunciar
la exigencia en Bilbao, con autorizacién real, de una nueva imposi-
cién. Se trataba de una tasa de 8 mrs. por cada corona de valor de las
mercancias que alli llegaban. Proceso judicial en el que el mercader
habia dado como fiador a su huésped Pedro Yéfiez de Novia, a exi-
gencia de la parte bilbaina. Fianzas que fueron levantadas por orden
de los Reyes Catolicos, pero que la villa y las autoridades del Conda-
do no quisieron cumplir, ni aun cuando para ello fueron requeridos
por un enviado regio. Los motivos alegados eran que la imposicién
exigida tenia como finalidad la reparacién de las murallas, puentes,
fuentes y muelles de atraque de las naos, en los que los ingleses se
comprometieron voluntariamente a contribuir, por ser moradores
de la villa, como lo hacian los propios vecinos. Ademas, el concejo
podia demandar este tipo de contribuciones gracias a un privilegio

25 FDMPYV, 70, fol. 41r-v; Garcia de Cortazar, 1966, p. 129; 1985, II, p. 213. Las orde-
nanzas de Portugalete de 1459 obligaban a los vecinos que echasen piedras al canal
para alguna obra a sacarlas en el plazo de 15 dias. Si se vertiesen algunas, o vena, desde
el puente del Solar (muelle) y la pefia alta que estaba debajo, hasta las parradas viejas
del preboste, en la entrada de la villa, se impondria una multa de 100 mrs. (Ciriquiain-
Gaiztarro, 1942, p. 151).
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de Enrique IV, a su fuero y a sus usos y costumbres. Para reforzar
los argumentos de su parte, Juan Sanchez de Arbolancha, represen-
tante municipal, arguy6 que desde tres afios atrds en Inglaterra se
cometian contra los bilbainos destrucciones, robos e imposiciones
por cuantia de un millén de maravedis de plata. Sin embargo, cuatro
meses mas tarde, los monarcas ordenaron al concejo bilbaino anular
dicha exaccion a los ingleses y correr con las costas del proceso, que
se estimaron en 28.000 mrs.*

En invierno de 1499 se registraron en Bilbao graves tormen-
tas, a resultas de las cuales se produjeron inundaciones y dafios
en el pavimento y puente de la villa, asi como en el muelle de su
puerto, mientras que la navegabilidad de canal qued6 comprometi-
da por las piedras y tierra que arrastraron varias avenidas de agua
en el Nervion. Como los propios concejiles eran insuficientes para
atender las reparaciones, en parte porque se habian empleado en
el sueldo de varios ballesteros y marineros que la villa aport6 a la
armada real enviada un par de afos atras a Flandes, y en la mas
reciente de Alemania, a los que todavia se debian 340.000 mrs., y
como el importe total de todo ello, pagos pendientes y obras a rea-
lizar, ascendia a un millén de maravedis, los reyes autorizaron un
repartimiento entre los vecinos por importe de 600.000.

Para evitar las graves consecuencias de estos temporales y
avenidas del rio en la ribera del canal, tales como la erosiéon y los
desprendimientos, estaba prohibido extraer rocas de las méargenes
del curso de agua. De modo que, cuando en 1515 Lope Séez de Acha
pidio licencia para hacerse con 2 6 3 bateladas de piedra del margen
del rio, de Ibeni y La Gabarra, para lastrar una nao que iba a botar,
el consistorio se la deneg¢ al existir una ordenanza en contrario®.

Todos estos incidentes llevaron a plantearse seriamente, tan-
to al concejo de Bilbao, su administrador y propietario, como a la
Universidad de mercaderes de Burgos, su principal usuaria —a
Pedro del Castillo en su nombre—, las condiciones de navegabili-
dad de la ria y del uso del puerto. Asi, hacia 1502 encargaron un

26 FDMPYV, 117, pp. 163-170; Guiard, 1913, pp. XXXI-XXXII; Garcia de Cortazar, 1966,
pp- 168, 235, 362-368; 1985, 11, p. 292.
27 AGS, RGS 1500-06, 9; FDMPYV, 56, fol. 25r.
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proyecto de dragado a Guiot de Beaugrant, constructor del retablo
de la iglesia de Santiago, y al maestro cantero Juan de Garita. En
él, los susodichos, concluyeron que el principal inconveniente para
garantizar el paso de embarcaciones era el reguero que venia de
Gresalsu, el Gobelas, y pasaba junto a la casa de las Arenas, para
desembocar en la ria, en su margen derecha, en el tramo final de
la misma. Dicho curso de agua, si no era desviado, podria causar
que se cegase el cauce, desde San Nicolds de Somorrostro hasta
Portugalete. En cuya barra y en su banco este afluente arrojaba
mucha cantidad de arena. La solucién que propusieron fue la de
hacer salir estas aguas directamente al mar. Para ello proyectaron
un canal de 410 brazas, por unas 5-6 de anchura y otra de altura;
cuyo coste estimado, a 1 ducado por braza, fue de 410. Asi como
una presa de unas 40 brazas, con estacas de una braza de anchura,
reforzada en su base con un calce de piedras y tierra, unidas con
argamasa, donde se hincarian dichas estacas; con un presupuesto
de 2,5 ducados por braza, o 100 por todas. A ello habia que afadir
un puente peatonal sobre el conducto, con tres pilares de sillar, en
su parte superior unidos por una pasarela de madera. Por abajo,
junto al puente y dentro de la zanja, discurriria un camino para
carros, que les daria paso hasta las Arenas de Portugalete. Al cruzar
el citado canal este camino deberia estar enlosado con piedras de
4 brazas, con capacidad para dos carros, uno en cada sentido de la
circulaciéon. Dicho puente y vado se proyectaron en 100 ducados;
mads otros 4 que se gastarian en calzar el vado por el lado de Portu-
galete. En total, el presupuesto de la obra fue de unos 620 ducados.
Pero la misma no se llevé a cabo por oposiciéon de los vecinos de
Guecho a que se desviase el Gobelas. De forma que como solucién
provisional se colocaron unas boyas de Flandes para sefalizar los
pasos peligrosos. A partir de 1505 se instauré una nueva exaccién
denominada barra, a exigir sobre ciertas mercancias, para sufragar
los gastos de estas boyas, segtin fue pregonado en Burgos, Vallado-
lid, Segovia, Medina de Rioseco, Toledo y Logrofno®.

28 Guiard, 1913, pp. 102-103; Labayru, 1895, IV, pp. 8, 12, 634-635; Ciriquiain-Gaiztarro,
1942, pp.52-53; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 168-169; 1985, 11, p. 214. En la segunda déca-
da del siglo XVI se acometié una gran obra en el muelle del Arenal de Bilbao. Se trat6 de
un dique que fue completado con la limpieza de los cays, ribera y plaza. Este consistié en
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En 1511 se reprodujeron los problemas de navegabilidad en
la rfa. Ese afio el concejo y el Consulado de Bilbao denunciaron
ante Juana I su lamentable estado, debido a su escaso fondo, y las
malas consecuencias para el comercio, pues a la espera de mareas
vivas las naves se veian obligadas a posponer su transito por la
misma. Lo que tendria solucién mediante las antedichas boyas
de Flandes para poner en dicha barra, con las que aumentar el
caudal y el calado. Tal y como demostraba una experiencia ante-
rior, cuando se colocaron tres de ellas que habian aumentado la
profundidad hasta en 9 codos, sin contar con dichas mareas vivas,
pero, como no fueron reparadas ni sustituidas, se quebraron las
cadenas que las sujetaban y se habian perdido. De modo que este
gremio mercantil habia acordado encargar a su costa seis nuevas
boyas, mientras que en el Condado se fabricarian las cadenas y
piedras para amarrarlas, lo que permitiria el paso de naves de
hasta 700 toneles sin necesidad de pleamar; todo por importe de
300.000 mrs., que se podrian obtener con una nueva imposicién
de 1 mr. por saca de lana, 3 blancas por tonelada de hierro y 5
mrs. por fardel, asi como 5 mrs. por tonelada de capacidad a exi-
gir de cada embarcacion que pasase por la ria, segin los registros
de averias. Tales artefactos quedaron fijados finalmente en 1515,
cuando el fiel de la Universidad de mercaderes bilbainos, que
intervino, como vemos, junto al concejo en el sostenimiento y
preservacion de la navegabilidad de la ria del Nervién, que en
ese momento era Diego de Trauco, expuso ante el consistorio bil-
baino que tenia listas ciertas boyas para ser echadas en el canal,
entre Portugalete y Axpe, para la salvacién de los navios que por
alli pasaban, pero que los portugalujos le querian impedir dicha
accion. De manera que pidié amparo al concejo de Bilbao, que
solicité del corregidor que las citadas boyas fuesen colocadas en
nombre de la reina. Este dijo que remitiria una misiva a Portu-
galete a este respecto, y que si proseguia su resistencia él mismo
procederia a ponerlas en nombre de la monarca®.

una estacada con pértigas, para construir un nuevo embarcadero, pues el escaso calado
impedia a los barcos llegar hasta el puente (Rivera Medina, 2016a, pp. 182-185).

29 Labayru, 1895, IV, pp. 45-46, 68; FDMPV, 56, fol. 45r. Garcia de Cortézar, 1985, 1II,
p- 213; Rivera Medina, 2015, p. 117.

36 José Damiin Gonzilez Arce



Hacia 1517 parece ser que la Universidad/Consulado era la
que habia heredado plenamente del concejo la labor de mantener la
navegabilidad del canal del Nervion, o al menos participaba con el
mismo en ella. Asi, remitié una carta a la reina para que confirmase
la presencia de estas boyas, balizas, que garantizaban la navegaciéon
de noche y de dia, pues sefnalizaban los pasos adecuados. También
se solian colocar de vez en cuando ciertos pajones de madera en
la orilla, para que se vertiese el lastre entre éstos y la ribera, con lo
que no se cegaba el cauce y, por el contrario, con ello se contribuia
a consolidar los margenes de la ria®.

Algunas tasas especificas para el mantenimiento de la na-
vegabilidad del canal del Nervion recayeron exclusivamente sobre
barcos de fuera, extranjeros (se cita a los bretones, ingleses, por-
tugueses, irlandeses o flamencos) o castellanos (gallegos o anda-
luces). Como la que se exigia para sostener las balizas, en la que
debian abonar, tanto a la ida como a la venida, 9 mrs. por embar-
cacion; que en 1492 habian de ser entregados al hijo de Ortuiio
de Aquaex. Los navios contratados por los vecinos de la villa, asi
como por los burgaleses, que debian satisfacer las averias, estaban
exentos de este balizaje’'.

Como acabamos de ver, la titularidad sobre la ria y las la-
bores de mantenimiento sobre la misma le fueron disputadas a
los bilbainos y sus instituciones, como en muchos otros asuntos,
por Portugalete, villa rival en el uso, disfrute y aprovechamiento
econémico del canal del Nervion. En 1498 los Reyes Catoélicos re-
cibieron una solicitud de este concejo para poder echar una sisa
entre sus vecinos, con la que costear el pleito que la enfrentaba con
Bilbao por razén de poner boyas en el curso de las aguas y por la
jurisdiccion sobre el mismo. Al afio siguiente, 1499, los monarcas
ordenaron al corregidor de Vizcaya inhibirse en este litigio, que
dicho municipio y el de Bilbao sostenian sobre las boyas que los
vecinos del segundo ponian en la barra de la ria en el término mu-
nicipal del primero. Todavia en 1501 el consistorio de Portugalete
recurrié contra dicho corregidor y su intencién de situar boyas en

30 FDMPYV, 135, p. 166.
31 FDMPYV, 70, fol. 59r.
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la barra de esa villa a peticién de los vecinos de Bilbao. Asi como
contra cierta sisa e imposiciéon que los monarcas habian autorizado
al concejo de esta dltima con la que sufragar dichos ingenios™.

En 1502 fue denunciado por el ayuntamiento de Bilbao el
vecino Juan Martinez de Arbolancha, pues habia comenzado a la-
brar un venero de hierro en el camino real, cuyos escombros eran
arrojados a dicha via y al canal del Nervién, con el consiguiente
perjuicio para el transito de personas, bestias y embarcaciones.
El caso, que lleg6 ante los Reyes Catolicos, fue puesto por éstos
en manos del corregidor de Vizcaya. Al afo siguiente, en 1503, el
consistorio bilbaino apelaba a dicho corregidor para poder derra-
mar una sisa con la que sufragar la conservacién de las boyas de
la ria. Algo que se repitié en 1509, cuando la reina Juana autorizé
al municipio a echar una sisa sobre los mantenimientos con el fin
de pagar las deudas concejiles contraidas, entre otros motivos, por
fazer edeficios de cayzes (muelles). En 1511, el recién fundado Consu-
lado y el concejo solicitaron a la reina licencia para una nueva sisa,
en este caso un gravamen a los navios con el que reemplazar seis
boyas perdidas en la rfa. En 1517, la villa de Bilbao se quej6 ante la
reina Juana y su hijo Carlos por la suciedad que habia en el cauce
y barra de la ria del Nervion, que penetraba desde el mar y entor-
pecia la navegacion, a la vez que solicitd permiso para poder situar
en la desembocadura de la misma boyas y aparejos que impidiesen
su entrada, lo que fue aceptado por los monarcas®.

Las autoridades del Condado también velaron por la nave-
gabilidad del Nervién. En 1495 el corregidor de Vizcaya orden¢ a
los maestres de naves que embocasen la ria que, desde la Punta
de la Galea y cabo Suero, hasta el puerto y villa de Portugalete, no
echasen al canal ningtin lastre de piedra, arena, zahorra, sable (are-
na) de Flandes u otro cualquiera, en pena de 5.000 mrs.; tal y como
recogieron previamente las ordenanzas de Portugalete™.

32  AGS, RGS 1498-10, 9; FDMPYV, 12, docs. 24, 36.

33 FDMPYV, 98, pp. 882-883, 885, 1.009, 1.077; 108, pp. 1.543-1.544. Un caso similar al
de Martinez de Arbolancha fue el de la venera de Lope Garcia de las Ribas, que hacia
1502 también perjudicaba el camino real y la ria (Garcia de Cortazar, 1966, p. 129).

34 FDMPYV, 12, doc. 14; Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, p. 73; Garcia de Cortazar, 1966, p.
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Como he expuesto ateriormente, las embarcaciones de ma-
yor tonelaje no tenian fécil su navegacién por el canal, pues su
poco calado en algunos puntos las obligaba a esperar a la pleamar
o mareas altas, para poder hacerlo con seguridad, cuando mayor
volumen de agua salada penetraba desde el océano en el interior
de la ria y ésta veia mejoraba su navegabilidad. Especialmente en
el caso de las mareas vivas, cuando la pleamar coincidia con dias
de luna llena y luna nueva, y éstas eran mas potentes.

A este respecto, resulta ilustrativo lo manifestado en un inte-
rrogatorio de testigos que mas abajo veremos, dentro de los litigios
de Bilbao con los lugares de su entorno, para evitar que pudiesen
cargar o descargar mercancias en las riberas de la ria del Nervion,
cuyo embarque y desembarque pertenecia en exclusiva a dicha
villa y a la de Portugalete. Uno de esos testigos, Juan Sanchez de
Arbolancha, expuso que un navio que estaba fondeado en Raban-
za, cerca de Portugalete, para alli vender vituallas, fue asaltado por
vecinos de Bilbao que quisieron prenderle fuego; lo que evitaron
dos alcaldes de la villa, bajo la promesa del maestre de que, con la
primera marea, pues en ese momento las aguas eran ribeses (bajas)
y no lo podia hacer, remontaria la ria hasta Bilbao. Sin embargo, el
patrén llegé a alguna componenda con las autoridades de Portu-
galete y escap6 hacia Guiptzcoa. Otros testigos insistieron en este
sentido de que el canal de la rfa era jurisdiccion bilbaina, y que el
concejo de esta villa tenia por costumbre costear y fijar en toda ella
las balizas precisas para la navegacion, tanto en Axpe y Rabanza,
como en otras partes®.

168; 1985, II, p. 217. Las ordenanzas de Portugalete de 1459 prohibian que se arrojase
lastre en el abra y canal de la ria, desde la Galea hasta Luchana, donde acababa su
jurisdiccién, en pena de 2.000 mrs. Si se debia verter dicho lastre o tomarlo para ase-
gurar las naves, sus maestres debian solicitar licencia para ello del alcalde y fieles del
concejo, que les indicarian dénde hacerlo (Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 110, 239-241).
En 1501 de la nao del maestre bilbaino Pedro Ibafiez de Garcia, y de Juan de Salcedo,
surta en la bahia de San Nicolas de Somorrostro, jurisdiccion de Portugalete, fueron
embargados algunos bienes, pues el mismo sélo fue acusado de verter cierto lastre en
el canal de la ria; finalmente fueron condenados en 600 mrs., por mostrarse obedientes
con la justicia (FDMPV, 15, doc. 107).

35 FDMPYV, 95, pp. 693, 701, 709.
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Por los motivos arriba expuestos, las naves de mayor ca-
lado tenian especial dificultad para remontar la ria del Nervién
hasta Bilbao, incluso a veces también las de menos tonelaje en
periodos de estiaje o de bajamar. Por ello, no era infrecuente que
descargasen sus mercancias en Portugalete y las reembarcasen en
pinazas a remo o en bajeles ligeros a vela, con los que trasladarlas
al puerto bilbaino. En 1516 el alcalde de Portugalete dio licencia
al portugalujo Juan de la Sierra, seguramente un huésped local, a
peticion de la Universidad de Burgos, para desembarcar parte de
la ropa francesa que transporta en una nave bretona fletada por
burgaleses, en la barra del canal en la jurisdiccién de la villa, de
manera que se aligerase su peso y pudiese ser remolcada hasta
Bilbao; mientras que las telas desestibadas en Portugalete serian
llevadas hasta alli en pinazas®.

1.2.2. Los embarcaderos

Como veremos en este apartado, el largo curso del canal
de la ria de Bilbao, de mas de 15 kilémetros, solamente contd en
el periodo bajomedieval con dos surgideros comerciales, el de la
propia villa bilbaina, con hasta tres conjuntos de muelles sitos en su
margen derecha, dentro de su término municipal, y el fondeadero
de Portugalete, que actué como antepuerto de Bilbao. En el resto
del cauce de agua estuvo prohibido realizar operaciones de carga
y descarga de naves més alld del abastecimiento local, y por tanto
no hubo instalaciones portuarias destinadas al trafico mercantil.

No obstante, si se registraron intentos de las otras localida-
des riberefas, pueblos aldeas y anteiglesias, por abrir nuevos em-
barcaderos con los que beneficiarse de estos flujos comerciales en
aumento, que llevaron la prosperidad y el crecimiento econémico
a sus vecinas Bilbao y Portugalete; los cuales fueron duramente
reprimidos por ambas villas, que velaron por el mantenimiento de
sus privilegios de utilizacion mercantil de la ria en exclusiva.

Si bien en alguna ocasién ambas plazas actuaron de forma
coordinada, y unieron sus esfuerzos de manera concertada para

36 FDMPYV, 15, doc. 163.
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impedir la promocién de las otras poblaciones del canal en ma-
teria comercial, no faltaron asimismo enfrentamiento entre ellas
por el aprovechamiento econémico de dicho curso de agua, en
especial en cuanto a la navegacion por ella de embarcaciones de-
dicadas al transporte de mercancias se refiere. Motivo por el que
se dieron algunas luchas abiertas a este respecto, pugnas de las
que ambas salian perjudicadas en distinto grado, generalmente
en mayor medida Portugalete, mucho més débil econémica, de-
mografica, social y politicamente que Bilbao, el principal centro
urbano de la costa cantabrica.

Por tal motivo, era preferible llegar a puntos de encuentro
y entendimiento entre estos rivales que luchaban por beneficiarse
de una misma actividad econémica, que claramente se resentia
cuando ambos entablaban contiendas por su control exclusivo o
en un grado mayor, en detrimento de la parte contraria. De esta
manera, no faltaron concordias entre ellos que pusiesen fin o mi-
nimizasen las hostilidades. Como la firmada poco antes del inicio
del periodo en el que se centra este trabajo, a finales del reinado
de Enrique IV, cuando sendas villas firmaron un compromiso, ra-
tificado por Isabel I como princesa heredera al trono de Castilla en
1473. Ambas acordaron poner paz entre ellas, para quitar ruidos,
escdndalos, inconvenientes y pleitos, asi como para suprimir los
monipodios realizados por sus habitantes. De este modo, quedaba
garantizada la libre navegacion en la ria, desde su desembocadura,
en la Punta de la Galea, hasta la propia Bilbao, de forma que serian
francos tanto los barcos que por alli pasasen, como las personas y
mercancias que transportasen, asi nacionales como extranjeros. A
los que no se podian hacer apremios y exigir tributos. Salvo que
los de Portugalete tenian derecho a que alli se desembarcasen parte
de las vituallas y viveres que llevasen, segtin su fuero, como luego
veremos. Asi como que si se podian reclamar imposiciones muni-
cipales en ambos concejos, destinadas a los gastos de reparacion de
calles, murallas, puentes o muelles (cais)¥.

37 Garcia de Cortazar, 1966, pp. 344-345.
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1.2.2.1. La rfa y el puerto de Bilbao

Las principales instalaciones portuarias de la villa de Bilbao
se encontraban practicamente al final de su ria, en su margen dere-
cha, junto a la iglesia de San Antén y el puente que cruzaba dicho
curso fluvial, en pleno centro urbano. Como he expuesto mas arri-
ba, el agua del mar durante las mareas altas llegaba apenas a unos
tiros de ballesta mas alla.

Se trat6 de una serie de muelles de piedra que se erigieron
aprovechando el margen del canal. Para lo que se verterian en
su momento escombros y lastre desde las naves que lo surcaban,
como vimos que se hacia en otros puntos del mismo en los que se
habian colocado estacas para tal fin. Los datos mds antiguos que se
tienen sobre su construccién se remontan a 1402 y 1463%*. No obs-
tante, aguas abajo también pudrieron fondear las embarcaciones,
e incluso realizar operaciones de carga y descarga, pero siempre
en el término municipal bilbaino, y en su jurisdiccion, pues, como
ahora analizaré, esta villa vel6 porque los pueblos riberefios fuera
de la misma no gozasen de la potestad de la explotacion comercial
de la ria, ni le hiciesen la competencia en este &mbito vital para la
pujanza econdmica de este emporio portuario.

Si bien son varios los puntos de carga y descarga autoriza-
dos que veremos a lo largo de las paginas de este trabajo, aparte
de los muelles de S. Antén y del embarcadero de Portugalete, en
un pleito habido entre los prebostes de Bilbao y Portugalete por
el control de prebostazgo, fallado en 1498, que tataré mas abajo,
algunos de los testigos manifestaron que los barcos mas ligeros
que lograban remontar cargados el Nervion por sus propios me-
dios, aunque durante la pleamar, solian arribar al paraje conocido
como Bostinchaurreta (o Bostinxaurreta). Mismo sitio al que llega-
ban las naves de maés calado, también con las mareas altas, aun-
que para ello previamente habian procedido a desestibar (aliviar)

38 Garcia de Cortazar, 1985, II, p. 217; Rivera Medina, 2016a, pp. 180-181; Martinez
Martinez, 2005, p. 140; Arizaga y Bochaca, 2007, p. 132. En 1489 los Reyes Catolicos
autorizaron al concejo de Bermeo a exigir una sisa para la construccién de un muelle,
pues carecia de puerto y por tal motivo se perdian las embarcaciones que llegaban al
lugar (Garcia de Cortazar, 1966, pp. 405-406).
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parte de su cargamento. Alli donde estd la griia con que se mastean
las naos, donde se haze la dicha descarga de la dicha villa de Bilbao de
las naos grandes. Esto es, seria el astillero donde se colocaban me-
diante grias® los mastiles a los navios de nueva construccién, y
el lugar adonde amarraban para bajar a tierra sus articulos embar-
caciones de hasta 150 toneles, e incluso de méas, como apunté otro
deponente; que se encontraba aguas abajo del casco urbano de la
propia villa y de S. Nicolas, otro punto de atraque, como ahora
veremos. En este sentido, el maestre Pedro de Larrea afirmé que
durante las mareas vivas podian subir hasta alli buques todavia
de mayor tonelaje, de entre 150-200 toneles, incluso sin aligerar
su carga. Mientras que con la pleamar, y sin aguas vivas, podian
hacerlo asimismo barcos de entre 50 y 120 toneles. Aunque los
mayores de todos, las naves mas gruesas que existian, solamente
llegaban a conseguirlo con dichas mareas vivas, con buen tiempo,
con la vela tendida y yendo descargadas.

Otro compareciente, el teniente de preboste (prebostao) Juan
Séanchez de Giiemes, aseguré que ninguna embarcacién, por pe-
quena que fuese, aunque se tratase de un batel, si venia cargada
podia navegar por el canal si no era con la pleamar, pues el curso
de agua era de muy poco caudal. En especial en algunos pasos del
mismo, que solamente se podian atravesar durante la bajamar con
las naves descargadas —otro compareciente, el maestre y escribano
Sancho de Ugarte, asegurd que con estas aguas bajas el nivel no
subia mas alla de la rodilla—. De este modo, las naos mas gruesas
tenian que aliviar su carga, o ser parcialmente desestibadas, y sus
géneros traspasados a bateles para poder llegar con ellos hasta Bil-
bao. Otras de dimensiones mas reducidas —otro testigo manifest6
que de hasta 60-70 toneles— podian hacerlo sin desembarcar nada,
pero aprovechando las mareas vivas (no con aguas muertas), aun-
que solamente eran capaces de subir hasta San Nicolas, el barrio
pesquero a las afueras de la villa, frente a S. Vicente de Abando.
Donde habia una ermita dedicada a S. Nicolds de Bari, que luego
se convirtié en iglesia, como mds adelante se dird. Mientras que

39 Hasta ahora el emplazamiento de esta griia era desconocido (Rivera Medina,
2016a, p. 181).
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las més pequenias, de hasta 40 toneles, si podian arribar hasta el
puente (muelles de S. Antén) completamente cargadas. Aspectos
estos corroborados por otros deponentes®.

Figura 1: Espacio portuario de Bilbao, siglos XIV-XVI

4 Hacia Tbaizabal,
*%, Artunduaga y Basondo

INFRAESTRUCTURAS PORTUARIAS
#22 Siglo XIV == Siglo XV i Siglo XVI

1 - Muralla defensiva

2 LaPuente

3 - Muro de contencién

4 - Muclle de la calle Somera

5- Muelle de la calle Santiago (Tenderfa)

6 - Cal de Belosticalle

7 - Muclle del Portal de Santa Marfa

8 - Muro e contencién

9 - Muelles de Allende La Puente

10 - Muelle de San Francisco

11- Muelle de EI Arenal

12- Muelle de El Arenal: murallén

13- Muelle de El Arenal: dique

ASTILLEROS: 22 Siglos XIV-XV  ===Siglo XVI
14- Astillero en el varadero de Marzana.
15- Gradas de astilleros en El Arenal
16- Astillero en el arrabal de San Nicolds
17 - Astillero de Basurto de Acha (mds tarde, Ripa), en Abando

@

ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS ==z:Siglo XIV z::2 p'd
18 - Ruedas y albercas en Ibeni 22 - Cordeleria y cordoneria Allende La Puente. SAN NICOLAS
19 - Veneras (minas) en Billirita 23 - Aparato defensivo en el Parafso de Ibeni
20 - Cordelerfa de Mirivilla (Miravilla) 24 - Aparato defensivo en el Portal de Zamudio e
21 - Fundicién de Ascan - Veneras (minas) en Ollargen i

Fuente: Rivera Medina, 2016a, p. 185

En otro pleito, en este caso sobre las manifestaciones de ex-
tranjeros, del que me ocuparé asimismo mads adelante, uno de los
testigos, el portugués Tomds Alfonso, manifesté en 1510 que sus
mercancias las descargaba junto al puente, en los arenales delante
de la casa de Ochoa Sanchez de Larrinaga o en S. Nicolés. Pero,
cuando no podjia llegar hasta alli con su carabela, lo hacia en Aban-
do o San Mamés, a los bateles con los que las llevaba a los cays
de la Carzoneria, en Barrencalle, sitos en la villa de Bilbao. Otro

40 ARCYV, SV, 4296-1.
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portugués, Pedro Gonzélez de Viana, apunt6 como lugares de des-
embarco de su carabela igualmente el puente, el cay de Barrencalle
y S. Nicolas; y, cuando no podia navegar hasta alld, en barcos en
Abando y Bostinchaurreta, donde es la griia del mastrear. Fernando
Gonzélez de Negron, también portugués, manifesté que, ademds
de los muelles pegados a la muralla y en los arenales, habia rea-
lizado desestibas en la Cendeja. Otro portugués, Pedro Bello, dijo
que Bostinchaurreta se encontraba junto a San Mamés. Los demas
testigos corroboraron estos extremos*'.

De poco habrian servido los privilegios y mercedes obteni-
dos por dicha villa de Bilbao a lo largo de los siglos, para potenciar
su protagonismo comercial frente a otros surgideros del mar Can-
tabrico, en ocasiones como vimos mas consolidados que el de la
localidad vizcaina, si la potestad exclusiva de carga y descarga de
la que gozaba en la ria del Nervién no hubiese sido respetada por
otros potenciales atracaderos vecinos dentro de dicho canal. Contra
ellos pleite6 Bilbao para apartarlos del negocio portuario, al que los
atrajo la prosperidad de la plaza vecina. Algo similar ocurrié con
Portugalete, como veremos en el apartado siguiente*.

41 ARCYV, SV, 15-1. Sobre la estructura urbana de Bilbao, sus siete calles y los nombres
de éstas, Martinez Martinez, 2005, p. 123 y ss.

42 Son muchos los paralelismos que se pueden encontrar para la rivalidad de Bilbao
con las anteiglesias de la rfa y su antepuerto de Portugalete en otros surgideros. Po-
blaciones a las que la villa principal no consintié desarrollar una actividad portuaria
independiente, pues su mayor cercania al mar las convertia en serias rivales y amena-
zaba con desviar hacia ellas los flujos comeciales de los que se nutria la economia local
y, por tanto, con arruinar su preponderancia mercantil. Asi, en la misma Peninsula
Ibérica contamos con el caso de Sevilla y su antepuerto de Sanltcar de Barrameda,
mientras que en Flandes estuvo el de Brujas y los suyos de Esclusa (Sluis) y Damme.
En la cercana Zelanda, Middelburg era la ciudad mas grande de la isla de Walcheren,
pero se encontraba tierra adentro, a orillas del Arne, rio poco profundo y con muchos
meandros. Por lo que dependia de puertos subsidiarios més cercanos al mar, como
Arnemuiden, sito en la rada de Walcheren, en el estuario del Arne. Lo que suponia
una amenaza que Arnemuiden conjuré mediante la utilizacién de su poder politico y
juridico para someter a dicha aldea, e impedir su desarrollo y emancipacién (Sicking,
2017, pp. 53, 85-86). Sobre la conflictividad de este tipo en los principales surgideros
cantdbricos, Fuenterrabia, San Sebastidn, Laredo, Santander... con sus poblaciones ve-
cinas, Arizaga Bolumburu, 2005, p. 40 y ss.
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Figura 2: La ria del Nervién o de Bilbao en los siglos XV-XVI

Berango

Santa Maria Madariaga

El Abra de Guecho

San Julian
de Musques

Santurce

Portugalete

Erandio
Sestao

Luchana
Baracaldo

Zorroza Deusto

Uribarri
- Begofia

Olaveaga

Bilbao

Basurto La Vieja

Fuente: Priotti, 2005, p. 54

Esta serie de conflictos con las poblaciones del entorno bilbai-
no riberefas a la ria del Nervion, que por ello aspiraban a instalar
en sus términos amarraderos para que atracasen o zarpasen algunas
de las naves con destino, o partida, al, o desde, el puerto de Bilbao,
y asi participar de los beneficios econémicos que comportaba el
trafico naval del canal, debieron ser anteriores en el tiempo, pero
se recrudecieron hacia finales del siglo XV. Precisamente en el mo-
mento en el que estaria despegando la pujanza comercial de dicho
fondeadero en el Cantdbrico frente a otros rivales, y mds se des-
pertaria asi el interés de los pueblos cercanos por participar en las
oportunidades de negocio, desarrollo y de futuro que ello suponia.

En 1494 fueron denunciados por el concejo bilbaino varios
vecinos de Baracaldo que habian descargado en su término una
barca de sal*®. Afios mas tarde, en 1497, el consistorio de Bilbao

43 AGS, RGS 1494-07, 365.
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presentd en uno de tales procesos judiciales un interrogatorio de
testigos como prueba con la que demostrar que desde su fundacién
gozaba de la antedicha facultad exclusiva de estiba y desestiba de
mercancias en la ria del Nervion. Frente a las pretensiones en con-
trario de algunos lugares de la Tierra Llana como Zorroza, Olabea-
ga y Abando, aguas abajo de los muelles bilbainos, sitos frente a la
iglesia de San Antén, aunque en el dltimo caso bastante préximo a
dichas instalaciones portuarias*.

Entre las preguntas de este probatorio, destacan, aparte de las
relativas a las condiciones naturales de la ria, desde el mar hasta Bil-
bao, y de sus territorios riberefios, o de la estructura y funcionamien-
to de la institucion concejil, las relativas a que, a causa de guerras y
enfrentamientos, se habian perdido algunos de los documentos que
contenian los privilegios de la poblacion, a veces requisados por par-
ticulares poderosos. Entre ellos, los tocantes a que los vecinos y villa
bilbainos gozaban de dicha ria desde su localidad hasta Portugalete,
en todo el canal donde llegaba el agua salada, como si fuese de su
propiedad y desde tiempo inmemorial; lo que era publico y notorio.
En ese sentido, el lugar tenia mercedes antiguas, tanto reales como
seforiales, para que ningunas sacas de lana ni otras mercancias se
pudiesen cargar o descargar en Baracaldo, Zorroza, Olabeaga, Aban-
do, Albia o Deusto; de forma que desde Bilbao a Portugalete no po-
dia haber estiba o desestiba, si no en la susodicha primera villa. Asi
mismo, se dijo que, si bien dichos privilegios se perdieron, continu6
su uso, de modo que todo aquello que sobrepasaba Portugalete sola-
mente se desembarcaba en Bilbao y sus cays, mientras que lo cargado
desde tierra se embarcaba tinicamente en esta tiltima o en la primera;
de manera que, desde tiempo inmemorial, no se habian producido
embarques o desembarques, venta ni reventa, en Baracaldo, Zorro-

44 FDMPYV, 95, pp. 684-712. Sobre el significado de Tierra Llana y su ubicacién
geogréfica, Garcia de Cortazar, 1966, pp. 52-54. En este sentido, en una reunién del
cabildo plenario de la Universidad/Consulado, celebrada el 22 de abril de 1517, en
su sede gremial de la Casa de contar las averias, sita en los anejos de la iglesia de San
Anton, la corporacion manifesté estar juntos en su ayuntamiento, segund e como lo han de
vso e de costunbre, entendiendo en las cosas cunplideras al seruicio de Dios e de sus altezas e al
bien e vtilidad de la dicha Vniversidad, e a la contratagion de las mercaderias, e al nabegar de
las naos e al bien e prouecho de la ria e canal de la dicha villa de Bilbao e sobre las otras cosas
cunplideras a la conseruagion del dicho trato e navegar (FDMPV, 135, p. 165).
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za, Abando, Deusto ni en las otras riberas del canal, y si alguien no
habia respetado esta costumbre habia resultado embargado por los
bilbainos, que tomaban sus mercancias como descaminadas. Y que,
los intentos recientes de alterar este estado de cosas habian sido pro-
tagonizados por mercaderes, apoyados por personajes poderosos,
con la intencién de perjudicar a Bilbao, que pretendian usar los ante-
dichos lugares como puntos de carga y descarga sin licencia de dicha
villa; lo que seria motivo, de producirse, de ruina para la misma.

Tabla 1: Testigos presentados en el pleito por el embarque exclusivo en
la ria del Nervion (1497)

Juan Séez de Sancho Séez de Diego Pérez de Arbolancha

Arbolancha® Mendieta*

Juan Martinez de Juan de San Juan de Juan Séez de Ariz

Recalde Cereceda

Sancho Ortiz de Juan Séez de Aguirre | Garci Gutiérrez de Gorgollo

Susunaga®’

Juan Pérez de Ibayeta | Martin Pérez de Pedro Lépez de Barraondo
Marquina

Juan Séez de Iruxta Diego Fernandez de Pedro Ibanez de Zabala
Olarte

Fuente: FDMPYV, 95, pp. 687-688

Los testigos presentados en el caso fueron los contenidos en
la tabla 1, todos vecinos de Bilbao. Los cuales, en términos genera-
les, corroboraron los argumentos del concejo bilbaino, contenidos
en el enunciado de las preguntas del interrogatorio. Y aportaron
mas datos, como que el nombre que recibia el curso de agua en dis-
puta era el de ria y canal de la villa de Viluao. Incluso asi aparecia en
los documentos, como en el privilegio de exenciéon que obtuvieron

45 Regidor del concejo de Bilbao en 1489 y 1498 (ARCYV, SV, 1433-2, fols. 10r-11v).
46 Diputado del concejo de Bilbao en 1489 (ARCV, SV, 1433-2, fol. 11v).

47 Teniente de corregidor en 1489 de Diego Martinez de Astudillo, corregidor del
condado de Vizcaya (ARCYV, SV, 1433-2, fol. 11r).
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los bilbainos para anclar en Lisboa, donde quisieron que constara
tal franqueza para los vecinos de dicho canal y ria, a lo que las
autoridades locales respondieron que no era necesario nombrar al
cauce, sino sélo Bilbao, pues resultaba sabido que el canal y ria le
pertenecian sin que se denominasen como suyos. O que los embar-
ques recientes que se habian realizado en Baracaldo, Zorroza, Albia
y Olabeaga de la lana y pasteles alli llevados por mulateros, eran
debidos a las querellas de los mercaderes de Burgos contra Bilbao,
sobre las que luego volveremos.

Posteriormente, ese mismo afio 1497, los Reyes Catdlicos
comisionaron al corregidor de Burgos para que entendiera en
el asunto, porque los intentos de cargar lanas, peleteria, rollos y
pastel, o descargar pafios, cobre o lienzos en Abando, anteiglesia
de San Vicente de Abando, Olabeaga, Zorroza, Zubileta, Tapia, las
Torres de Luchana, en la anteiglesia de San Vicente de Baracaldo,
Deusto, Astia, Uduondo, Udta y otras partes de la Tierra Llana,
habian sido protagonizados, como he dicho, por mercaderes de
esa ciudad. Pues, como recordaban los monarcas, inicamente se
podian usar a tales efectos los muelles de Bilbao y Portugalete,
que son puertos antiguos y lugares acostumbrados; y si en otra parte
entre ambas villas se embarcaban o desembarcaban, debian ser
requisados como descaminados, ya que entre ellas nunca antes
hubo carga ni descarga, ni se pagaban los derechos de los oficiales
reales. Ademads, si esto se consintiese, redundaria en perjuicio de
las antes citadas localidades portuarias y de las rentas reales, al
tiempo que seria contrario a las leyes del reino y a lo dispuesto
en las Cortes de Toledo de 1480; donde se estableci6 que no hu-
biese estibas ni desestibas sino en los surgideros antiguos y en los
lugares acostumbrados antiguamente. El citado corregidor debia
iniciar una pesquisa al respecto, llamar a las partes e informarse
doénde se realizaba tradicionalmente la carga y descarga de mer-
cancias. Asi como las innovaciones al respecto, quiénes las habian
protagonizado y quiénes les habian ayudado o aconsejado; si por
ello, cobraban en los nuevos lugares derechos o imposiciones al-
gunas; y si esto ocasionaba perjuicios a las villas de Bilbao y
Portugalete, o a las arcas reales. Mientras tanto, el embarque y
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desembarque de géneros se deberia hacer exclusivamente en los
fondeaderos tradicionales acostumbrados®.

Estos litigios entre Bilbao y las poblaciones cercanas de la
Tierra Llana —anteiglesias y lugares de Abando, Olabeaga, Zo-
rroza, Zubileta, Tapia, las Torres de Luchana, sitas estas tres en la
anteiglesia de San Vicente de Baracaldo, Deusto, Astia, Uduondo
y Udta— por el control de la ria del Nervién, tocaron a su fin
con una sentencia ejecutoria dictada en 1505 por la reina Juana I.
Seguida por una sobrecarta del afio siguiente en la que ella y su
marido, el rey Felipe I, y su padre, el rey Fernando V, ordenaban
su cumplimiento®.

En ella se da cuenta de nuevos intentos de las antedichas
localidades por abrir puntos de carga y descarga en el canal de
la ria. Ademas, la misiva que habia remitido a las poblaciones en
liza el corregidor de Burgos, encargado de hacer la pesquisa sobre
el asunto por los Reyes Catolicos, para fijar provisionalmente los
embarques y desembarques, si los consentia en los pueblos de
la ria para el caso de pan, vino, sal y otros mantenimientos, asi
como para hierro, acero, madera y otras mercancias, excepto sacas
de lana, fardeles de pafios y lienzos, rollos, fardeles de peleteria
y merceria, pastel, cobre y otros articulos semejantes, que queda-
ron en exclusiva para Bilbao y Portugalete, en sus cays, lonjas y
lugares acostumbrados y adaptados para semejantes bienes y su
estiba y desestiba. No se podrian tampoco exigir nuevos derechos
ni imposiciones.

Contra estas disposiciones recurrieron algunas de las pobla-
ciones cercanas a Bilbao implicadas en la causa, que alegaron que
desde hacia méas de 50 afios habian estado en posesion pacifica, sin

48 FDMPYV, 95, pp. 714-716. Las costas del proceso fueron pagadas a medias por
ambas partes. Mientras que en 1500 se inici6 otra probanza con nuevos interrogatorios
de testigos, a peticién de Bilbao (AGS, RGS 1498-12, 78; 1500-12, 234). En términos si-
milares, por esas fechas, los monarcas estaban procediendo contra los grandes sefiores
de la baja Andalucia con predios costeros, donde abrian nuevos atracaderos sin licencia
real, y en ellos pretendian cobrar tasas aduaneras y otros derechos del cargo y descargo
de la mar, usurpados a la corona (Gonzélez Arce, 2017d).

49 FDMPYV, 98, pp. 911-926, 932-933; FDMPYV, 12, doc. 42; Labayru, 1895, IV, pp. 33-34;
Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, p. 67; Rivera Medina, 2015, p. 110.
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contradiccion alguna, de efectuar carga y descarga de cualesquier
mercancias en sus puertos y sin la oposicién de Bilbao ni Portuga-
lete. Ademas, que los privilegios presentados en ellas por las partes
contrarias eran falsos y habian sido fabricados para la ocasion. Del
mismo modo, la propia Bilbao apel6 esta sentencia provisional,
pues arguy6 que los citados lugares no tenian derecho a practicar
en sus puertos embarco o desembarco alguno, tal y como ahora les
habia concedido el corregidor de Burgos; salvo de ciertos mante-
nimientos y vituallas que llevaban para su abastecimiento y que
no les duraban mas de una semana, con licencia de Bilbao, pero
no para su venta ni reventa. Asi, si algunos vecinos de tales pue-
blos llevaban sus propios navios cargados a los mismos, alli sélo
podian permanecer por espacio de nueve dias, durante los cuales
se abastecerian los lugarefios, para luego ir a Bilbao o Portugalete
a descargar el resto de las mercancias.

Habidas estas apelaciones, el Consejo Real dio el proceso
anterior por concluso y llam¢ a las partes para que aportaran ante
él nuevas probanzas y testimonios. Tras de lo cual emiti6 sentencia
en la que dio la razén al concejo de Bilbao en cuanto a la carga y
descarga exclusiva, junto con Portugalete, de mercancias del co-
mercio exterior —lana, pafios, lienzos, peleteria, pastel, cobre...—;
mientras que los lugares de la Tierra Llana podrian proceder al em-
barque y desembarque de vituallas, madera y derivados del hierro
para su mantenimiento, pero s6lo por parte de los vecinos de tales
sitios y en el caso de ser suyos propios tales géneros y los barcos
en los que los transportaban®.

Para mantener estos privilegios de exclusividad de estiba y
desestiba conseguidos tras afios de litigios, el concejo de Bilbao aca-
b6 por situar vigilantes para que las localidades vecinas no los con-
traviniesen. En 1509 era nombrado el jurado Juan de Zamudio con
cargo de custodiar la ribera del rio. Asi, debia supervisar a los mu-

50 En 1518 el concejo de Bilbao demandd a un vecino de la villa por descargar dos
pipas de vino en Abando (FDMPV 108 pp. 1.560-1.576). También Portugalete pleited
hacia 1501 y 1503 con las localidades de su entorno, como San Julidn de Musques y
Somorrostro, sobre la carga y descarga en ellas de mantenimientos (FDMPYV, 12, doc.
33; 15 doc. 113).
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lateros que a ella accedian, y ver qué sacas de lana, peleteria u otras
mercaderias descargaban en Zorroza, Olabeaga y Zubileta para ser
llevadas a Portugalete; asi como los fardeles desembarcados en
ésta para trasladarlos a dichos lugares, donde los tomaban tales
mulateros para transportarlos hacia Castilla. Todos esos articulos
debian ser embargados como descaminados, y la tercera parte de lo
requisado seria para el acusador. Este guarda también debia mirar
que no se vertiese lastre en el canal, mientras que las sanciones por
ello impuestas irian a parar al mismo, para sus labores™.

Los intentos de los pueblos préximos a Bilbao por bene-
ficiarse del crecimiento comercial de ésta iban mas alla de tratar
de abrir nuevos embarcaderos, puesto que también pretendieron
crear nuevos mercados, o lugares de venta y reventa de vituallas y
otros bienes, como asimismo se puso de manifiesto en el anterior
interrogatorio; e, incluso, hubo amago de fundar nuevas villas. De
este modo, el citado el sefior de Vizcaya habia impedido a algunos
hidalgos y labradores hacer una puebla en Ugao, a dos leguas de la
misma, ya en el siglo XIV. Todo ello en contra de los privilegios fun-
dacionales del citado noble, el infante don Juan, confirmados por
el rey Juan I, que prohibian explicitamente dichas eventualidades.

No sélo las poblaciones cercanas quisieron arrebatar a Bil-
bao parte de su prosperidad, sino que otro tanto hicieron algunos
personajes poderosos. Como recordé el concejo bilbaino, el Con-
destable, Pedro Herndndez de Velasco, ya difunto, habia preten-
dido fundar una nueva villa en Baracaldo, junto a las Torres de
Luchana y, con ella, un nuevo puerto; lo que muy probablemente
habria dado al traste con la bonanza de la villa bilbaina, al acabar
con su monopolio portuario y comercial en el interior de la ria, y
casi sobre toda ella, con permiso de Portugalete, claro estd. Algo
que se temia volviese a intentar su hijo, pues estaba allegando
materiales de construccién a Zubileta para tal fin, ya que tenia un
tercio de los diezmos del lugar y le pertenecia mas de la tercera
parte del mismo. Esto podria haber supuesto el final de la pujanza
de los puertos de Bilbao y Portugalete, como he dicho, no sélo por-
que el mencionado aristécrata tenia muchas posesiones en Vizcaya,

51 FDMPYV, 56, fol. 65v.
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sino también porque al controlar igualmente los diezmos de la
mar, impuesto aduanero que pertenecia a la familia Velasco desde
el reinado de Enrique IV, podria haber influido en los mercaderes
para que solo traficasen desde su nuevo atracadero y no desde los
antedichos. En igual sentido, aunque a menor escala, actu6 el con-
de de Salvatierra, que poseia Arrigorriaga®, a una legua de la villa,
donde comenzaba a haber venta de pan, vino, carne y otras cosas,
y ya habitaban alli mas de 50 vecinos.

Todo lo cual fue denunciado por el concejo de Bilbao ante los
Reyes Catolicos en 1499, que pusieron el caso en manos del Consejo
Real, y éste en las del corregidor del condado de Vizcaya, que tuvo
encargo de hacer averiguaciones al respecto™.

En ocasiones no fueron personajes tan poderosos los que
quisieron sacar beneficios de los flujos comerciales de la ria del
Nervion. En 1493 se dict6 sentencia por la justicia local bilbaina
en un pleito que enfrent6 al concejo con Lope de Acha, bilbaino
maestre de naos, que fue demandado por haber comenzado a edi-
ficar una casa-torre de cal y canto en el campo de Abando, sita
entre el canal-vado de la villa de Bilbao y la iglesia de San Vicente
de Abando. En la sentencia se dispuso que el querellado pudiese
construir una casa llana, como otras del entorno, pero en ella no
podria efectuar carga ni descarga alguna de mercancias, a no ser
las suyas propias y las de sus descendientes, adquiridas con su
propio dinero, entre las que no se podian contar pescado, sal ni
legumbres. También alli podia guardar los aparejos de sus naves.
Sin embargo, no se le permitia proceder a la venta ni reventa de
pan, vino, carne, pescado ni otras provisiones>.

Sin embargo, el escollo mas serio para la consecucién de la
jurisdiccion y control sobre el uso comercial y naval del canal de
la ria del Nervioén, de los que, como hemos visto, practicamente
privé Bilbao a sus poblaciones vecinas, asi como para lograr la

52 En 1375, la villa de Bilbao consiguié mediante privilegio que se integrasen en sus
términos municipales las vecinas anteiglesias de Galdacano, Zardtamo y Arrigorriaga
(Rivera Medina, 2015, p. 2015).

53 FDMPYV, 95, pp. 781-783; Garcia de Cortazar, 1966, p. 167.

54 FDMPV, 95, pp. 794-798.
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plena y libre afluencia o salida de mercancias a su embarcadero,
la encontré en el concejo de Portugalete, que actu6, como también
veremos que hizo su preboste, para entorpecerlas y beneficiarse
en mayor medida de los traficos comerciales que pasaban por su
surgidero.

De todo ello daré cuenta en los apartados posteriores, pues
se trat6 de un largo litigio entre ambas villas que se prolongé en
el tiempo y que afecté a diversas materias relativas a la navega-
cién por la ria. Aqui hablaré dnicamente de cudndo se origind,
que debi6 de ser hacia 1463, afio en el que se dio la sentencia de
unos jueces arbitros, entre ellos el corregidor del sefiorio, puestos
por las partes para entender en el asunto. El fallo establecia que
en adelante dichos municipios contendientes no pudiesen realizar
monipodios contra el rival, sino que debian estar en paz y hacer
buena hermandad. Nada mas lejos de lo que veremos ocurrié pos-
teriormente. Asimismo, por el bien de ambos, que todo el canal,
desde la Punta de la Galea hasta Bilbao, quedaba franqueado para
el paso de embarcaciones, personas y mercancias, a las que no se
podian exigir imposiciones algunas, ni obligarles a desembarcar
sus cargas o a hacer fondear sus naves. Salvo en lo relativo a la
requisa de la mitad de los cargamentos de cereal, que tanto los de
Portugalete como los del resto de Vizcaya podian realizar sobre
los barcos que pasaban por sus costas para su abastecimiento. Y
excepto a las tasas que ambas villas estimasen oportuno demandar
sobre los bienes estibados y desestibados para reparar los muelles,
muros y puentes®.

Como he dicho més arriba, y tendremos ocasién de compro-
bar més abajo en diferentes ocasiones, tres eran las formas en las que
las mercancias podian arribar por via maritima al puerto de Bilbao.
Directamente en las mismas embarcaciones que las habian transpor-

55 FDMPYV, 135, pp. 109-111; Guiard, 1913, pp. LXV-LXVIL; Ciriquiain-Gaiztarro, 1942,
pp- 66-67; Rivera Medina, 2015, pp. 108-109. Sin embargo, no todo fueron enfrenta-
mientos entre ambas villas. En 1488 el concejo de Portugalete apresd, por indicacién
de Bilbao, la nave de los maestres Sancho Ortiz de la Renteria, Juan de Salazar y
Salazarejo, llamada San Miguel, la cual dej6 luego partir para evitar dafios en ella,
tras que dichos patrones hubiesen dado fiadores que responderian por sus posibles
responsabilidades civiles (FDMPV, 15, doc. 66).
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tado por alta mar o desde puertos no muy lejanos, que remontaban
la ria por su cuenta en las condiciones que ahora veremos; en tales
naves, pero remolcadas canal arriba desde de la desembocadura
del mismo en Portugalete, mediante atoajes de pinazas de remos de
mas de una decena de hombres; o gracias a transbordos, al ser tras-
pasado el cargamento de los grandes navios fondeados en el puerto,
abra o estuario de Portugalete (donde el cauce era mas profundo),
o en otra parte de la entrada de la ria, asi como maés arriba de dicha
localidad (a veces se habla de Luchana, Elorrieta, e incluso Zorroza
y Olabeaga, ya muy cerca del casco urbano bilbaino*®), dependiendo
del caudal de agua del curso fluvial, a bajeles, pinazas, bateles y
barcas de remos que lo llevarian hasta Bilbao.

1.2.2.2. Portugalete

Tal y como acabamos de ver, en la ria del Nervion solamente
se podian usar como embarcaderos comerciales los de las villas
de Bilbao y Portugalete. Podemos considerar este tltimo como el
antepuerto del primero, el lugar adonde llegaban los barcos cuyo
cargamento estaba destinado al segundo pero que, por diversas
causas, no podian acceder directamente al mismo y debian hacer
uso de dicho antepuerto. Entre estas causas, como hemos visto y
ahora seguiré analizando, se encontraba el escaso caudal del canal.
Lo que obligaba a las naves a aguardar durante unas horas en los
muelles del amarradero portugalujo, o fondeadas en dicho curso
de agua frente a la villa o0 mas arriba, hasta donde pudiesen subir,
a que se produjesen las pleamares diarias para poder proseguir su
viaje, e incluso varios dias hasta que llegaban las mareas vivas. En
el transcurso de dicho tiempo, asi como para poder acceder al in-
terior de la ria o remontarla hasta Bilbao, las embarcaciones debian
recurrir a lemanes, pinazas, remeros y otros servicios con base en
el surgidero portugalujo. Y atin, como sabemos, las mas grandes
y las mds cargadas tenian que proceder en dicho fondeadero a
desembarcar parcialmente, o incluso por completo, sus géneros,
para trasvasarlos a naves més pequenas, como baletes, bajeles, fus-
tas, pinazas, esquifes, barcas o lanchas, con las que trasladarlos

56 ARCYV, SV, 4296-1.
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hasta los muelles bilbainos, pues no podian subir por la ria a plena
carga. Cargamentos que solamente se llevaban a tierra, al embar-
cadero portugalujo, si eran propiedad de algiin mercader local o si
alli residia el huésped que trabajaba para alguno foraneo”.

En cualquier caso, a veces, como vemos, los esfuerzos por
llevar los navios y sus cargamentos hasta el puerto de Bilbao eran
improbos, lo que demuestra que, a pesar de estas dificultades, tenia
algunas ventajas comparativas sobre el de Portugalete. La primera,
que la mayor parte de los navieros, maestres, marineros, mercade-
res propietarios y huéspedes de mercaderes forasteros residian en
la primera villa, de modo que operaban desde ella, y no desde Por-
tugalete, donde tenian sus negocios y almacenes para guardar los
géneros antes y después de su desestiba y estiba en la naves en las
que llegaban o partian desde o hacia el exterior. Sin embargo, esta
ventaja inicial deberia haber durado poco tiempo si el portugalujo
se hubiese demostrado como un buen amarradero, capaz de des-
bancar al bilbaino, que padecia los serios inconvenientes derivados
de las dificultades de remontar el curso del Nervién. Como no fue
asi, esto lleva a pensar que Portugalete tenia a su vez sus propios
problemas, que no eran otros que la inseguridad que le sobrevenia
de hallarse en el inicio de la ria, muy expuesto por ello a las habi-
tuales y violentas galernas y tormentas del Cantébrico, que lo con-
vertian en un atracadero poco seguro. Si a ello sumamos los riesgos
de su barra y los cambiantes bancos de arena que se formaban en
el estuario de la ria y en su desembocadura, que ahora veremos, se
explica por qué, a pesar de la mala navegabilidad de dicho curso
de agua, se prefiriese llevar hasta Bilbao tanto los navios como su
cargamento, a pesar de los costes mayores que implicaba la ruptura
de carga y remontar el canal frente a atracar en Portugalete. Asi lo

57 En un pleito desatado hacia 1522 entre los concejos de Bilbao y Portugalete sobre
las manifestaciones de las mercancias de los extranjeros, que mas abajo veremos, el
segundo consistorio presento las preguntas de un interrogatorio a realizar a los testigos
de su parte, una de las cuales decia asi: Yten si saben etc., que la mayor parte de todas las
naos e otras qualesquier fustas que bienen para la dicha villa de Portugalete e para la villa de
Vilbao, e las que de las dichas villas van a otros regnos e partes sienpre han acostunbrado de
haser e hazen su reposo e surthen anclas en la varra, ria y canal de la dicha villa de Portugalete,
dentro de los dichos términos e juridigion de la villa... (ARCV, SV, 15-1).
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manifesté Pedro de Larrea, testigo en el pleito de 1498 que litigaron
los prebostes de Portugalete y Bilbao por el cobro de prebostazgo®.

Estas desventajas del surgidero portugalujo fueron puestas
de nuevo en evidencia en otro pleito que enfrenté a Bilbao con Por-
tugalete, en este caso por las manifestaciones de extranjeros, que
luego veremos. En el mismo se presentd en 1510 un interrogatorio
por la parte bilbaina, en el que se pregunté a los testigos si sabian
que todas las mercancias que se llevaban a Bilbao se introducian
por la ria en naos, fustas y barcos, que llegaban hasta los muelles
(cays) que estaban junto a las murallas y sus arrabales, y no por
tierra ni otra parte. Otras cuestiones versaron sobre que entre Por-
tugalete y Bilbao no se podia efectuar carga ni descarga alguna de
mercancias de extranjeros en la ribera de dicho canal, segtin dispo-
siciones reales. Que casi todas los articulos de los extranjeros que
entraban en dicho curso de agua se descargaban en Bilbao, y, por
tanto, pocos en Portugalete. Ello porque, segtin se inquiria de los
testigos, Portugalete era un lugar muy pequefio con sélo 140-180
vecinos —alguno de ellos manifesté que alli no habia mas de 60
casas y ninguna lonja; asi como tampoco naos ni navios de gavia®;
otro apunt6 que si 4-5 de éstos tultimos, pero pequefos, mds algin

58 ARCYV, SV, 4296-1; Rivera Medina, 2016a, p. 174.

59 Si bien todo parece indicar que la mayor parte de los armadores que radicaron
su negocio en la ria del Nervién durante el siglo XV habitaban en la villa de Bilbao, y,
por ende, pocos fuera de ella, en Portugalete o en las anteiglesias de la ribera de dicho
canal, segtin se puede comprobar por las paginas de este estudio; sin embargo, a partir
de la centuria siguiente, la principal actividad de dicha villa bilbaina fue basculando de
la navegacioén hacia el comercio. De modo que, en torno a mediados del siglo XVI, bue-
na parte de los navieros ya no actuaban como maestres de sus propios barcos, puestos
para los que tampoco contrataban a sus convecinos, sino a los portugalujos, sin duda
porque estaban mas interesados en centrarse en sus negocios mercantiles. Asi, 2/3 de
los barcos inventariados en el canal por esas fechas provenian de Portugalete (Priotti,
2005, p. 47). Este hecho se aprecia ya para las décadas finales del siglo XV, segtn la
tabla 15, donde se observa que buena parte de los maestres de los barcos recogidos en
los registros de averias de esos afios son de Portugalete, o de las anteiglesias de la ria,
e incluso hay un niimero considerable de armadores portugalujos. Si bien, la mayoria
de ellos, tanto patrones como navieros, habitarian en Bilbao, si tenemos en cuenta que
al escaso ntimero de éstos para los que consta su lugar de residencia habria que sumar
todos, o casi todos, los que aparecen sin vecindad que, es de suponer, serian bilbainos,
y por ello en su dia no se anot6 en dichos registros, por resultar conocidos y evidente,
la localidad donde vivian.

II. Instalaciones y organizacién portuaria 57



bajel de acarrear vena—, donde no existia trato de mercaderes cau-
dalosos que tuviesen tiendas de mercancias —casi todos los depo-
nentes coincidieron en que el lugar no tenia boticas de pafios ni
lienzos, como en Bilbao; mientras que algunos declararon que so-
lamente las habia de aceite (1-2), candelas, carniceria, zapateros (2-
3), sastres y costureras (3-4) y una de agujetas, papel y otras cosas
menudas—, pues todos vivian como mineros y trabajaban en otros
menesteres —algunos testigos afadieron oficios como huéspedes,
marinos, bateleros, pescadores y labradores—; ya que era una loca-
lidad nueva que se habia poblado hacia poco. Mientras que Bilbao
era muy antiguo y de mucha poblacién, con unos 2.000 vecinos;
muy insigne y con muchos mercaderes ricos y caudalosos, que
trataban por mar y tierra con toda suerte de articulos que llegaban
de todas partes. Ademas, los de Portugalete, por odio y enemistad
con Bilbao, a los barcos con géneros de extranjeros que fondeaban
en su abra en espera de mareas altas para proseguir hasta Bilbao,
les obligaban a manifestar su cargamento, tanto a la llegada como
a su partida, en contra de lo dispuesto por los monarcas; para asi
ynpedir e retraer a los mercaderes e travtantes que non pasen nin bayan
a la dicha villa de Viluao con las mercaderias, e por llevar los derechos
de la manifestagion, e por cohechar e llevar dellos otras estorsiones. De
manera que, en lugar de inspeccionar los cargamentos, y registrar
qué contenian, los portugalujos simplemente exigian sobornos a los
traficantes, que se quedaban los alcaldes, escribanos y preboste®.

Como vemos, las desventajas de Portugalete frente a Bilbao
hicieron que esta tltima retuviese durante mucho tiempo la mayor
parte del trafico comercial de la ria, a pesar de las dificultades que
encontraban los navios para remontar la misma, y a pesar de que su
competidora Portugalete estaba mejor ubicada. Pero, ademads de los
inconvenientes fisicos para Portugalete, en favor del lado bilbaino
para mantener la dominancia frente a los portugalujos peso la fuerza
de la inercia, ya que se habia consolidado como un emporio mercan-
til, al que resultaba dificil desbancar por otros competidores, aunque
contasen con mejores ventajas comparativas, como Portugalete y su
mayor proximidad al mar. Algo en lo que en otro trabajo he dado

60 ARCYV, SV, 15-1.
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en llamar: la ventaja de llegar primero®. Donde puse de manifiesto
que Burgos, pese a poseer muchas menos ventajas competitivas que
Bilbao —pues estaba lejana a la costa, y carecia de puerto; por lo
que tampoco disponia de una flota propia; ni de materias primas,
ni manufacturas en su entorno que tuviesen una fuerte demanda
exterior, como el hierro bilbaino y los productos elaborados con él—,
al tener una numerosa comunidad mercantil y un poderoso gremio
que defendia sus intereses, supo preservar su supremacia comercial
en los flujos con el norte de Europa, frente a su competidora vasca,
hasta casi finales del siglo XVI, cuando esta ultima fue capaz de
revertir la situacion. Tal y como veremos mds abajo. Algo que con
el tiempo padeceria asimismo la propia Bilbao, pues, aunque tardé
siglos en ocurrir, finalmente la mayor parte de la actividad portuaria
se traslad6 desde sus embarcaderos a los de la desembocadura del
Nervion, mucho maés accesibles desde el mar.

Las frecuentes, y en ocasiones considerables avenidas de los
rios Nervion e Ibaizabal, que formaban, como arriba he dicho, la
ria de Bilbao, con la tierra, lodo, piedras y suciedad que arrastra-
ban, las galernas y temporales maritimos, con sus subidas del nivel
del mar, e incluso la accion de los maestres de las embarcaciones,
que arrojaban lastre y residuos desde sus naves, causaron que la
desembocadura de dicho curso de agua, a la altura de Portugale-
te, estuviese continuamente amenazada con cegarse. Ello también
cambiaba la forma de su abra, y modificaba la linea de la ribera del
canal y la barra, o banco de arena, lo que afectaba a sus fondeaderos,
muelles y embarcaderos. Todas estas dificultades hicieron que para
navegar por el lugar, bien fuese para atracar o fondear en el puerto,
como para remontar la ria o descender por ella, resultasen necesa-
rios conocimientos precisos de sus condiciones naturales, o sobre las
situaciones coyunturales y cambios habidos en el corto plazo tras
alguno de tales sucesos. Por dichas causas, ni siquiera los capitanes
y pilotos de la poblacién podian estar al tanto permanentemente de
las circunstancias que rodeaban la navegabilidad de este curso de
agua, sobre todo si pasaban largas temporadas fuera de ella; algo
que dificilmente podian permitirse el resto de los navegantes.

61 Gonzalez Arce, 2009.
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Por ese motivo, hacia finales del siglo XV, segtiin se ha
apuntado por algunos autores, aparecieron pilotos practicos, o
lemanes, especializados en operar los barcos en esta desemboca-
dura del canal, tanto los que tenian como término el puerto de
Portugalete, como los que transitaban por el mismo, con destino
o procedencia a Bilbao®.

Sin embargo, no fue hasta 1561 cuando el Consulado bilbai-
no emitié unas ordenanzas que regulasen el trabajo de estos pilotos
précticos, pues actuaban como tales gentes sin conocimiento, ex-
periencia ni pericia para conducir los navios con seguridad por el
canal, lo que daba lugar a su pérdida. Por ello, el primer estatuto
disponia que nadie pudiese ser leman para entrar o meter las em-
barcaciones en la barra de Portugalete, o para remontar con ellas la
ria hasta Bilbao, o desde alli bajar a la otra villa, sin que previamen-
te fuese examinado por el prior y cénsules de dicha corporacién.
La tnica excepcién consentida se daba en casos de mal tiempo,
cuando las naves estuviesen amenazadas por tormentas, y la mar
recia impidiese a los lemanes subir a ellas desde tierra, de forma
que sus propios pilotos se podian arriesgar a intentar entrar por la
barra de la ria por su cuenta para ponerlas a salvo. El salario de es-
tos practicos seria determinado por los antedichos cargos rectores
en el acto de contar las averfas, comunes o gruesas, en funcién del
trabajo realizado en las operaciones de atraque y desatraque de los
buques, o de subida y bajada de la ria®.

Estos pilotos practicos, y los restantes que guiaban las naves
que embocaban la ria del Nervién, el principal problema con el que
se encontraban para remontarla era la susodicha barra de Portuga-
lete; que, por las noticias que se desprenden de la documentacién
manejada, era un banco de arena situado de forma perpendicular
al flujo del rio en el lugar donde confluian las aguas marinas y flu-
viales, por lo que hacia las veces de barrera que cerraba el acceso a
la ria. Como es sabido, una barra es un banco o bajo de arena que
se forma a la entrada de algunas rias, en la embocadura de algunos
rios y en la estrechura de ciertos mares o lagos, y que hace peligrosa

62 Garcia de Cortazar, 1966, p. 168.
63 Guiard, 1913, pp. 59-61, 571-574.
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su navegacion. La de Portugalete fue famosa durante el periodo
preindustrial por su cardcter cambiante y, por ello, traicionero, al
ser causa de numerosos naufragios. Se traté de un banco de arena
movil que se situaba entre Santuce y el actual Puente Colgante.

Como ha sido apuntado mads arriba, a finales del siglo XV,
en el inicio de esta barra se encontraban unos escollos formados
por grandes pefas que no eran faciles de atravesar. Lugar que era
conocido por ello como La Barra, y que estaba sefalizado por los
bilbainos para indicar por dénde se hallaba el paso seguro, pero
en el que, no obstante, y como veremos en los registros de averias,
se produjeron multitud de incidentes y accidentes con las naves
que por alli habifan de transitar obligatoriamente, sobre todo con
mar brava y durante las tormentas®. Superado este primer obsta-
culo —que era mas facil de cruzar con las mareas altas, sobre todo
durante las vivas, o con las barcos descargados, o a media carga,
aliviados, para lo que se procedia a desestibarlos antes de dicho
paso, traspasando el género a naves menores, como sabemos—, en
ocasiones las embarcaciones con destino a Bilbao debian quedar
amarradas o fondeadas en Portugalete, 0 més arriba del canal.
Lo hacian a la espera de estas mareas vivas, o aguas vivas, para
poder remontar la ria, pues a la altura de Sestao habia un nuevo
banco de arena, que en ocasiones quedaba en el centro del curso
fluvial y dejaba a ambos lados dos estrechos regueros de agua,
muy peligrosos durante las mareas altas, pues ocultaban momen-
tdneamente los bajios, y solamente navegables para los grandes
navios con estas pleamares excepcionales que tenian lugar una
vez cada quincena.

64 En los enfrentamientos entre los prebostes de Portugalete y Bilbao por el cobro
del prebostazgo, que abajo veremos, el segundo denuncié en un pleito de 1498 cémo
el primero, que habia adquirido el cargo segun él por la fuerza y se mantenia en el
mismo mediante el uso de la violencia y con la ayuda de parientes y bandos arma-
dos, habia quitado las sefiales de La Barra y no consentia que fuesen restituidas, para
perjudicar a Bilbao, pues los barcos que hacia alli iban, muchas veces, por la falta
de la sefial derruida por el preboste portugalujo, no entraban en la barra por el lado
correcto, se estrellaban con los escollos y naufragaban. Ademds, causaba heridas e
incluso la muerte a quienes se le oponian y abordaba los navios que pasaban por
Portugalete y, con la excusa de cobrarles el prebostazgo, les robaba las mercancias que
estimaba oportuno (ARCV, SV, 4296-1).
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Se entiende asi lo necesario que se hacia el empleo de le-
manes, gabarras y atoajes para remontar, y descender, el Nervién
desde el mar hasta Bilbao, y viceversa. Veamos qué recursos fueron
empleados en ello:

Tabla 2: Gastos realizados por los barcos que llegaban a la barra de

Portugalete

Ano Maestre Concepto Tasa
1481 |Ortega Sebastian Leman® 1 florin o 285 mrs
Por las pinazas 992 mrs
fhigo de Sestao Leman 350 mrs
1 pinaza 16 rls (512 mrs)
Pedro Garcia de Puerto El leméan y 2 pinazas 1.000 mrs
Para ayuda del batel 500 mrs
Juan de Zalduondo Leman 200 mrs
Pinazas 14 rls (448 mrs)
Fernando Sanchez de Leman y pinazas 862 mrs

Larrea

Juan de la Talaya Lemén 200 mrs
Pinazas 608 mrs
Pedro de Sabugal Leman y pinazas 41 rls (1.312 mrs)
Martin Sanchez de Leman 1 dobla o 385 mrs
Barraondo Pinazas 73 rls, a 32 mrs,
2.386 mrs
Pedro de Iturriaga Leman 11 rls 0 352 mrs
1 pinaza 21 rls 0 672 mrs
[iigo de Jauregui Leman 1 florin, 285 mrs
2 pinazas 17 rls o 544 mrs
1482 |Lope Ibafez de Leuzarra |Leman 250 mrs
Pinazas y misa 47 rls 0 1.503 mrs
Fernando Sanchez de Lemén y “todas las 750 mrs

Larrea

cosas”

65 Al parecer, este barco pas6 por San Sebastidn, en la entrada a cuyo puerto gasto
405 mrs., probablemente en un leman local.
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Ano Maestre Concepto Tasa
1482 | Pedro Ibafiez de Zurbaran |Leman y pinazas 3.046 mrs
El piloto 400 mrs
Martin Sanchez de Leman y pinazas 2.700 mrs
Barraondo
Pedro Jiménez de Leman 1 florin, 285 mrs
Bertendona
Pedro Jiménez de Lemén 285 mrs
Bertendona
Fernando Sénchez de Leman 1 florin, 285 mrs
Larrea
Colés de Capetillo Lemén 180 mrs
Martin de Amesqueta Leman 200 mrs
Pedro de Rueda Leman 100 mrs
Fernando de Larrea Lemén 600 mrs
Martin Zabudin Leman 1 florin, 285 mrs
Lope Ibafiez de Leuzarra |Leman y pinazas 827 mrs
Pedro Jiménez de Lemén y 1 pinaza 330 mrs
Bertendona
Juan de Arbolancha Leman 120 mrs
Sancho del Casal Lemén 300 mrs
Juan de Rada Leman 300 mrs
Juan de Montellano Leman 346 mrs
iﬁigo Martinez de Jauregui | Leman 300 mrs
1 pinaza 300 mrs
Pedro de Gueldo Leman 952 mrs
Fortuno Sanchez de Lemén 375 mrs
Arriaga 1 pinaza 204 mrs
Pedro Vasco Leman y pinaza 450 mrs
Pedro Jiménez de Leman 1 florin 0 290 mrs
Bertendona
Ochoa de Ontén Lemén 350 mrs
Lemén que subid 145 mrs
al navio a recibir la
ropa
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Ano Maestre Concepto Tasa

1482 |Martin Séanchez de Leman y pinaza 300 mrs
Zabudin

1483 | Fortuno de Ontén Leman y 2 pinazas 600 mrs
Pedro Jiménez Leman y pinaza 980 mrs
Juan de Amézaga Leman y pinaza 1.286 mrs
Montellano Leman y pinazas 1.051 mrs

1489 | Thigo Vasco Lemaén 300 mrs
Juanote de la Borda Bajel que llevé la 1.700 mrs
Juan de la Borda ropa de la barra a 1.700 mrs

Bilbao

Pascual de Arteta 1.700 mrs
fﬁigo Ortiz de Sestao Leman 200 mrs
Antén de Bilbao Lemén 200 mrs
Juan de Larrea Leman 300 mrs
Lope de Larrinaga Leman y pinaza 750 mrs
Antén de Bilbao Lemén 250 mrs
Antén de Coscojales Lemén 200 mrs
Pedro de Olarte Lemén 1 florin o 265mrs
Lope de Capetillo Lemén 120 mrs
Pedro de Gueldo Lemén y pinaza 600 mrs
Diego Pérez de Leman 600 mrs
Arbolancha
Juan de Ceberio Lemén 350 mrs
Lope de Acha Lemén 600 mrs
Martin fhiguez de Leman 350 mrs
Arechaga
Juan Fernandez de Arbieto |Lemdn y pinaza 1.130 mrs
Juan de Montellano Leman 365 mrs
Gonzalo de Salinas Lemdn y pinaza 560 mrs
Ihigo de Sestao Lemén y pinaza 406 mrs
Juan de Tranes Lemén y pinaza 944 mrs
Martin Sanchez de Lemdn y pinazas 1.209 mrs
Zabudin
Juan Lépez de Gastanaga |Lemadn y pinaza 600 mrs
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Ano Maestre Concepto Tasa
1489 | Ihigoz Vasco Leman y pinaza 820 mrs
1490 |Juan de Larrea Leman y pinaza 330 mrs
Fortuno Sanchez de Leman y pinazas de 1.884 mrs
Arriaga Portugalete
San Pedro Leman 200 mrs
Pinaza con 20 remos | 25 reales o 750 mrs
Rodrigo de la Renteria Entrada de 300 mrs
Portugalete
Batelaje de 3 mrs/pieza
Portugalete
Martin de Leuzarra Leman 1 florin o 265 mrs
Pinazas de 1.800 mrs
Portugalete

Pinaza que sondaba

1,5 rls (46 mrs)

Martin Sanchez de
Leuzarra

Leman

250 mrs

Pinaza de 25 remos,
otra de Orozco de 23
remos y otras 2 de
15 remos cada una,
total 78 remos, a real
por remo

78 rls 0 2.340 mrs

Pinaza que estuvo en 1 real
la barra
Juan de Martiartu Leman 265 mrs
Pinazas 1.860 mrs
Juan Rubierna Leméan 170 mrs
Sabugal Lemén 250 mrs
2 pinazas 26 rls 0 806 mrs
Rolin de Uribarri Leman y pinazas® 1.000 mrs
Juan Ochoa de Cubas Leman 120 mrs
Pedro de Bilbao Lemén y pinazas 1.200 mrs
Ochoa de Goronda Leman y pinazas 800 mrs
Martin Sanchez Zabudin | Leman 200 mrs
[fiigo de Zangronis Leman 265 mrs
Martin de Leuzarra Lemén 1 dobla

66 Aparecen incluidos entre las averias del barco anterior, que se contaron juntas.

II. Instalaciones y organizacién portuaria

65



Aio Maestre Concepto Tasa
1490 |Garcia de Maeda Lemén 7 reales 0 217 mrs
Juan de Zalduondo Leman 200 mrs
Juan Fernandez de Arbieto |Leman 265 mrs
Anton de Bilbao Leman 198 mrs
Juan de Montellano Lemén y pinaza 450 mrs
Martin Sanchez Zabudin Lemén 200 mrs
ffiigo Martinez de la Leman y pinaza 200 mrs
Pedriza
Martin Ibanez de Bilbao Lemén 1.200 mrs
Juan de Zalduondo Leman 1 dobla o 365 mrs
Juan de Valle Leman 310 mrs
Gonzalo de Salinas Lemén 12 reales o0 370 mrs
1491 |Ochoa Martinez de la Lemaén y pinaza 500 mrs
Pedriza
Ochoa de Larrinaga Leman 330 mrs
Pinaza 750 mrs
Lope de Larrinaga Leman 330 mrs
Pinaza de 20 remos 650 mrs
Juan Martinez de Gamis Leman 330 mrs
2 pinazas 900 mrs
Sancho de Bilbao Lemén y pinazas 1.080 mrs
Diego de Arbolancha Leman y pinazas 1.865 mrs
Martin de Eguia Leman y pinazas 1.865 mrs
Juan Vasco Leman 650 mrs
Pedro Lépez de Vitoria Leman 400 mrs
2 pinazas con 47 1.000 mrs
hombres
Pedro de San Martin Lemén 300 mrs
De la costa de la 230 mrs
descarga de los
bateles, andas
y hombres que
ayudaron
Zabudin Lemén 400 mrs
Sacar los bateles en 300 mrs
peligro de anegarse
Sancho de Zaranza Leman 500 mrs
Pedro de Gueldo Lemaén y pinaza 650 mrs
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Ano Maestre Concepto Tasa
1491 |Lope Ibafiez de Leuzarra |Leman 265 mrs
Desarrestar la nao 2.000 mrs
2 pinazas que la 600 mrs
metieron la barra
Juan de Basozabala 1 pinaza
Garcia de Laverea Leman 265 mrs
Arechaga Leman y pinaza 1.000 mrs
Juan de Amézaga Leman 300 mrs
Martin Sanchez de Leman y pinazas 700 mrs
Leuzarra
Juan de Bedia Leméan 300 mrs
1 pinaza 200 mrs
1 batel de Juan de 120 mrs
Basozabala que le
ayudoé
Guilloma Coser y Beltran | Lemén 350 mrs
Sancho de la Pedriza Lemén 1 florin o 265 mrs
fiiigo de la Pedriza Leman y pinaza 400 mrs
Juan Vasco Lemén y pinaza de 500 mrs
20 hombres
Martin de Bilbao Lemén y pinaza 350 mrs
Juan de Montellano Leman 100 mrs
Martin Sanchez de Lemén 250 mrs
Zabudin
Domingo de Llanes Hombre que fue a 150 mrs
la barra a tomar las
pinazas para traer
los fardeles
1493 | Ochoa de Salazar Leman 1 ducado o 375
mrs
2 pinazas con 38 1.026 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Martin de Llano Lemén 319 mrs
2 pinazas con 38 700 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Sancho Martinez de Leura |Leman 265 mrs
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Ano Maestre Concepto Tasa
1493 | Sancho Martinez de Leura |25 hombres, 27 mrs/ 676 mrs
hombre
fﬁigo Vasco Leman 245 mrs
2 pinazas con 37 1.000 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Martin de Arriaga Leman 250 mrs
2 pinazas con 53 1.431 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Pedro Ortiz de Leura 1 pinaza con 27 721 mrs
hombres a 27 mrs
hombre®”
Martin de Leuzarra 2 pinazas con 43 1.140 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
1494 |Lope Ibafez de Leuzarra |Leman 250 mrs
1 pinaza con 15 405 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Sancho de Susunaga Leman 250 mrs
1 pinaza con 25 675 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
fhigo de Sestao Lemén 310 mrs
1 pinaza con 12 324 mrs
hombres, a 27 mrs
por hombre
Juan de Zabala Leman 1 ducado o 375
mrs
4 pinazas que tomo 1.949 mrs
en la entrada
Pedro de Larrinaga Lemén 310 mrs
3 pinazas que tomé 1.215 mrs
en la entrada, con 45
hombres, a 27 mrs/
hombre

67 Mas por una galera que tomo para amarrar la carabela en Castro Urdiales, 375 mrs.
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Ano Maestre Concepto Tasa
1494 |Juan de Larrea Lemén 6 reales 0 186 mrs
2 pinazas que tomo 972 mrs
en la entrada, 36
hombres, a 27 mrs/
hombre
Antén de Coscojales Leman 265 mrs
1 pinaza con 12 324 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Martin de Bilbao Leméan 265 mrs
Juan de San Juan de la Por la entrada de 10 ducados o 3.750
Pefia Portuondo, donde mrs
fondeod
Juan Pérez de Urrezti Por un hombre que 40 mrs
fue a por la ropa
Pedro de Lares Lemén 210 mrs
Pedro Ortiz de Leura Leméan 210 mrs
Juan de Basozabala Leman 1 ducado o 375
mrs
Por pinazas con 82 2.213 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Lope de Larrinaga Leman 265 mrs
Juan de Montellano Leméan 155 mrs
Martin de Ysola Por descargar la 265 mrs
ropa en Santurce®
Por carrear la ropa 312 mrs
de la ribera a la
¢inseisera?, y de ahi a
la ribera
Domingo Colonzas Por descargar la 275 mrs
ropa en Santurce®
Por carrear en el 312 mrs
carrero
68 Mas por la obra de la justicia, 50 mrs., que recibié Pedro de Ugarte.
69 Por sacar servicio para la obra ;de la justicia? 50 mrs.
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Ano Maestre Concepto Tasa
1494 fﬁigo Vasco Leman 250 mrs
Juan de Montellano Lemaén 250 mrs
Pinaza con 12 590 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Ochoa de Aguirre Leman 186 mrs
Pedro de Salazar Leman 186 mrs
Jonet David Lemaéan 1 ducadoy 1,5
reales, o 422 mrs
Pedro de Anchaza Leman 365 mrs
Martin de Leuzarra Leman 365 mrs
Ochoa Garcia de Salazar Leman 365 mrs
Fortuno de Arana Leman 1 ducado o 375
mrs
Martin de la Renteria Leman 375 mrs
2 pinazas con 29 783 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
Juan de Zalduondo Lemén 200 mrs
Juan de Barreza Leman 200 mrs
1 pinaza con 19 513 mrs
hombres, a 27 mrs
por hombre
Sancho Martinez de Leura |Leman 220 mrs
1 pinaza con 31 621 mrs
hombres, a 27 mrs/
hombre
1495 | Colin Otin Leman”™ 200 mrs
1 pinaza que amarré 280 mrs
en Castro Urdiales a
la carabela
1 pinaza que tomo 300 mrs
en la barra en
Portugalete

70 El leman de Portugalete costé més de lo que el maestre se habia obligado, concer-
tado, 900 mrs. por la entrada, pero no se contaron nada mas que 200 a la mercaderia.

70

José Damiin Gonzilez Arce



Ano Maestre Concepto Tasa
1495 |Iiigo de Sestao Lemén 245 mrs
1 pinaza que tomd 513 mrs
en la barra con 19
hombres, a 27 mrs/
hombre
Martin Sanchez de Lemaén 124 mrs
Zabudin
1 pinaza que tomo 540 mrs

en Portugalete con
20 hombres

Pedro de Bilbao

Leman

6 reales o 186 mrs

Por 2 pinazas que
tomo en la entrada
con 35 hombres

2 ducados o 750
mrs

Martin de Bérriz

Leman

5 reales o 155 mrs

1 pinaza con 17 459 mrs
hombres, a 27 mrs
Juan Sanchez de Leman 250 mrs
Zalduondo
2 pinazas con 38 1.026 mrs
hombres, a 27 mrs
Juan de Montellano Lemaén 186 mrs
1 pinaza con 18 486 mrs

hombres, a 27 mrs

Pedro de Salazar

Leman

5 reales o 155 mrs

1 pinaza con 35
hombres, a 27 mrs

945 mrs

Juan Martinez de Gamis

Leman

10 reales (310mrs)

3 pinazas con 70
hombres, a 27 mrs

1.390 mrs

Ochoa de Zoronda

Leman

3 reales (310mrs)

2 pinazas con 60
hombres, a 27 mrs

1.080 mrs

Juan de Arechaga

Leman

1 florin o 265 mrs

2 pinazas con 38
hombres, a 27 mrs

1.026 mrs

Pedro de Arechaga Lemdn 10 reales (310mrs)
2 pinazas con 38 1.026 mrs
hombres, a 27 mrs
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Afo Maestre Concepto Tasa

1495 |Salas de Leguizamén Leman 1 ducado (275mrs)
2 pinazas con 40 1.184 mrs
hombres, a 27 mrs

Fortuno de Arana 2 pinazas con 21 567 mrs
hombres, a 27 mrs

Ochoa de Larrinaga Leman 1 dobla (375mrs)
2 pinazas con 42 1.134 mrs
hombres, a 27 mrs

Lope de Larrinaga Lemén 10 reales (310mrs)
1 pinaza que tomé 648 mrs

en la barra con 24
hombres, a 27 mrs/

hombre
Ochoa Garcia de Salazar Lemaén 1 florin o 265 mrs
Lope de Larrinaga Leman 1 florin o 265 mrs
Colin Otin Leman 300 mrs
Martin de Renteria Lemaéan 1 dobla, 365 mrs
Pinazas con 39 1.053 mrs
hombres, a 27 mrs”™
Juan de Arazama Leman 9 reales o0 279 mrs
1 pinaza con 19 513 mrs
hombres, a 27 mrs
fiigo Vasco Leman 200 mrs
1 pinaza con 19 513 mrs
hombres, a 27 mrs
Martin Sanchez de Leman 200 mrs
Zabudin
1 pinaza con 19 513 mrs
hombres, a 27 mrs
Colin Otin Lemaén 231 mrs
Juan Vasco Leman y pinaza 500 mrs
Sancho Martinez de Leura |Lemén y pinaza 500 mrs
Diego de Briviesca y San | Leman 6 reales (186mrs)

Juan de Solérzano

Juan Martinez de Plasencia |Leman 1 florin (265mrs)

71 Se dio ademads a una pinaza y a un batel de la nao tomados 1 ducado y 1 corona
de oro, que son 725 mrs.; total, por todo, 1.778 mrs.

72 José Damidn Gonzilez Arce



Ano

Maestre

Concepto

Tasa

1495

Martin Sanchez de la Naja

Leman

10 reales (310mrs)

3 pinazas con 63
hombres, a 27 mrs/
hombre

1.455 mrs

1499

Juan de San Juanes

Leman y pinazas

541 mrs

Leman de S. Vicente
(;de Baracaldo?, de
;Abando?)

155 mrs

Diego de Rabanza

El leméan de
Portugalete incluye
1 pinaza con 18
hombres, a 3 gruesos
por hombre, 124
mrs del lemén y

2 hombres de la
pinaza’™

664 mrs

Ochoa de Aguirre

Leman

265 mrs

1 pinaza con 14
hombres, mas el de
la pinaza

405 mrs

Martin Sanchez de la Naja

Leman

375 mrs

Pinazas con 54
hombres, a 3

1.458 mrs

gruesos/hombre™
Juan de Arbolancha Lemén 1 florin de oro o
265 mrs
1 pinaza con 15 459 mrs

hombres y 2 de la
pinaza, que son 17

72 En esta nave llegada de Nantes, vemos que los 540 mrs. (los 664 totales menos 124
del leman) que costaron los 20 hombres (18 remeros y 2 hombres de la pinaza) equiva-
lieron a 60 gruesos (3 por hombre), esto es, cada grueso valia 9 mrs. El gros tournais
en el siglo XIV tuvo un peso en retroceso, hasta llegar a los 2,5 gramos (Spufford, 1991,
p- 520). De manera que cada hombre cobré 27 mrs., como en otros casos.
73 Como en el caso anterior, se trata de gruesos nanteses, de 9 mrs/grueso; por ello,
cada hombre cobré 27 mrs.
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hombres y 2 por la
pinaza, a 3 gruesos/
hombre”

Ao Maestre Concepto Tasa
1499 | Pedro Sanchez de Solares |1 pinaza con 16 486 mrs
(o Eslares) hombres y 2 para la
pinaza (18 hombres),
a 3 gruesos/
hombre™
San Juan de Ajanguis Leman 265 mrs
Garcia de Colino Leman 4 reales o0 124 mrs
Rodrigo de Riba Leman 265 mrs
Pinaza con 18 513 mrs

Pedro Sanchez de la Lemaén 3 reales 0 93 mrs

Carrera

Juan de San Juanes Leman 110 mrs
2 pinazas que 561 mrs
tomaron para entrar

Juan de Montellano Leman 150 mrs
1 pinaza con 18 540 mrs
hombres més 2 de la
pinaza, 20

Diego de Rabanza Leman 220 mrs
2 pinazas con 24 648 mrs
hombres mas 2
que se cuentan por
1 pinaza, total 26
hombres™

Ochoa de Aguirre Lemén y pinaza de 7 306 mrs
hombres

Antén de Coscojales Lemdn 180 mrs
1 pinaza con 135 mrs

sus hombres, 15
gruesos”’

74 Como en los casos anteriores, gruesos nanteses de a 9 mrs.; 27 mrs./hombre.

75 Estos gruesos de Nantes tienen un valor, por tanto, de 8,55 mrs.

76  Se cuentan 14 (;12 més la pinaza?) a 3 placas y 12 a 2,5; por ello esta placa nantesa
sale a 9 mrs., por lo que serian, en realidad, gruesos.

77 Como en los casos anteriores, gruesos nanteses de a 9 mrs.
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Ao Maestre Concepto Tasa
1499 | Pedro Sanchez de la Leman y pinaza 330 mrs
Barrera
Juan de San Juanes Lemaén 200 mrs
Lemén de subida 63 mrs
hasta Olabeaga por
los vinos que traia
Juan Sanchez de Lemén y pinaza 160 mrs
Zalduondo
Martin de Ugarte Leman 265 mrs
Antén de Coscojales Leman 265 mrs
4 pinazas con 90 2.646 mrs
hombres més 2 por
cada pinaza, son 98,
a 27 mrs/hombre
Juan Sanchez de Leman 200 mrs
Zalduondo 2 pinazas con 46 1.044 mrs
hombres mas con las
pinazas
1500 |Martin de Ugarte Leman 120 mrs
1 pinaza con 14 432 mrs
hombres y 2 por
la pinaza, son 16
hombres
Pedro de Larrauri Lemén 120 mrs
1 pinaza con 14 432 mrs
hombres y 2 por
la pinaza, son 16
hombres
Juan Sanchez de San Leméan 120 mrs
Juanes -
2 pinazas”™ 720 mrs

78 Que el maestre dijo haber tomado por necesidad; llevé una de ellas 20 hombres y
la otra 12 hombres, 32 remeros, a 2,5 gruesos/hombre, 80 gruesos. Como equivalieron
a 720 mrs., estos gruesos rocheleses eran de 9 mrs. unidad, como en otros casos vistos
en esta tabla para Nantes.
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Afo Maestre Concepto Tasa

1500 |Juan de San Elices Una pinaza que jurd 594 mrs”
sali6 a la barra, a 27
mrs/hombre
Fernando de Alcedo Leman de 300 mrs
Portugalete

empleado de
necesidad y gran

marejada
Juan Sanchez de Leman 180 mrs
Zalduondo 1 pinaza que se fue 90 mrs
a Santurce®
Juan de Pando Leman 200 mrs

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

Gracias a los datos contenidos en la tabla 2, podemos ha-
cernos una idea bastante aproximada de cémo se actuaba con los
barcos que llegaban desde mar abierto a la desembocadura de la
ria del Nervién.

Como sabemos, y hemos visto mas arriba, la navegabilidad
de la misma en su tramo inicial era bastante complicada, debido a
los bancos de arena, depositos y arrastres aportados por dicho rio
y sus afluentes, lo que reducia el calado del estuario que le daba
acceso y del propio canal. La dificultad de hacer pasar las naves por
esta embocadura y los bajios cambiantes a que daban lugar las ave-
nidas de los flujos de agua, las tormentas y galernas que golpeaban
desde la costa y otros fenémenos naturales o acciones humanas,
como los vertidos desde la ribera o desde los barcos a los que tam-
bién me he referido, cuyo resultado fue que variase frecuentemente
el fondo de dicho curso de agua, hicieron muy necesaria, y a veces

79 Fueron repartidos a las 4 carabelas que juntamente vinieron de Nantes, que eran
de los maestres Zalduondo, Alcedo y Pando; sali6é cada una a 148 mrs.

80 Llevo a los lemanes y a ayudar a las carabelas a entrar en la barra. La cual, por la
gran marejada, no pudo hacerlo y se fue a Santurce. Por el trabajo se le cuenta a cada
hombre un grueso. La mitad de ellos, que son 10 gruesos, se anotan a esta carabela, y
los otros en la de Juan de Pando.
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casi imprescindible, la utilizacién de lemanes. El cometido de estos
pilotos de navio, como los actuales pilotos practicos de los puertos,
era subir a los mismos desde tierra, una vez que se aproximaban al
surgidero, para conducirlos, pilotarlos, hasta los lugares de amarre
o fondeo, pues solamente ellos estaban al tanto de las condiciones
y estado del calado del canal y su profundidad, los lugares adecua-
dos para que circulasen las naves sin peligro de encallar, o romper
o dafar su quilla contra escollos o rocas del lecho, asi como de
las corrientes de agua y la componente, fuerza y frecuencia de los
vientos del lugar; los cuales, por su caracter variable y a veces poco
previsible, eran poco conocidos hasta por los maestres de la zona,
y totalmente ignorados por los de fuera.

Estos lemanes, que estaban al dia de que lo que ocurria en
su ria, subirian a las naves en mar abierto, en la parte ancha del
estuario en el que moria, entre Punta Galea y Ciérvana, o en la
zona donde ésta se estrecha, entre Santurce y Guecho, ya cerca
de Portugalete, pero antes de su barra, como sabemos, en funcién
del estado de los fondos marinos y fluviales, de las condiciones
de la mar, de las mareas y del volumen de agua del rio. Una vez
a bordo eran ellos los que tenian el mando de la embarcaciéon que
debian hacer pasar por dicha barra de Portugalete, llevarla a su
abra o conducirla a otro lugar seguro, si no era posible llegar a ese
surgidero. También se podia introducir el buque en el interior de
la ria para que prosiguiese viaje remontando el canal hasta Bilbao.
Bien con el mismo lemén, bien con otros especializados en estos
otros tramos del curso fluvial més hacia el interior del mismo®'.
Los barcos también podian remontar el Nervion por sus propios
medios, con su piloto y velas, o recurrir para ello al atoaje de
pinazas. A la vuelta, el viaje por el canal fluvial desde Bilbao a la
costa marina parece que fue més facil, pues apenas se habla para
ello de lemanes o atoajes. Asi, las naves aprovecharian que iban

81 En el pleito que enfrenté a los prebostes de Portugalete y Bilbao en 1498, uno de
los testigos, el maestre Pedro de Larrea, afirmé que los barcos tenfan dificultades para
remontar el Nervién sin aliviar su carga, en especial por los pasos poco profundos y
bajios, avn auiendo aguas bibas e levando pilotos para que guyen las tales fustas e naos, porque
sepan desuiarlas de los bancos que ay en la dicha ria, e de los pasos baxos que ay en ella de poca
agua (ARCV, SV, 4296-1).
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a favor de corriente y el viento para descender hasta el mar, con
lo que no serian necesarias pinazas que las arrastrasen o tirasen
de ellas, aunque puede que en algunos casos si que serian titiles
los lemanes, conocedores de los escollos, aguas bajas, bancos de
arena, meandros, mareas... del rio/ria, que podian entorpecer su
navegacion.

Todas estas variables e imponderables hicieron que las ta-
rifas de los servicios portuarios que requerian las embarcaciones
llegadas a la ria de Bilbao resultasen, asi mismo, dispares. Comen-
cemos por los honorarios de los pilotos lemanes encargados de
conducir el barco hasta Portugalete.

Como se aprecia en la tabla 2, su remuneracién solia ser de
un florin de oro castellano, que oscil6 entre los 265-290 mrs.; mas
depreciado a comienzos de la serie y mas apreciado al final, frente
a la moneda de cuenta o maravedi, por efecto de la gran inflacién
de precios y monetaria a que estuvo sometida Castilla en la baja
Edad Media, una de las mas fuertes de Europa occidental, que
se continud con la de mayores dimensiones que tuvo lugar en el
siglo XVI. Se trat6 de una retribucién més o menos habitual, hasta
el extremo de que la solian incluir los maestres de las naves en los
contratos de fletamento, como una mas de las averias comunes a
pagar por los mercaderes fletadores y, cuando ésta variaba al alza,
si no se habia previsto esta eventualidad, los mismos no debian
correr con la diferencia ni aumentar por ello sus contribuciones
en dichas averias. Como ocurrié en 1495 en la nave de Colin Otin,
en la que se dice que el leman de Portugalete habia costado més
de lo que el maestre habia acordado con los mercaderes que fle-
taron su embarcacién, que fueron 200 mrs., frente a los 900 mrs.
que valié finalmente, de forma que sélo les fue repartido el dinero
establecido a la hora de contar las averias; por lo que la diferencia
la habria abonado el citado patrén. Por los gastos que efectud, pa-
rece que tuvo problemas para atracar en Portugalete, posiblemente
debido al mal tiempo, motivo por el que debié de hacer mayores
desembolsos. Percances que habria sufrido asimismo a su partida
en Nantes, donde hubo de hacer uso de barcos de salvamento, que
le supusieron 5 francos y 10 sueldos, o0 1.100 mrs.
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Estas diferencias en el cobro de honorarios, a veces muy
fluctuantes, como vemos, que variaron nada menos que entre los
100 y los 952 mrs., se debieron a diversas circunstancias. En primer
lugar, hay que aclarar que esta ultima cifra tan abultada no seria
solamente por el lemén, sino ademas por el uso de alguna pina-
za. Cuando este piloto practico subia sin mas al buque que debia
conducir a Portugalete, o al interior de la ria, bien por sus propios
medios 0 mas bien mediante un esquife que dicho navio enviaba
para buscarlo con sus remeros, hacia buen tiempo y el mar estaba
en calma, el canal llevaba agua en abundancia porque el caudal del
rio era alto o habia pleamar, se trataba de una nave pequefia, ma-
niobrable, con poca carga o poco calado, y todo deberia salir bien,
solamente cobraria los antedichos 100 mrs. Si la cosa se complicaba,
porque todas estas circunstancias se mostraban adversas, entonces
se podria llegar a los 900, también antes apuntados. Como ocurrié
en 1500, en la nave de Fernando de Alcedo, que se vio obligada a
tomar un leman en Portugalete por “necesidad y gran marejada”,
lo que le supuso gastar 300 mrs. Esto es, lo que serian solamente los
honorarios del pilotaje, o, como se dice en ocasiones, lemaiieces, es-
tuvieron entre los 100 y 300 mrs., y variarian en funcién del estado
del mar y las complicaciones de las maniobras para guiar a buen
puerto las embarcaciones. Que no siempre fueron posibles, como
se da cuenta asimismo en 1500, en el navio de Juan Sanchez de Zal-
duondo, que tuvo que ser derivado a Santurce, debido igualmente
a una fuerte marejada.

De manera que, las otras tarifas de lemanes que estuvie-
ron en torno a los susodichos 300 mrs., en caso de que se diesen
con buenas condiciones de navegabilidad, incluirfan, aunque no se
diga expresamente, algiin extra —en 1482, en el navio de Fernando
Sanchez de Larrea se habla de leméan y “todas las cosas”, por un
precio de 750 mrs.; mientras que en el de Rodrigo de la Renteria,
en 1490, se anota simplemente de “entrada de Portugalete”, por
300 mrs.—, como una pinaza. Asi se aprecia en 1482, en la nave de
Martin Sdnchez de Zabudin, que gast6 dichos 300 mrs. en un lemén
y una pinaza; o la siguiente, de Fortuno de Ontén, que emple6 600
en un leman y dos pinazas. Si bien ese mismo afio Ifiigo Martinez
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de Jauregui debié contratar un lemén por 300 y una pinaza por la
misma cifra; o, Fortuno Sanchez de Arriaga, otro por 375 y la pina-
za por 204. De modo que si los honorarios del lemén variaron en
funcién del barco a pilotar o las condiciones del mar y de la ria, las
de las pinazas lo hicieron en atencién al nimero de sus tripulantes
o remeros. En ocasiones no podemos saber qué cost6 cada capitulo,
pues en las averias se unieron en una tnica rubrica ambos, como
ese mismo afo 1482 en el barco de Pedro Vasco, cuyos leman y
pinaza le supusieron 450 mrs.; y en el de Pedro Jiménez de Berten-
dona®, solo 330.

Cuando esta pinaza, como hemos visto para el leman, su-
puso un coste minimo, sobre los antedichos 200-300 mrs., es que
tendria un empleo poco oneroso. Seria utilizada, en caso de buen
tiempo y navegabilidad, y de barcos pequenos y poco pesados,
con pocos remeros, para ayudar en las maniobras de acercar la
nave al muelle de Portugalete, o dejarla fondeando frente a la vi-
lla, la cual podia terminar el trayecto casi por sus propios medios.
En 1491 se dice para la embarcacién de Lope Ibafiez de Leuzarra,
que las dos pinazas que necesité por 600 mrs., 300 cada una, fue-
ron para meterla en la barra de la ria; mientras que desarrestar la
nao, que seguramente habria quedado embarrancada, subi6 hasta
los 2.000, pues habria precisado de muchas més pinazas y esfuer-
zos; mientras que el lemén sé6lo cobré 265 (su florin habitual). La
antedicha carabela de Colin Otin, de 1495, us6 una pinza para
amarrarla al muelle de Castro Urdiales por 280, y la que tom¢ ya
en Portugalete sali6 por 300. En 1499, en la nave de Juan de San
Juanes, se dice que tom6 dos pinazas para entrar (a la ria), por
s6lo 561 mrs.; también fue econémico el lemén, que llevé nada
mas que 120. Estas pinazas de maniobra, mas que de arrastre y
atoaje, precisaban de pocos remeros, de ahi su bajo coste. Como

82 En 1488 el valenciano Pablo Mercado, demandé a un tal Pedro Jiménez (probable-
mente el mismo Bertendona que nos ocupa) y a Diego de Novia, ambos de Bilbao, a
los que en 1476 un factor suyo encomendé 5 toneles de datiles, por unos 50 quintales,
para que los llevasen en una nao del primero al condado de Flandes, para darlos a otro
factor suyo local; encargo que no cumplieron. De manera que el duefio les reclamé
ante los Reyes Catolicos su restitucién o su valor, estimado en 600 coronas de oro, en
Flandes, amén de las costas (AGS, RGS, 1488-01, 139).
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los 7 que llevé la empleada por Ochoa de Aguirre para su barco,
en 1499, que junto con el leman le supusieron 306 mrs.; precios
muy asequibles como los del siguiente navio, el de Antén de Cos-
cojales, con sus 135 mrs. (15 gruesos) por una pinaza y sus hom-
bres, mas los 180 del leman; los tinicamente 330 de leman y pinaza
del que viene a continuacidn, el de Pedro Sdnchez de la Barrera;
o los muy baratos 160 por ambos conceptos de Juan Sanchez de
Zalduondo, de ese mismo ano®.

Mas trabajo tuvieron las pinazas que operaron con mal tiem-
po o que se usaron para barcos pesados; pero, el mayor coste de las
mismas vendria cuando se utilizasen para los atoajes de las naves,
no ya para pasar la barra de Portugalete, sino hasta el puerto de
Bilbao, varios kilémetros ria arriba, con la corriente y, a veces, el
viento* y el sentido de las mareas en contra. Asi, hemos de enten-
der que este tipo de naves a remo, en ocasiones con alguna vela,
cuando provocasen un mayor desembolso es porque llevaban gran
cantidad de remeros, lo que sélo se explica en casos de atoaje o
remolque de grandes y/o pesados buques; puede que también
cuando habia muy mala mar y se hacia inexcusable su concurrencia
para salvar las embarcaciones en peligro de naufragio, y/o sus car-
gamentos. Por ello, cuando en la tabla 2 vemos més de una de estas
pinazas, cuando su coste fue elevado o cuando llevaron muchos
hombres, o las tres cosas a la vez, es porque fueron contratadas
para remolcar las embarcaciones por la ria, desde la desemboca-
dura hasta el amarradero bilbaino. Puede que en algiin ejemplo se
empleasen igualmente para llevar la carga de las naves mas gran-
des desestibadas en Portugalete y su barra, y alli fondeadas, que
no podian, o no querian, remontar el canal —en 1491, en el barco
de Domingo de Llanes, se habla de un hombre que fue a la barra a

83 Sabemos incluso lo que cost6 una de estas pinazas cuando fue empelada a medias,
como en 1500, en la antedicha nave de Juan Sdnchez de Zalduondo, que contraté una
para llevar a los lemanes y ayudar a las carabelas a entrar en la barra, pero que, por la
gran marejada, no pudo realizar su funcion y se fue a Santurce. A sus tripulantes se les
dio por su poco trabajo, a cada uno, un grueso, en total, 90 mrs.

84 Cuando el viento fuese favorable, las naves que remontaban el Nerviéon apro-
vecharian sus propias velas para hacerlo, como manifesté Pedro de Larrea, testigo del
pleito de 1498 que enfrento a los prebostes de Portugalete y Bilbao (ARCYV, SV, 4296-1).
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tomar las pinazas para traer los fardeles, al que se le pagaron 150
mrs.—, pero en este caso seria menor el niimero de remeros y ma-
yor el empleo de velas. Sin embargo, parece ser que esta otra clase
de operaciones fueron realizadas con otro tipo de barcas, como los
bateles y/o los bajeles, como luego veremos.

Por lo visto, estas naves que subian a Bilbao eran las ma-
yoritarias, pues este embarcadero era mucho mas seguro que el
de Portugalete, muy expuesto a los embates del traicionero mar
Cantdbrico. Ademads, a veces podia resultar mas rentable contratar
atoajes para el barco y su cargamento, lo que no suponia ruptura
de carga, que desestibar éste en Portugalete y llevar las mercan-
cias en barcas mas pequenas hasta Bilbao. En cualquier caso, todo
parece indicar que la mayor parte de los géneros terminaban en
Bilbao, que era donde residian gran porcentaje de sus propietarios
o los intermediarios que para ellos trabajaban, y desde donde se
redistribufan al resto de Castilla, y hasta por Navarra y Aragon.
De manera que, bien los buques, o bien sus cargamentos, debian
remontar el Nervion hasta dicha plaza comercial.

En el caso de las embarcaciones, en condiciones idéneas de
buen caudal de agua, mareas y vientos favorables y conocimientos
suficientes de su maestre y piloto, intentarian subir por sus pro-
pios medios. De no ser asi, precisarian el concurso de pinzas y sus
remeros, como ya he apuntado, pero también a veces de lemanes
conocedores del canal y barcas o pinazas que fuesen delante, son-
dando su cauce, para asegurarse de que por alli podian pasar sin
riesgo de encallar o romper su casco contra los escollos. Una de
ellas fue contratada por la nave de Martin de Leuzarra, en 1490 por
1,5 reales o 46 mrs.

Ya en los primeros registros de averias nos encontramos con
pinazas, o lemanes mads pinazas, que costaron, como he dicho mas
arriba, en torno a los 900 mrs. Caso del barco de Ortega Sebastidn,
que en 1481 gast6 285 en el leman y 992 en las pinazas; del de Pedro
Garcia de Puerto, con 1.000 por ambos conceptos; o el de Fernando
Sénchez de Larrea, por 862. Esto nos da para esos afos iniciales un
coste por pinaza de entre 400-500 mrs./barca para remontar el ca-
nal del Nervion hasta Bilbao. Algunas pudieron bajar hasta los 300,
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en cuyo caso no sabemos si fueron usadas para atoajes para subir la
ria o para maniobras de atraque en Portugalete; y otras aumentar
hasta los 600 0 mas —en 1481 en la nave de fiigo de Jauregui se
usaron dos pinazas por s6lo 17 reales o 544 mrs.; mientras que poco
antes, la de Pedro de Iturriaga, gast6 21, o 672 en una sola—; varia-
ciones que vendrian impuestas por las condiciones de navegacion
y el peso/tamano de los buques que, a su vez, condicionarian el
numero de remeros por pinaza. Cuando éstas variables eran desfa-
vorables, habia que aumentar mads bien el nimero de pinzas a em-
plear, y no tanto el de hombres por pinaza —no obstante, algunas
de ellas debieron ser de considerable tamafio, como la utilizada en
1495 en la nave de Pedro de Salazar, que llevé nada menos que 35
remeros y cost6 945 mrs.; mientras que ese mismo afo las dos de la
de Ochoa de Zoronda contaron con 60, por 1.080—. De modo que a
la hora de remolcar a las embarcaciones dichas naves de remolca-
do se colocarian en paralelo para mediante cabos atoar los barcos;
pero, si la anchura del canal no lo permitia, entonces se situarian
unas en pos de otras, para hacerlo en serie a distinta altura.

En caso de buques muy pesados se hicieron necesarias mu-
chas de ellas, con gran cantidad de tripulantes/remeros, como ese
mismo afio 1481, cuando el navio de Martin Sanchez de Barraondo
invirti6 nada menos que 73 reales, o 2.386 mrs. en pinazas. Por tal
motivo, por el alto coste de este capitulo de las averias, en los regis-
tros de los afnos postrimeros, aparece claramente especificado cudl
era el salario de los mencionados remeros, 1 real (30 mrs.) en 1490%°
y 27 mrs. a partir de 1493; asi como el niimero de ellos empleado,
para que los fletadores tuviesen las cuentas claras, y no pudiesen
ser estafados en un aspecto tan sujeto a imponderables como este
de las pinazas, los remeros y sus atoajes. De manera que, si en los
primeros documentos apenas se nos informa del niimero de pinazas
empleadas, y no en todos los casos, sino que, antes bien al contrario,
suelen ser mas los que hablan de pinazas sin determinar la cantidad,

85 Enlanave de Martin Sdnchez de Leuzarra se dice que us6 una pinaza de 25 remos,
otra de Orozco de 23 remos y otras dos de 15 remos cada una, total 78 remos, a real
por remo; o, 78 reales, 2.340 mrs., a 30 mrs./real, por tanto. Fstas, sin duda, serfan para
remontar el Nervién, pues se las diferencia de otra pinaza “que estuvo en la barra” ;la
de las maniobras de entrada al canal?, que costé solamente 1 real.
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o incluso, como antes he dicho, engloban en un mismo apunte tan-
to éstas como el salario del leman; ya en 1490 se contiene, para la
embarcacién de San Pedro, una pinaza con 20 remos (remeros), que
sali6 por 25 reales o 750 mrs. —de manera que hemos de entender
que la pinaza media, que he cifrado entre los 400-500 mrs., llevaria
unos 15-20 remeros; como la de Lope Ibafiez de Leuzarra, en 1494,
con 15, y 405 mrs. de coste—; otra pinaza de 20 remos se empled
al ano siguiente, 1491, por Lope de Larrinaga, que gast6 en ella 650
mrs.; mientras que a otra, Juan Vasco, dedicé 500; ejercicio en el que
Pedro Lopez de Vitoria pago por 2 pinazas con 47 hombres 1.000.
Estas oscilaciones se acabaron en 1493, como he apuntado més arri-
ba, cuando el salario por remero quedo¢ fijado en 27 mrs.*; al tiempo
que se impuso la costumbre de hacer constar el nimero de estos
tripulantes que se embarcaron en estas lanchas de atoaje; mientras
que en 1499 se estableci6 el alquiler de la pinaza de la nave, por
una equivalencia del sueldo de dos de estos remeros®. Para con
todo ello, ganar en transparencia en la cuentas y en confianza de los
fletadores a la hora de contratar a las naves bilbainas®. Gracias a lo

86 Como se aprecia en el barco de Sancho Martinez de Leura, que us6 una pinza con
25 hombres, por 676 mrs.; en el siguiente, el de ffigo Vasco, con dos y 37 remeros por
1.000; o en el siguiente, el de Martin de Arriaga, con otras dos y 53 tripulantes, por
1.431. Sin embargo, en algtin caso se observan salarios dispares por el mismo trabajo,
como en 1499, en el navio de Diego de Rabanza, que usé dos pinazas por 648 mrs., que
llevaron 24 hombres, mds dos por el alquiler de una de ellas, 26, contando 14 a 3 placas
y 12 a 2,5. Como vemos, a veces en el pago de estas averias se empelaban monedas,
o al menos sistemas de cuenta, de los paises de origen. Puede que a los trabajadores
bilbainos no se les pagase con estas placas o gruesos nanteses, rocheleses y de otros
lugares, sino que los abonos hechos en moneda circulante en Castilla, computados en
maravedis, también se computasen a nivel contable en las monedas del pais de partida,
porque estas averias de la salida vendrian desde alli expresadas en dicho numerario.
87 Segtn consta en la embarcacién de Diego de Rabanza. En la que se dice en la rtibri-
ca relativa a las lemarieces, que monté 664 mrs., que junto a este leman de Portugalete
se incluy6 una pinaza con 18 hombres, a 3 gruesos (a 9 mrs./grueso) por hombre (27
mrs./hombre), 124 mrs. del leman y 2 hombres (54 mrs.) por la pinaza.

88 En ocasiones, el maestre hubo de dar explicaciones sobre el gasto efectuado, como
en 1500 hizo Juan Sanchez de San Juanes, que adujo que los 720 mrs. invertidos en
2 pinazas lo fueron por necesidad; en una iban 20 hombres y en la otra 12, 32 hom-
bres que, a 2,5 gruesos/hombre, supusieron 80 gruesos; como estuvieron pagados en
gruesos y tuvo que darse dicha explicacién, puede que los servicios de estas pinazas
se contratasen en La Rochela, desde donde partié el barco, pues de haberse hecho en
Portugalete seria notorio y no habria sido necesario prestar el testimonio del maestre.

84 José Damiin Gonzilez Arce



cual, vemos cémo se dieron casos en los que el ndmero de pinzas
lleg6 a 4, y el de remeros hasta 90 —se trataria de embarcaciones
de un tamafo y peso verdaderamente notable—: como la de Juan
de Zabala®, que en 1494 precis6 de 4 pinazas por 1.949 mrs., mas
un ducado (375 mrs.) del lemdn; la de Pedro de Larrinaga, de ese
mismo afo, 3 pinazas con 45 hombres y 1.215 mrs.; la de Martin
Sénchez de la Naja, en 1495, 3 pinazas con 63 tripulantes, por 1.455
mrs.; la de Martin Sanchez de la Naja, en 1499, con 54 hombres y
1.458 mrs.; pero, sobre todo, la de Juan de Basozabala, de 1494, con
82 bogadores y un gasto de 2.213 mrs.; y, la de Antén de Coscojales,
que en 1499 precis6 de 4 pinazas y 90 remeros, por 2.646 mrs. Debid
de resultar impresionante verlas remontar el Nervion hasta Bilbao,
remolcadas por tal cantidad de personas. Si bien no sabemos cudn-
tos remadores llevaron, no hubieron de ser muchos menos los que
bogaron en las pinazas de comienzos de la serie que supusieron un
mayor desembolso, como los 1.884 mrs. del barco de Fortuno San-
chez de Arriaga, los 1.800 del de Martin de Leuzarra, los 1.860 del
de Juan de Martiartu, todos del afio 1490; o los 1.865 de las naves
de Diego de Arbolancha y Martin de Eguia, de 1491.

Por lo que respecta a remontar la ria, probablemente los
lemanes también viajasen a bordo de los barcos que subian hasta
Bilbao, y puede que asimismo en los que descendian por el canal,
para pilotar y guiar a las naves por este angosto curso de agua.
Sobre todo, si tenemos en cuenta las dificultades de navegacién por
el mismo arriba recogidas. Necesarios para los maestres forasteros
desconocedores del lugar, pero también para los bilbainos, portu-
galujos y vecinos de las riberas del Nervién que llevasen tiempo
fuera de la zona. Sin embargo, pocas son las referencias a este
respecto en las fuentes conservadas. Si bien podemos aventurar
que, puede que en los casos arriba vistos en los que los lemanes

Aunque en La Rochela no habia rio ni ria que remontar, y por ello no serian del todo
imprescindibles las pinazas, salvo, posiblemente, para entrar o salir por el estrecho
paso de La Cadena. Mientras que en la siguiente nave, la de Juan de San Elices, se dice
que este patrén hubo de jurar que tomé una pinaza en la barra, se entiende que de
Portugalete; por lo que en ocasiones si seria preciso justificar este tipo de gastos aunque
se hiciesen en lugares cercanos.

89 Regidor del concejo de Bilbao en 1498 (ARCV, SV, 1433-2, fol. 10r).
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percibieron mayores remuneraciones, éstas respondiesen por tanto
a una mayor dedicacién, y no sélo a las dificultades inherentes a
trabajar con tormentas y mala mar, como he sefialado anteriormen-
te, sino que puede que fuese asi también porque viajasen en las
embarcaciones rio arriba, hasta Bilbao o hasta algtn otro punto a
donde se dirigiese el barco, con la finalidad de pilotarlo entre los
bancos de arena, escollos, bajios y aguas bajas.

La realidad es que las citas ciertas con que contamos tnica-
mente nos hablan de algunos casos: como por ejemplo, en 1482 en
el navio de Pedro Ibafiez de Zurbaran, en el que aparte de un leman
y pinazas, nada menos que por cuantia de 3.046 mrs., se afiaden los
honorarios de un piloto, por otros 400; que bien pudo ser el préc-
tico encargado de remontar la rfa o, a la inversa, haber sido éste el
encargado de meter el barco en la barra de Portugalete, y el otro,
mediante la ayuda de las pinazas, el de conducirlo hasta Bilbao. Ese
mismo afo 82 contamos con un apunte curioso en la nave de Ochoa
de Ontoén, para la que se dice que subié a bordo un lemén para reci-
bir la ropa, por lo que cobr6 145 mrs.; puede que su cometido fuera
conducir la embarcacién y su cargamento de pafios rio arriba. Ya en
1499 aparece claramente un leméan que llevo el barco de Juan de San
Juanes a S. Vicente, sin que se aclare si era de Baracaldo o de Aban-
do, por 155 mrs.; como vemos, bastante menos que lo que cobraron
algunos lemanes de la entrada a Portugalete o que remontaron los
navios hasta Bilbao, tal vez porque su trabajo fuese asimismo menos
complicado y laborioso. El tinico dato cierto del que disponemos de
un caso de leman que subiese hasta casi el propio Bilbao fue el refe-
rido ese mismo afio 99 a Juan de San Juanes, que contraté uno para
llevar sus vinos rocheleses a Olabeaga, por s6lo 63 mrs.

Por lo que se refiere al transporte de las mercancias en barcas
de menor tamafo, también se recogen algunos ejemplos. En 1481, en
el barco de Pedro Garcia de Puerto, se habla de 500 mrs. para ayuda
de un batel. En este caso, y en algin otro —como en la embarcacién
de Juan de Bedia, que en 1491 utiliz6 el batel de Juan de Basozabala,
(de su barco?, para que le ayudase—, puede que esta ayuda se refie-
ra al auxilio de las pinazas que conducian las naves a puerto o ria
arriba; pero en otros se trata claramente de botes para el cargamento
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de mercancias. En 1483, en la carabela de Montellano, se anota que
de batelaje, allende de lo que se le habia pagado, habia que darle 2
mrs. por pieza; total, sali6 cada fardel de averia y flete a 120 mrs., y
de guindaje y batelaje a 3 mrs. por pieza. Mientras que los de Burgos
y otras partes tenian que abonar otros 5 mrs. adicionales por pieza
grande y pequena; entre ellos, a buen seguro, el prebostazgo. Por su
parte, los barcos de Juanote de la Borda, Juan de la Borda y Pascual
de Artetaque, en 1489 contrataron los servicios de una embarcaciéon
para llevar la ropa (pafios) que transportaban en los mismos desde la
barra (Portugalete), donde los desestibaron, hasta Bilbao. Se trataria
de un barco de menores dimensiones que los que ellos comandaban,
probablemente provisto de velas y puede que de remos, més ligero
y maniobrable y apto para remontar el Nervién, que les salié por
1.700 mzrs. a cada uno de los antedichos maestres, o 5.100 totales.
En 1490, en la nave de Rodrigo de la Renteria, aparece un batelaje
de Portugalete, como consistié en una tasa de 3 mrs. por pieza trans-
portada, se traté de una barca de carga, probablemente para llevar
las mercancias asimismo hasta Bilbao, méds que de otra de ayuda a
las pinazas y para el atoaje/atraque de barcos. El menor empleo de
este procedimiento de uso de bateles y bajeles para remontar con los
cargamentos desde Portugalete hasta Bilbao, frente al de hacer subir
a los propios barcos, era debido a los costes, pues, aparte del alquiler
de los botes y sus remeros, habia que destinar fondos a su estiba y
desestiba. Como en 1491, en la nave de Pedro de San Martin, que
gast6 230 mrs. en las costas de la descarga de los bateles, andas y
hombres que ayudaron a ello. En el siguiente navio, el de Zabudin,
se habla de 300 mrs. destinados a sacar los bateles en peligro de
anegarse; no sabemos si se trat6 de los propios botes que llevaba el
barco o de otros alquilados para el transporte de género por la ria.

Estas descargas a naves de menor tamafo se realizarian,
como veremos mas abajo, en el puerto de Portugalete, donde atra-
caban los barcos de mayor calado que no podian o no querian re-
montar el canal hasta Bilbao, para alli transbordar su cargamento a
los citados bateles y/o bajeles que lo harian en su lugar. Pero tam-
bién a veces antes de llegar al mismo, para poder cruzar su barra
con mayores garantias. Como se dice para la nao mayor de Martin
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Ibafiez de Leuzarra, cuya ropa fue llevada en 1499 a dicha barra de
Portugalete. Para supervisar estas operaciones, a buen seguro para
controlar la cantidad de género descargado y su destino, con fines
corporativos, como el contar las averias, y de control portuario, se
podia enviar a alguien desde Bilbao, como el antes visto hombre
que en 1491 fue a la barra a tomar las pinazas para llevar la ropa del
barco de Domingo de Llanes; o en 1494, cuando en el barco de Juan
Pérez de Urrezti se destinaron 40 mrs. para un hombre que fue asi-
mismo a por su ropa. En alguna ocasién, las naves, por mal tiempo
o por problemas de poco fondo en la entrada de la ria, tenian que
descargar en otros amarraderos improvisados. Como en 1494 la de
Juan de San Juan de la Pefia, que lo hizo en Portuondo (;Bermeo?),
lo que le supuso 10 ducados o 3.750 mrs., probablemente emplea-
dos en pinazas y lemanes, como cuando atracaban en los surgide-
ros de la ria. Mientras que ese mismo afo el navio de Martin de
Ysola fonde6 en Santurce, lo que le significé 265 mrs., donde hubo
de descargar sus pafos a la ribera por otros 312. Operaciéon que se
repitié con el siguiente barco, el de Domingo Colonzas, que llegd
junto al anterior, ambos procedentes de Flandes, que gast6 375 mrs.
en descargar la ropa y otros 312 por llevarla en carros, posiblemen-
te no hasta Bilbao, sino hasta otro punto de la ria para transportarla
desde alli en bateles hasta la antedicha villa.

En cuanto a los registros de averias de salida, apenas conta-
mos con desembolsos en lematieces o atoajes con pinazas, tampoco
de baletes para los cargamentos. Como por otra parte parece logico,
pues descender por el rio habria sido mucho més facil que remon-
tarlo, y por ello la utilizacién de tales medios auxiliares para los
barcos que zarpasen desde Bilbao habria sido excepcional.

Como la carabela de Martin Sanchez de Barraondo, que
destind en 1482 al leman de acad con sus pinazas 2.220 mrs. En
1490 la nao Santa Maria de Juan Sanchez de Zumelzo® invirt6

90 Testigo en el pleito que enfrentd a los prebostes de Bilbao y Portugalete, que en
1498 declaré tener 66 afios (ARCV, SV, 4296-1). En 1488 un tal Juan de Zumelzu, vecino
de Bilbao, fue perdonado por los Reyes Catdlicos por haber vendido un navio, la nao
Santa Maria, sin su autorizacién, algo que estaba prohibido. La venta la hizo en el puer-
to de Villafranca a Jacome de Bermeo, porque la nave hacia agua y tenia otros defectos.
De manera que, debido a esta urgencia, el afectado pidi6 clemencia a los monarcas por
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1.380 mrs. en pinazas desde la Rueda hasta Portugalete. Ese afio
la carabela Santa Maria de Antén de Bilbao mandé un mozo a
Portugalete para asegurar el bien de sus mercancias, al que pago
31 mrs. Y, en 1491 de la carabela, también Santa Maria, de Ihigo
Martinez de la Pedriza, se dio 1 florin de oro a los lemanes.

En el puerto de Portugalete habia un barco que cruzaba la
ensenada de entrada a la ria del Nervién, desde la villa al sable (are-
na) allende el agua, y desde alli otra vez de vuelta al embarcadero;
actividad arrendada en 1500 por un pasajero que desempefiaba el
servicio y pagé una renta de 1 ducado de oro anual”.

1.3. Lonjas, almacenes y contadores

Las lonjas y almacenes se encontrarian por toda la villa de
Bilbao y sus arrabales, en especial en lugares cercanos al canal del
Nervion; pero, en éstos tltimos no se podia, segiin una ordenanza
municipal, guardar grano, legumbres o sal. A buen seguro, para
evitar que se humedeciesen o perdiesen con las crecidas del rio, o
con las inundaciones o, simplemente, para que no se especulase
con estos articulos de primera necesidad, lo que resultaba mas
sencillo si se guardaban en depositos lejanos al centro de la pobla-
cién y del control y conocimiento de sus autoridades. Las mejores
de estas instalaciones, muy probablemente, fuesen las del centro
de la localidad. Como las tiendas, boticas y lonjas sitas en las
iglesias de Santiago y San Anton, y los hospitales de San Lazaro
y San Juan; que eran propiedad de tales centros religiosos, pero
en las que el consistorio parece que tenia alguna participacion, y
que se alquilaban al mejor postor®.

Mas abajo veremos cémo, en 1499, el concejo de Bilbao y
la Universidad de Mercaderes de Burgos suscribieron una serie
de acuerdos para ordenar el comercio internacional y sosegar las
hostilidades que al respecto venian manteniendo. Los cuales fueron

haber procedido sin su autorizacién; los cuales le perdonaron las sanciones en las que
habia incurrido (AGS, RGS, 1488-05, 201; Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 125-126).

91 FDMPYV, 15, doc. 93.

92 FDMPYV, 70, fol. 118r-v, 290r-291v.
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modificados parcialmente al afio siguiente, 1500. Una de las clau-
sulas de los mismos disponia que, como en ocasiones el rio sufria
grandes avenidas, y ello provocaba dafos en las sacas de lana y
otras mercancias, al estar situadas las lonjas en lugares bajos y
penetrar el agua en ellas, en adelante estas instalaciones fuesen las
adecuadas para resistir tales males. Para asegurar este extremo, si
se estropease lo almacenado en ellas, el duefio seria indemnizado.
La reforma de 1500 introdujo a este respecto que el ayuntamiento
de Bilbao tomaria fianzas y fiadores de los huéspedes de los bur-
galeses, que debian tener sus lonjas y depdsitos aderezados y en
buenas condiciones, de manera que, en caso de perjuicios produci-
dos sobre sus mercancias remitirian dichas fianzas a la Universidad
de Burgos, para que con las mismas resarciese a sus propietarios.
Si algtin huésped se resistia a aportar garantias o avalistas, dicha
Universidad no le entregaria sacas de lana hasta que lo hiciese.

En 1513 el concejo de Bilbao hubo de intervenir para re-
gular el alquiler de las lonjas, casas, bodegas y tiendas, pues
los arrendatarios se negaban a desalojarlas cuando, cumplido el
tiempo del contrato, los arrendadores querian hacer uso de ellas
para alquilarlas a otras personas; lo que daba lugar a querellas y
enfrentamientos, y era sintoma, como cabe suponer, de la gran
demanda que de estos locales habia, debida, a buen seguro, al
auge comercial que estaba experimentado por esas fechas la villa;
pues incluso los antiguos arrendatarios se hallaban dispuestos a
pagar tanto como se acordase con los nuevos. Por ello, el consis-
torio legislé al respecto, y dispuso que en adelante los duefios de
los inmuebles pudiesen darlos en alquiler al precio que acordasen
con sus inquilinos y que, una vez finalizado el contrato, podrian
disponer de ellos para un nuevo arriendo y también echar de alli
a los anteriores ocupantes. Siempre que con un mes de antela-
cién les comunicasen su obligacion de proceder al desalojo, de
lo contrario el arrendatario cesante dispondria del local de forma
gratuita un mes tras dicha conclusién, para buscar un nuevo alo-
jamiento. Del mismo modo, los inquilinos cesantes que no quisie-
sen prorrogar su arrendamiento debian hacer saber este extremo
a los propietarios un mes antes, de lo contrario, abonarian una
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mensualidad més de alquiler tras la extinciéon del contrato y el
desalojo, para que el arrendador tuviese tiempo de encontrar un
nuevo arrendatario®.

El gran volumen de negocio que llegaron a desarrollar los
huéspedes bilbainos, tanto por cuenta ajena como era su labor,
como incluso por cuenta propia, cuando ampliaron su actividad
y se implicaron directamente en el comercio mayorista, les llevé a
contar con instalaciones y edificios especificos, propios o alquila-
dos, donde desempenar su trabajo.

En primer lugar, sobre todo, los antedichos lonjas y alma-
cenes, en los que depositar el género que debia aguardar, tras
llegar a la villa para ser exportado, a que se fletasen los barcos y
se estibasen las mercancias; o cuando éste era descargado, tras ser
importado, a la espera de que sus propietarios, tanto de lugares
lejanos como otros del entorno de la villa, fuesen a buscarlo o
enviasen a alguien a por el mismo. Pero la importancia creciente
de este tipo de intermediarios de esta poblacién portuaria pasaba
por disponer mas alld de simples locales de almacenaje, pues no
podian recibir a sus conspicuos clientes, incluso a sus represen-
tantes, en instalaciones industriales a veces poco acogedoras y
preparadas para el trato y la negociacién entre personas, y casi
siempre alejadas del centro de la villa. Tampoco las concurridas
tabernas y mesones parecian el lugar idéneo para las reuniones
donde cerrar acuerdos comerciales, pues carecian de privacidad y
su bullicio no las convertia en espacios aptos para conversaciones
dilatadas, en las que los desencuentros podian suponer tensiéon
entre las partes. Por ello, se habria impuesto la costumbre de que
estas firmas de intermediarios mercantiles, que eran los huéspedes
y sus companias, contasen con despachos y oficinas, o sedes co-
merciales, en el centro de la localidad, conocidos como contadores.
Alli tendrian sus arcas, archivos, escribientes y otros trabajadores
encargados de la administracién, asi como estancias adecuadas
para recibir y entrevistarse con la clientela. Tal y como se infiere
de una licencia solicitada en 1515 por un regidor concejil, Juan
Martinez de Recalde, quien pidi6é del propio consistorio permiso

93 FDMPV, 98, pp. 1.180-1.182.
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para construir sobre el cantén de su casa de la calle Somera, uno
de estos contadores, preciso para llevar sus cuentas y escrituras, por
quanto en esta villa abia e estaban en muchas casas semejantes que son
sobre los cantones semejantes contadores®™.

Las renterias, de las que he hablado mas arriba y sobre las
que volveré mas adelantes, eran las lonjas de venta de hierro, a
cuyo frente estaba el rentero, al que el correspondiente concejo
habia arrendado el oficio durante un tiempo. Estos no podian in-
tervenir en la compra o venta de metal alguno, hierro o acero, sino
que solamente procedian a la custodia del alli depositado por sus
duefios.

En la de Bilbao, sita al otro lado de la ria, frente a la iglesia de
San Anton, segtin el contrato de 1495 suscrito con Martin Martinez de
Ugao, este rentero debia pagar 18.000 mrs. anuales, por tercios, a la
iglesia de Santiago, y cobraria a los vecinos de la villa, de hostelaje®,

94 FDMPYV, 56, fol. 41r. Sobre este personaje, su familia y otros parientes con el mismo
nombre, Rivera Medina, 2016b, p. 181 y ss.

95 Como ocurre en el fuero de San Sebastian, en los fueros de Alcaraz y Alarcon,
junto al portazgo, se contiene la exigencia de hostelaje u hospedaje —mesén o accién de
hospedar a alguien; del francés antiguo, hostelage—. Este tltimo, que estaba asociado al
portazgo, era un derecho exigido no por el transito de la mercancia, sino por su venta
en el mercado local, a modo de remuneracién que recibia el huésped que alojaba en
su casa a un mercader y sus mercancias. Se traté de una tasa percibida en forma de
corretaje fijo o bien a manera de comisién por cada operacion comercial cerrada por el
mercader albergado. El Libro XII, Titulo XIII, del fuero de Alarcén se encarga de legislar
sobre como debia desarrollarse la relacion entre ambas partes. Si el aposentado com-
prare en casa del hospedador pan, vino o cebada, no debia abonar hostelaje; pero, si no
los adquiria, abonaria 1 dinero por cada bestia (montura) alli cobijada. El acogido debia
pagar la tasa en el lugar donde posase, aunque sus mercaderias estuviesen en otra
parte. Cuando el hospedado realizaba una operacion comercial con su aposentador
como testigo, bastaba con que ambos suscribiesen cémo habia sido hecha la transaccién
para que el mercader fuese creido, en caso de demanda de su cliente, y no tuviese que
responder a ella. Si el alojado vendia algtin articulo y el hospedador no se encontra-
ba presente no podia ejercer el derecho preferente de compra; si si lo estaba, podria
adquirir hasta la mitad del producto puesto a la venta, se entiende que previo pago
del precio que hubiesen acordado el vendedor guarecido en su casa y su cliente. Si el
acogedor hiriere a su hospedado debia satisfacerle con el dafio que le hiciese doblado;
si era a la inversa, si era el acogido el que heria al hospedador debia atenerse al fuero de
la ciudad. En caso de que el duefio de la casa matase a su huésped, y le fuese probado,
serfa enterrado vivo bajo su victima. En caso de extravio de las pertenencias, el aposen-
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1 blanca por quintal de hierro y 1 maravedi por cada uno de acero.
Si estos géneros, tanto los hierros como los aceros, pasaban més de
un afo en la lonja, sus propietarios volverian a abonar la antedicha
tasa; excepto en el caso de los de Durango, con los que se acordaria
lo que habian de pagar. De los forasteros debia recaudar el dinero de
los extranjeros, por todo aquello que embarcasen, al margen de las
averias. Las personas que llevasen hierro a la villa, transcurrido més
de un dia en ella debian satisfacer el hostelaje como si estuviese alon-
jado (alojado), aunque no lo tuviesen guardado en la renteria.

Puede que esta renteria, llamada de Santiago, no fuese la
tnica de la villa, pues, en ese caso, no tendria mucho sentido que
se la hubiese denominado por dicho apelativo si no habia ningu-
na més y, por tanto, no hubiese habido que hacer distincién entre
ellas. Asi, en 1496 este rentero de Santiago, el antedicho Martinez
de Ugao, denuncié ante el concejo que muchas personas acudian
a la villa aduciendo que no habian de abonar la tasa, y deposita-
ban sus hierros en la ribera del rio, justo detrds de la propia iglesia
de Santiago, sin llevarlo a las lonjas, lo que iba en perjuicio de las
rentas de la misma. Motivo por el que el consistorio, visto el con-
trato de arrendamiento, dispuso que todos los que introdujesen
género en la localidad, una vez transcurridos un dia y una noche,
debian de abonar hostelaje como si lo tuviesen alojado, aunque lo
mantuviesen fuera de la renteria. Como a continuacién veremos
para Zubileta, esta renteria bilbaina debia de tener un peso con el
que vender la mercancia a los compradores; asi como la clavazén
y otras manufacturas de los herreros, que debian ser alli mensu-
radas, o en los pesos concejiles —como el del Arenal, allende el
puente—, y no en pesos propios, para prevenir fraudes.

En Zubileta, segtin ordenanza de 1498, sus vecinos, ni los de
Bilbao, no podian pesar ni alojar hierros ni aceros si no era en la
renteria de Fernando de Zubileta, o en la antedicha de Bilbao. De
esta forma, esta segunda, la sita en Zubileta, en posesién como he

tador no debia responder por ellas si no le hubiesen sido previamente encomendadas
de forma explicita por el aposentado. Aunque si éste sospechaba de su albergador o
sus familiares, se actuaria segtn el fuero (Gonzélez Arce, 2002, pp. 121, 239-244; 1992;
2013, pp. 132-133). Sobre el hostelaje en Vizcaya, Coronas Gonzélez, 1984, pp. 108-109.
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dicho de Fernando de Zubileta, seria la otra de la villa bilbaina, a
cuya posible existencia antes he hecho mencion. Los alojamientos
(hostelaje), pesos (tasas por el pesaje) y derechos debian ser los
acostumbrados, que se debian satisfacer a Zubileta, aunque el ma-
terial se guardase en otra parte, como lo visto en la propia Bilbao®.

En Portugalete habia igualmente una renteria donde se ven-
dia el hierro local. Segin las ordenanzas de 1459 de la villa, sus
tenedores no podian adquirir ni vender en ella metal alguno, hierro
o acero. No podian prestar ni sacar el peso de la misma para pesar
nada, en las casas, ribera o barcos, pues los articulos a mensurar
debian ser alli llevados para ello; salvo el plomo y el estafio, que
aran géneros pesados y no se podian trasladar enteros a la renteria.
En ella, como luego veremos en la de Bilbao, no se podia vender
ni hierro ni acero por debajo de 25 quintales (50 en Bilbao). Los
vecinos no podian asociarse para adquirir o vender estas materias
primas con forasteros. Las cuales, cuando los fordneos las transpor-
tasen a la localidad, solamente podian alonjarlas en dicha renteria,
no en casa o barco alguno. Esta fue arrendada en 1482 por dos
anos, por 3.000 mrs. anuales, con las siguientes condiciones: por
cada quintal que los forasteros pesaren pagarian 1 mr., del cual 1
blanca seria en concepto de lonja, y la otra por el propio pesaje; los
de la villa abonarfan 1 blanca por cada quintal que durmiese en
la renteria si se lo llevaban sin pesar, por haber sido guardado en
ella por la noche, pero si al dia siguiente lo pesasen, darian otra; el
rentero no podia comprar ni vender hierro, con dinero suyo ni con
ajeno; cualquier vecino o fordneo que tuviese hierro o acero en la
localidad fuera de la renteria, no podia cargarlo, es de suponer que
en alguna embarcacién para su exportacion, sin dar cuentas al ren-
tero. En la ribera de esta villa también habia un peso para la vena,
que en 1497 el concejo entregé en fieldad a Juan de Capetillo, con

96 Guiard, 1913, p. XCIII; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 137-138. FDMPYV, 70, fols. 78r,
94r, 143r. Igualmente, en el caso de Guiptizcoa, de forma inmemorial, por la compra
de hierro en sus renterias se abonaba una blanca por quintal (Gonzélez Arce, 2010b, p.
183). En 1440 Sancho Ibanez de Vildosola y Martin de Vilela reconocieron una deuda
con Pedro Ortiz de Bolivar, todos bilbainos, por razén de 150 quintales de hierro ver-
gajon doblado, mensurado en el peso de la renteria de la villa, quitos de albalé (gastos
burocraticos), hostelaje y costas del peso (FDMPV, 55, fols. 13v-17r).
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las mismas condiciones que se arrendaba la renteria, esto es, que el
titular no pudiese comprar ni vender vena, ni tomarla en pago de
su salario, que s6lo podia ser en numerario”.

Gracias a un pleito de 1507 sabemos que el concejo de Bilbao
habia dispuesto una flota de carretas tiradas por bueyes con sus
carreteros, que esperaban en los muelles del puerto la llegada de
los barcos para, una vez que desestibasen sus cargamentos, trans-
portarlos a las lonjas y otras partes de la villa, a precios acordados
con los clientes; que solian ser mercaderes forasteros, gallegos, por-
tugueses, ingleses y de otras partes®.

No obstante, existian tasas que regulaban el coste del
transporte de las mercancias, por lo que debieron constituir cotos
maximos, de forma que los mercaderes podrian concertar con
los carreteros precios menores, segtin se ha indicado més arriba.
Conservamos una relacion de estas tasas correspondiente al afio
1493 (tabla 3):

Tabla 3: Precios del transporte en carretas (1493)

Mercancia Tasa
Fardel de media carga 3 blancas (1/2 mr.)
Bala de fustanes 3 mrs.
Media bala de fustanes 3 blancas (1/2 mr.)
Media paca de cafiamazo 3 mrs.
Paca de cafhamazo 6 mrs.
Carga de pastel 5 blancas
Roldana de cobre 1 placa 0 9 mrs.

97 Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 244-245; FDMPV, 15, docs. 8, 14, 21, 38, 41-42, 53-54,
97,132, 134, 138, 140.

98 FDMPYV, 7, doc. 71. En las averias de entrada de 1494 se dice de la nao de Domingo
Colonzas que la ropa (panos), o parte de ella, fue descargada en Santurce, y se des-
tinaron 312 mrs. para acarrearla, que fueron dados al carrero.
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Mercancia Tasa
Tonel de merceria 1 placa 0 9 mrs.
Caja de Flandes 6 mrs.
Barril de latén o de hoja de hierro 3 blancas
Pafo de Londres 1 blanca
Fardel de cuartillas 4 cuartillas por pafo o 4 mrs.
Quintal de estafio 1 mr.
Quintal de plomo 1 mr.

Fuente: FDMPYV, 70, fols. 64r-v

Una vez desembarcadas las mercancias y llevadas en estas
carretas a las casas y almacenes de los vecinos, o a las lonjas de
los huéspedes, éstas no podian permanecer mdas de un dia ante las
puertas de tales instalaciones, pues si dormian mas de una jornada
en la calle sus duefios o alojadores serian multados con 50 mrs. por
pipa; seglin una ordenanza de ese mismo afio 1493. Otro lugar don-
de se las dejaba temporalmente era bajo los andamios que habia
en las torres y casas de la plaza de la villa, donde en 1505 quedé
prohibido que tanto las sacas de lana como las pipas de sardina,
de pastel, maderas u otros articulos permaneciesen alli mas de un
dia y una noche®.

1.4. Seguridad y orden publico

La seguridad y el orden ptblico en las instalaciones portua-
rias eran aspectos casi tan importantes como la calidad de estas
mismas, pues, un embarcadero expuesto a los robos y a la violen-
cia, o donde no se garantizase la seguridad juridica de sus usuarios
y sus bienes, disuadia a los mismos de su utilizacién, por muy bue-
nas condiciones materiales que reuniese. No me extenderé sobre

99 FDMPYV, 70, fol. 70r, 112r.

96 José Damiin Gonzilez Arce



los aspectos juridicos y jurisdiccionales relativos a la navegacion y
el comercio medievales, asuntos que exceden el objeto de este tra-
bajo, mds centrado en cuestiones econémicas y sociales, y sobre los
que existen numerosas monografias. No obstante, conviene situar
éste de las garantias legales que ofrecian los embarcaderos de la
época como uno mas de sus atributos, junto a sus ventajas natu-
rales e instalaciones, pues, al no gozar todos ellos de las mismas
salvaguardas, éste era otro aspecto diferencial, junto a los antedi-
chos, que, como ellos, influia en la decisiéon de los mercaderes y
navegantes cuando debian elegirlos como lugares de operaciones y,
por ende, redundaba en el mayor o menor éxito a la hora de atraer
embarcaciones a sus muelles y lugares de atraque.

1.4.1. Los prebostes de Bilbao y Portugalete

El responsable de velar por la paz social, el orden ptblico
y la ley en las villas vizcainas y guipuzcoanas, por influencia del
fuero de San Sebastidn, a su vez recibida de Francia, asi como de
ejecutar las decisiones judiciales de los alcaldes, con competencias
policiales y capacidad para detener, encarcelar y ejercer la fuerza
y la violencia legales con hombres armados contra quienes los
violasen, era el preboste, el equivalente al alguacil en Castilla.
Esta figura aparece ya en los fueros y cartas-pueblas fundaciona-
les, que vimos més arriba, como uno de los oficiales de concejo,
designado directamente por los sefiores, o por los reyes tras que
Juan I se convirtiese en titular del Sefiorio de Vizcaya, ya que ejer-
cia la parcela de jurisdiccién que la monarquia se habia reservado
en las poblaciones vizcainas y guipuzcoanas tras concederles el
villazgo. Actuaba como un delegado sefiorial/regio en materia
judicial y econémica'®. Era un funcionario permanente del mismo

100 FDMPV, 90, p. 2; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 195-196. En 1484 los Reyes Catoli-
cos confirmaban al preboste de Portugalete, Ochoa de Salazar, la licencia de la que
gozaban de forma inmemorial, tanto él como sus hombres, criados y paniaguados, de
portar armas; ante el intento de una parte del concejo de limitar dicha potestad de ir
armados a sélo dos personas. Sin embargo, en 1490 cuando disponia de diez hombres
armados, tras las protestas de algunos vecinos, los monarcas los redujeron a solamente
dos, aparte del propio preboste (FDMPYV, 119, pp. 104-105; AGS, RGS 1490-04, 10). En
Nantes, el preboste, situado por el sefor al frente de la administracion local, tenia a su
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y su autoridad se extendia tanto a asuntos del ambito terrestre
como maritimo; esto es, vigilar las tierras de interior y las cos-
teras. De este modo, en lo que respecta al comercio, entre otros
aspectos, le competia la seguridad de navegacion, el procurar el
cumplimiento de las normas y ordenanzas sobre embarques y
desembarques, o la inspeccién y vigilancia de los caminos, para
verificar que las mercancias se transportasen por las rutas autori-
zadas y satisficiesen las tasas y rentas estatuidas'"'.

No obstante, en ocasiones este cargo era ocupado, como
otras sinecuras municipales, por personajes poderosos de la no-
bleza local que lo recibian de los monarcas como premio a sus
servicios o fidelidad, y a veces lo trasmitian a sus herederos,
incluso por juro de heredad. De manera que no lo solian ejercer
personalmente, dado los inconvenientes que ello les acarreaba,
apartdndoles de sus otras ocupaciones en la administracion de
sus seforios, en la politica local o en la guerra, por lo que proce-
dian a ceder la labor a terceros, a modo de delegados o tenientes
de preboste, conocidos en Vizcaya como prebostao o prebostado,
que en algunos casos podian acceder al puesto mediante arren-
damiento a su titular'®.

cargo las labores policiales y la percepcion de los derechos aduaneros del condado nan-
tés, que pertenecian primero al duque de Bretafa y luego al rey de Francia, cuando este
sefiorio pasé a estar controlado por la corona. Estos aranceles aduaneros, o coutuime,
eran una renta senorial o exaccién feudal que se exigia solamente sobre las mercancias
(Tanguy, 1956, pp. 3-4).

101 Romero Andonegui, 2002, pp. 318-320. En 1497 se fall6 favorablemente en favor
del preboste de Bilbao, Tristdin de Leguizamon, contra un vecino de Llodio al que
habia apresado mulos y cargas de lana como descaminados. Un caso similar, también
favorable al preboste, se vio por los tribunales locales al afio siguiente (FDMPV, 95, pp.
717-721, 772-773).

102 Romero Andonegui, 2008. A modo de ejemplo de la falta de relacion entre el
preboste y el prebostao, una vez que el cargo era cedido del uno al otro, en 1458, el
preboste bilbaino Sancho Ortiz comparecié ante la justicia local para exponer que en
el canal del Nervion, en Insaurreta, se encontraba el navio del vecino Martin Diaz
de Mena listo para partir hacia Inglaterra, y que se temia que lo harfa sin abonar el
prebostazgo por 8 pipas de vino que habia cargado en el mismo. Motivo por el que so-
licit6 a dicha justicia que el prebostao pusiese embargo sobre ellas. No sabemos si dicho
Martin Diaz de Mena, u otro de igual nombre, fue el que obtuvo en 1487 un seguro real
para viajar con su barco y mercancias a Oran (FDMPYV, 55, 1154v-155r; 137, pp. 1-2).
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En ciertos momentos, este funcionario fue causa de proble-
mas y conflictividad, todo lo contrario a lo que era su cometido, y
no s6lo porque, como ocurrié alguna vez, cometia abusos de poder,
o tomaba parte en los frecuentes enfrentamientos y altercados ban-
derizos, tan habituales en el Pais Vasco bajomedieval, que con asi-
duidad degeneraban en derramamientos de sangre, sino, ademads,
porque no siempre estaban claras sus competencias.

En relacién a la navegacién y fondeo en la ria del Nervion,
los prebostes estaban encargados, como en tierra, del mantenimiento
del orden publico y del cumplimiento de la legalidad vigente. Para
lo que percibian de las embarcaciones que entraban o salian de la
misma con mercancias una tasa o derecho, conocida como prebos-
tazgo. Este canon fue disputado por los dos prebostes que tenian
jurisdiccion sobre el citado canal navegable, el de la propia Bilbao
y el de su antepuerto de Portugalete, que en ocasiones lo exigieron
por duplicado, cada uno en su villa, lo que, claramente, perjudicé el
floreciente trafico mercantil y podia haber frenado la pujanza portua-
ria de ambas localidades. Sobre todo, porque dio lugar a un conflicto
de cierta entidad que se prolog6 en el tiempo. Ademads, la legislacion
establecia que este derecho solamente se podia cobrar una vez, en
el primer atracadero de arribada y descarga de las naves, o en el de
partida, y tras ser hecho efectivo, el correspondiente preboste debia
expedir una cédula que asi lo certificase, para que al que lo abonase
no le pudiese ser exigido de nuevo'®.

El afio 1476 los Reyes Catodlicos confirmaron en su puesto de
preboste de Portugalete a Pedro de Salazar, que habia recibido el
cargo de su padre, Lope Garcia de Salazar. Esta ratificacion se hizo
por juro de heredad, de forma hereditaria, por tanto, en recompen-
sa a los beneficios recibidos de los Salazar, en especial en la guerra
contra Portugal. El cargo llevaba aparejados, entre otros derechos,
los de treintazgos, peajes y portazgos. Esto es, el prebostazgo era una
renta similar al portazgo, o un portazgo cobrado por el preboste, en
forma de tasa sobre la circulacion de mercancias con la que sufragar
el oficio. Con ella, Salazar, ademds de sus cometidos de orden publi-
co, debia atender militarmente a los monarcas con dos lanzas (lan-

103 Romero Andonegui, 2008, p. 733.
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ceros) y tres ballesteros mareantes (infanteria de marina). Ademas,
recibiria, como guarda real que luego fue nombrado, 20 mrs. diarios
de racién y 3.000 de quitacién de la casa de la reina. Esta renta del
prebostazgo se dividia en dos partes, la percibida directamente por
su titular, a modo de retribucién del cargo, y otra porcién que iba
a la corona, con la que los monarcas pagaban a otros funcionarios
reales, como los corregidores'™.

104 FDMPYV, 113, pp. 88-91, 121. En 1502 los Reyes Catdlicos intervinieron para fijar
mediante una pragmatica los tributos que correspondian a los prebostes y merinos de
Vizcaya y Guiptzcoa, ante los abusos que éstos cometian. Pues, por costumbre, exigian
tasas por el cargo y descargo de la mar, portazgos, el tercio de los diezmos de las iglesias
y otros derechos sobre ferrerias, montes... que en realidad pertenecian a la corona, y que
revertirian a ella una vez vacasen los oficios por fallecimiento de su titular. De manera
que los nuevos funcionarios sélo podrian percibir las rentas que se incluyesen en los
aranceles que les darian cuando fuesen nombrados para el puesto (Gonzalez, 1829, I,
pp. 317-321). En muchos casos el prebostazgo no tenia derechos sefialados, pero por
costumbre consistia en el 10% de todo lo que los extranjeros introducian en el puerto,
de comer, beber y arder, asi como la décima de las ejecuciones judiciales en las villas
(Labayru, 1895, 11, p. 693; Guiard, 1913, pp. 99-101; Guiard, 1931, pp. 23-24; Garcia de
Cortazar, 1966, pp. 196-197; 1985, IV, pp. 118-119). Pedro de Salazar, hijo de Pedro Garcia
de Salazar —o de Lope Garcia de Salazar, como hemos visto— obtuvo una licencia para
sacar vena hacia Bayona y San Juan de Luz; exportaciéon que, en términos generales
estaba prohibida. La cual se la habia traspasado Pedro de Lorriaga, a quien se la habia
dado Juan II —con contenidos similares, por tanto, a la que veremos del sefior de Somo-
rrostro—. La misma fue ratificada por Fernando el Catdlico en 1475, en agradecimiento
a la ayuda militar de los Salazar, en especial una armada por mar contra el rey de
Portugal. Pero, a cambio, debian servir a la monarquia con dos lanzas y tres ballesteros
mareantes. De modo que no esta claro si tales servicios militares a prestar a los reyes
eran a cambio del cargo de preboste o por la ratificaciéon del permiso de exportacién
de vena (Gonzalez, 1829, I, pp. 47-49). Para mayor complicacién, en 1493 eran tres las
lanzas mareantes que debia sostener Salazar, que serian los susodichos tres ballesteros
mareantes, para lo que recibiria 4.500 mrs. anuales provenientes del herraje y salin de
Castro Urdiales. Sin embargo, esa villa apel6 a los reyes informéandoles que en ella no
habfa, ni habia habido, salin alguno, de forma que el sueldo no se podia ejecutar en los
bienes de los vecinos de la misma, sino en todo caso en los de los arrendatarios de las
rentas reales; mientras que el antedicho preboste lo habia tomado el afio anterior en
forma de 40 quintales de hierro, propiedad de uno de ellos, Juan Marroquin, al que se
los habia embargado sin orden judicial de una pinaza que pasaba por el puerto de Por-
tugalete, los cuales estaban valorados en 12.000 mrs. (AGS, RGS 1493-05, 224; 1493-08,
225). Probablemente, en origen este prebostazgo habria sido un portazgo, o peaje cobra-
do en las puertas de la poblacién, puede que en forma de 1/30, treintazgo o de tasa del
3,33%, concedido a los prebostes para remunerar su labor, tanto la del servicio militar
a los reyes como la de mantenimiento del orden publico. En los portazgos medievales
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En 1450 Juan II orden¢ al concejo de Portugalete, tras las
quejas recibidas por el de Bilbao, que no apremiase a las embar-
caciones con destino a esta tltima localidad, que, como sabemos,
debian embocar la ria en las riberas que bafiaban la primera villa
para poner rumbo a la segunda remontando el Nervién, para
que fondeasen en su amarradero, alli descargasen sus mercancias
y abonasen los derechos correspondientes a su preboste. Por el
contrario, debian seguirse los usos y costumbres tradicionales
que, como recordaban los bilbainos, consistian en que los navios
con destino a Bilbao no podian ser obligados a atracar antes de
la llegada a su puerto, ni a correr con tales tasas. Algo que desde
poco tiempo atrds se estaba incumpliendo por el preboste por-
tugalujo, que detenia a las naves que entraban y salian de la ria
para exigirles el gravamen, contra derecho. Con ello se inici6 un
pleito de dicho preboste portugalujo, Lope Garcia de Salazar, y
los vecinos de Somorrostro (San Julidan de Musques) contra Bil-
bao, por la percepcién de estos derechos de prebostazgo, lo que
principié un contencioso que no culminaria hasta bien entrado
el siglo XVI'®.

castellanos el cobro directo por una prestacién, como la de la seguridad, se aproximaba
mucho a una naturaleza privada y sefiorial, al ser en muchos casos exigidos de forma
coactiva por los guardianes de muros y fortalezas a los mercaderes que se refugiaban
en sus castillos o villas, o que sélo transitan por los caminos de sus seforios (Gonzalez
Arce, 2017b). Segtin un pleito de 1531, el prebostazgo era definido como un derecho real
que era concedido por los monarcas, por su real voluntad, a quien estimaban oportuno.
El de Bermeo, segtin el citado documento, estaba regulado por un arancel, que luego
veremos, que imponia una tasa del 3% a exigir sobre las mercancias llegadas a la villa;
aunque tradicionalmente el preboste no pedia mas de un 2% (Romero Andonegui, 2008,
pp- 732. 735). En 1498 los Reyes Cat6licos concedieron a Fortuno de Vidayaga, vecino de
Arratia, el mantenimiento de un ballestero mareante con los derechos del prebostazgo
de Villaro (Arenaza), por renuncia en su favor del anterior poseedor, Fortuno Fernandez
de Vitoria; que antes mantenia una lanza y dos ballesteros mareantes con dicho prebos-
tazgo y 300 mrs. en el de Plasencia (;Plencia?, ;Placencia?), asi como con otros derechos
(AGS, RGS 1499-03, 66).

105 FDMPV, 90, pp. 289-290, 298. Sin embargo, los abusos de poder no sélo estuvieron
en la parte de Portugalete. En 1479 el concejo de Bilbao elev6 una queja ante los Reyes
Catolicos en la que denunciaba la situacién de desgobierno y conflictividad vivida
recientemente en la villa, de nuevo a causa de enfrentamientos entre bandos, sin duda
agravada o fomentada por las guerras civiles sucesorias en las que se hallaba inmersa
Castilla desde varios afos atras. Mas concretamente, denunciaban al anterior preboste
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Anos después, en 1457, era el nuevo monarca, Enrique 1V,
hijo de Juan II, el que emplazé al citado preboste, Lope Garcia de
Salazar, para que, hasta que el rey no determinase al respecto, di-
cho oficial no les cobrase a los vecinos de Bilbao ni a otras personas
prebostazgo. Al tiempo que les apremiaba, a €l y a sus parientes
—o clan, he aqui el aspecto banderizo que a veces revestian estos
abusos—, para que no realizasen males, dafios ni desaguisados a
sus personas ni bienes, y para que no obligasen a tales mercade-
res y navieros a fondear en lugar alguno. A los cuales, el propio
soberano, tomaba bajo su proteccion, tanto a personas como a
cosas, y amparaba tanto del preboste como de sus parientes. Para
lo que mandé al concejo de Portugalete, y otros de sus reinos,
que acatasen e hiciesen cumplir estas disposiciones, que debian
ser pregonadas ante escribano en las plazas, mercados y lugares
publicos acostumbrados, para que llegasen a noticia tanto de las
autoridades como de sus parentelas'®.

Hubo un breve lapso de tiempo en 1463, en el que las partes
acordaron una tregua, a través de una convencién de paz, que vimos
mas arriba ratificada por Isabel I en 1473. Pero en 1475 Fernando el
Catdlico tuvo que prohibir a Juan y Pedro de Salazar que llevasen
derechos excesivos de prebostazgo en Portugalete. Hacia 1480 el
pleito entre los prebostes de Portugalete y Bilbao sobre el cobro del
prebostazgo estaba todavia pendiente. Cuando la villa de Bilbao
denunci6 ante los Reyes Catolicos que el preboste portugalujo exigia

local, Ochoa Martinez de Bedia, cuyos desmanes se veian favorecidos por tratarse de
un cargo perpetuo (perteneciente a un determinado linaje), entre cuyos cometidos se
encontraba el de velar porque quienes cruzasen el puente de la poblaciéon abonasen el
correspondiente pontaje, o serian por él prendados; el cual, tras abandonar el puesto,
junto con Juan Martinez de Bedia, curador del nuevo preboste, que, por tanto seria
menor de edad por entonces, habian retenido la renta para si. En su respuesta a los
requerimientos del concejo bilbaino, los susodichos habian contestado que los derechos
que alli exigian eran de portazgo, no de pontazgo, cuando, como era notorio, y como
hemos visto en la introduccion, la localidad estaba exenta de esta exacciéon. Anos mas
tarde, en 1484 el nuevo preboste, Ochoa Ortiz de Bedia, continuaba percibiendo contra
derecho el pontazgo. Por su parte, el concejo de Bilbao tampoco fue ajeno a los excesos,
pues, al parecer, cobré en 1481, contra derecho, una imposicién sobre los mercaderes
ingleses (FDMPYV, 95, pp. 461-463, 469, 474, 540-542; 114, pp. 73-75; Labayru, 1895, III,
pp. 751-753).

106 FDMPV, 90, pp. 300-301.
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prebostazgo de las mercancias que pasaban por su villa camino de
Bilbao, tasa que solamente habian de satisfacer en esta tltima; las
cuales, en ocasiones, hacia descargar a sus propietarios contra su
voluntad en la primera localidad. De manera que se acababan por
pagar dos gravamenes, uno en Bilbao y otro en Portugalete, con los
perjuicios que ello ocasionaba'”.

Los monarcas enviaron a Gonzalo Gémez de Villasandino,
miembro del Consejo Real, a tratar sobre las nuevas imposiciones
que se exigian en Vizcaya. Este dispuso que mientras que no se
sentenciase en el debate entre ambos prebostes, ninguno de ellos
percibiese derecho alguno en concepto de prebostazgo, hasta que
dicho Consejo Real determinase al respecto. Mientras tanto, las
tasas serian recaudadas por dos cogedores puestos al efecto que
custodiarian lo colectado. Sin embargo, en 1485 fue denunciado
cémo Ochoa de Salazar, el preboste portugalujo, sin atender di-
cha disposicion, embargé a Juan de Larrea, vecino de esa villa,
algunas lombardas de dos carabelas y otras cosas, bajo la excusa
de cobrarse el citado prebostazgo. El citado Larrea apel6 a los
reyes y éstos ordenaron al preboste comparecer ante su Consejo,
donde le fue lefa la peticién del antedicho, asimismo presente,
para que le devolviese lo requisado y que en adelante no siguiese
demandando prebostazgo. La repuesta del demandado fue que,
efectivamente, habia procedido a la aprehensiéon porque el pre-
boste bilbaino no respetaba la orden de Villasandino y seguia
exigiendo portazgo. De manera que él habia comenzado a hacer
lo propio, y habia mandado poner algunos de los bienes de Larrea
bajo secuestracion para garantizar lo que le debia en concepto
de prebostazgo; y que, como éste no habia aceptado entregarlos
voluntariamente a uno de los secuestradores puestos por el de-

107 Otro motivo para el enfrentamiento fueron los abusos cometidos en las visitas de
las justicias. Las autoridades judiciales locales de ambas poblaciones podian subir a las
embarcaciones a comprobar que no llevaban mercancias prohibidas, actividad por la
que el alcalde que la efectuaba podia percibir 6 mrs. Sin embargo, con la excusa de estas
fiscalizaciones, en la segunda mitad del siglo XV parece que exigian contribuciones a
todas las naves que por alli pasaban, consistentes en el citado dinero o en la toma ar-
bitraria de parte de la carga (FDMPV, 117, pp. 178-181; Guiard, 1913, pp. LXXXIX-XCIL;
Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 99-103; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 198-201, 368-371).
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legado regio, Juan Sanchez de Giiemes (o Gueties) —el bilbaino,
luego teniente de preboste de Bilbao por Tristan de Leguizamon,
como previamente lo habia sido de su padre, de igual nombre'®,
y encargado de custodiar en su villa lo que debian pagar las mer-
cancias descargadas de la nao al batel en Portugalete; mientras
que el otro, el portugalujo Juan Saez de Bilbao, debia hacer lo pro-
pio en Portugalete con lo recolectado de lo que entraba y salia de
Bilbao—, se habia realizado la antedicha confiscacion. Tras lo que
solicité que se le autorizase a continuar cobrando prebostazgo,
como lo hacia su homélogo bilbaino. Los monarcas pusieron el
caso en manos de las justicias de Portugalete y Bilbao, que debian
obligar a Larrea a entregar a Gliemes el dinero que estimase podia
deber a Salazar en concepto de prebostazgo, para que lo atesorase
en tanto se resolvia el pleito sobre el prebostazgo, y a este tltimo a
devolver las lombardas y el resto de objetos propiedad de Larrea.
Al mismo tiempo, aprovecharon para ratificar lo dispuesto por
Villasandino, y mandaron seguir actuando a los secuestradores
judiciales que debian proseguir recaudando el prebostazgo de las
dos villas. Dos afios més tarde, en 1487, el preboste portugalujo,
Ochoa de Salazar, se quejé de que, tras la muerte del preboste
bilbaino, el dinero secuestrado correspondiente al prebostazgo en
disputa se cobraba por el sustituto provisional nombrado por los
reyes, que también hacia lo propio con el prebostazgo de Bilbao,
lo que creia iba en su perjuicio. De manera que solicité fuesen
levantados el embargo del derecho y su depésito, que denunciaba
nunca habian sido observados en Bilbao, pues lo habian recauda-
do el difunto y sus lugartenientes, segtin testimonios que asi lo
acreditaban. En su repuesta, los monarcas nombraron como de-
positario del prebostazgo de Portugalete, en tanto no era emitida
sentencia por la Chancilleria, al mercader bilbaino Juan Jiménez
de Salvatierra, en sustitucion de Giiemes!'?.

108 En el proceso judicial que se dio entre ambos prebostes, fallado en 1498, se dice
que los cinco prebostes de Bilbao que los testigos habian visto actuar a lo largo de los
anos fueron Fortin Sdnchez de Bedia, su hijo, Sancho Ortiz de Bedia, el hijo de éste,
Ochoa Ortiz de Bedia, Tristdn de Leguizamén padre (el viejo) y Tristdn de Leguizamoén
hijo (ARCYV, SV, 4296-1).

109 FDMPYV, 120, pp. 126-128; 137, pp. 20-23; Gonzélez, 1829, I, pp. 149-152; AGS, CC,
Pueblos, 3, Bilbao, 263.
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Ese afo 1487, el concejo de Bilbao volvia a dirigirse a los
Reyes Catolicos para denunciar al preboste portugalujo. Para ello
les recordé los privilegios locales que garantizaban la libertad de
navegacion por su ria, siempre que se satisficiesen los derechos co-
rrespondientes en dicha villa, el prebostazgo entre ellos, que no se
debian abonar, por tanto, en Portugalete. Sin embargo, su preboste
Ochoa de Salazar, en contra de dichas mercedes y costumbres, obli-
gaba a los navios que entraban en el canal a fondear en su puerto,
para lo que utilizaba los servicios de los bateles y lemanes locales
que alli llevaban a las embarcaciones. De forma que, a dichas naves
alla conducidas, a veces contra su voluntad o sin su expreso consen-
timiento, y una vez que tocaban tierra y pasaban al embarcadero,
proceder a exigirles el prebostazgo, aunque no descargasen nada.
Mientras que a los barcos que conseguian pasar de largo sin posar
en Portugalete, a la vuelta desde Bilbao eran embargados para obli-
garlos a hacerlo. Esta extorsion, que Bilbao calific6 de robo, era un
serio dano para la localidad, fundada sobre trato e mercaderia e non ay
otro bien en ella. También recordé que la tasa habia de abonarse en
el lugar donde se desestibaba y vendia la mercancia. Ademads, dicho
consistorio protest6 por el nombramiento de Juan Jiménez de Salva-
tierra como nuevo secuestrador del prebostazgo de Portugalete —
que no era todo el cogido en esa villa, sino sélo el de los barcos que
alli desestibaban para que su carga fuese embarcada en bateles para
luego ser llevada a Bilbao; que no era el tinico que se hallaba en dis-
puta entre ambas poblaciones, como veremos mas abajo—, pues, a
pesar de ser bilbaino, dicho mercader estaba al servicio del preboste
portugalujo, y haria lo que €l le pidiese. A raiz de esta intervencion,
Ochoa de Salazar fue emplazado de nuevo ante el Consejo Real para
declarar en el asunto™’.

Dos afios mas tarde, en 1489, todavia continuaba el proce-
so judicial, cuando de nuevo fue denunciado el incumplimiento
de las medidas dictadas por Gonzalo Gémez de Villasandino.
De forma que, como expuso de nuevo el concejo de Bilbao, los
mercaderes volvian a pagar dos veces el canon, una en la propia

110 FDMPV, 137, pp. 38-41; Labayru, 1895, III, p. 371-372; Garcia de Cortazar, 1966, pp.
383-385.
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villa y otra en Portugalete, con el consiguiente dafio para el tra-
to comercial. Por lo que solicité la puesta en vigor otra vez del
asiento dictado por el enviado regio, u otra solucién transitoria en
tanto llegaba la sentencia definitiva. Lo que asi ordenaron los so-
beranos. Por su parte, el preboste portugalujo, Ochoa de Salazar,
meses después, denuncié ante éstos que, en contra de la resolu-
cioén de Villasandino, que él si estaba respetando, sus homoélogos
bilbainos seguian percibiendo sus derechos de prebostazgo. Se
referia a los sustitutos temporales del anterior preboste difunto y
al nuevo, Tristdn Diaz de Leguizamoén, recientemente nombrado
por los reyes. Tras de lo cual, y afadir que habia elevado una que-
ja al respecto ante el condestable y el Consejo Real sin resultados,
demandé a los monarcas poder volver a percibir el prebostazgo
de Portugalete o, al menos, a la solucién provisional del secuestro
de ambos prebostazgos''.

En el mes de octubre de ese afio 1489 la que se quejaba de
la doble imposicién de prebostazgo era la Universidad de merca-
deres de Burgos. Cuyos prior y consules, tras recordar que desde
tiempo inmemorial se pagaba prebostazgo por la descarga y carga
de mercancias en Bilbao o en Portugalete, pero sélo uno y en el
lugar donde eran efectuadas la estiba o la desestiba, denunciaron

111 Leguizamon era vecino de Bilbao y contino real, y fue puesto en el cargo en 1488
por los Reyes Catélicos, en sustitucion del difunto Ochoa Ortiz de Bedia y de Juan
Sanchez de Giiemes (Guefies), que lo habia desempefiado de forma provisional. Al afio
siguiente de ser designado, 1489, Leguizamén entré en conflicto con el concejo de Bil-
bao, pues reclamaba el cobro de un pontazgo en la villa que dijo iba tradicionalmente
anejo al cargo. Ya lo habia percibido, como vimos mas arriba, el anterior preboste, el
citado Ortiz de Bedia, pero el consistorio se lo habia arrebatado aprovechdndose de su
enfermedad terminal. En 1491 se retorné al cobro del pontazgo por el preboste bilbaino
Leguizamén, aparte del percibido por la villa perteneciente a sus propios, que aducia
de nuevo que pertenecia al oficio. El cual habia sido suspendido por los monarcas,
pero, tras una autorizacion del adelantado del Condado, volvié a ser recaudado. En
contra de las leyes aprobadas en las Cortes de Toledo de 1480, que prohibian las nue-
vas imposiciones y derechos. De modo que los soberanos encargaron sobre ello una
pesquisa al juez de residencia de Vizcaya, y mientras tanto volvia a quedar en suspenso
la exigencia de ese tributo. El caso seguia abierto todavia en 1501, cuando los Reyes
Catodlicos mandaron al corregidor de Vizcaya entender en el mismo (AGS, RGS 1488-02,
175; 1488-07, 245; 1489-01, 141 y 382; 1489-03, 440; 1490-02, 191; 1491-08, 336; 1501-03,
388; FDMPV, 95, pp. 574-575).
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ante los reyes que, desde hacia poco, el preboste de Portugalete la
exigia también de los barcos con destino o procedencia de Bilbao,
duplicando asi el prebostazgo. Lo que habian puesto en conoci-
miento del licenciado Garci Loépez de Chinchilla, representante
de los Reyes Catolicos, enviado a poner orden en Bilbao, quien
habia emitido al respecto unas ordenanzas, que, sin embargo, no
habian sido respetadas. Por lo que los burgaleses solicitaron la
intervencién regia, que se habia traducido en una carta dirigida al
corregidor de Vizcaya, para que se informase sobre por qué eran
demandados los dos prebostazgos y que enviase noticia al Consejo
Real. El cual también recibi6é informacién del preboste de Portuga-
lete sobre su enfrentamiento con el de Bilbao, como ha sido visto
mas arriba. Este alegé que todos los derechos maritimos le perte-
necian a él, puesto que Portugalete tenia puerto de mar y Bilbao
no, ni jurisdiccién sobre el mar, ni podia cobrar los derechos del
mar; correspondiendo, pues, todos ellos al preboste de Portugale-
te. De modo que debia exigirse tinicamente un canon, propiedad
de este ultimo. Por su parte, el enviado regio que debia entender
en el asunto, Villasandino, dispuso que las mercancias estibadas
en Bilbao en barcas con destino a ser cargadas en barcos fondeados
en Portugalete, no habian de abonar tributo alguno al preboste de
Bilbao mientras durase el pleito entre los prebostes; otro tanto de-
bia ocurrir con las cargadas en barcas en Portugalete, llevadas por
el canal de la ria a descargar a Bilbao, de las que no podia cobrar
nada el de Portugalete. Se trat6, por tanto, de una parte de los
gravamenes en disputa, que tenian que ser recaudados por fieles
secuestradores mientras durase el litigio. Lo que también ocurrié
al parecer con el resto, o tributos de los barcos llegados a vela y es-
tibados o desestibados directamente en cada puerto, sin el uso de
bateles y barcas para trasladar su carga de un fondeadero al otro,
que igualmente serfan temporalmente percibidos por los citados
fieles. Ademas, dicho enviado regio, ordené al preboste de Portu-
galete, que demandaba 3 mrs. por fardel de carga, que no cobrase
mas de 2; los mismos que debia llevar el secuestrador puesto en
esa villa. Por su parte, el Consejo Real acordé que no se exigiese a
los mercaderes dos veces el arancel. Acciones y disposiciones que
no sirvieron de mucho, pues al afo siguiente, 1490, la Universidad
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de Burgos volvia a elevar sus quejas de nuevo contra el preboste
portugalujo. En esta ocasion denunciaron que, a pesar de que sus
mercaderes depositaban el dinero en disputa entre ambos prebos-
tes en Bilbao, en poder del secuestrador judicial, el de Portugalete,
en contra de su voluntad y de los maestres de los navios de ese
puerto, habia entrado en ellos y requisado de cada uno una saca
de lana, hasta una cantidad de doce2.

El gran perjuicio que ocasionaba no contar con los réditos de
esta renta para ambos prebostes les llevd, como estamos viendo, a
los incumplimientos y a la no observancia de los secuestros de la
recaudacion arriba relatados. De manera que ese mismo afo 1490, y
tras las denuncias del preboste portugalujo, el bilbaino Leguizamén
visitd en Burgos al condestable, miembro como sabemos del Con-
sejo Real, al que expuso los motivos por los que él tampoco habia
cumplido con las disposiciones de Villasandino; para luego hacer
lo propio ante dicho Consejo, del que solicité poder seguir con la
percepcion de la tributacion'™.

En el fallo de este largo proceso, dado en 1491 por el licen-
ciado Chinchilla, se indica que el dinero de las tasas de prebostazgo
habia sido secuestrado por el Consejo Real en tanto no se emitia
sentencia. Era el correspondiente a las naves y mercancias que pa-
saban por la jurisdiccion de Portugalete, naos y fustas; tanto con
destino a dicha villa, como las que seguian rumbo a Bilbao; tanto
en semejantes embarcaciones, como los articulos desestibados en el
primer amarradero para llevarlos al segundo en batel. Asi como el
numerario pagado por los géneros cargados en Bilbao para trans-
portarlos a los navios fondeados en Portugalete, desde donde par-
tian rumbo a destinos lejanos. Sin embargo, el preboste bilbaino,
Tristan Diaz de Leguizamén, no habia respetado dicho embargo,
como hemos visto mds arriba, porque lo consideraba contrario a
derecho, y al Consejo Real sin competencia para haberlo impuesto.
Este oficial concejil expuso en la causa que los prebostes de Bilbao
tenian la potestad de cobrar prebostazgo de las mercancias, naos
y fustas susodichas, segiin se corroboraba en una pesquisa encar-

112 AGS, RGS 1489-10, 122; 1490-03, 480; Gonzalez Arce, 2010b, p. 183.
113 AGS, RGS 1490-02, 191; 1490-07, 143.
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gada al respecto por los Reyes Catolicos. Por lo que pidi6 le fuese
amparada tal posesion y se condenase a la parte contraria, a Ochoa
de Salazar, preboste de Portugalete, o a cualquier otro que exigiese
tasas de prebostazgo de dichas mercancias. Este tltimo arguyé que
los derechos de prebostazgo debian ser abonados en los lugares
donde las embarcaciones echaban el ancla, fondeaban y descar-
gaban, no tierra adentro donde eran vendidas las mercancias. La
sentencia result6 favorable al preboste de Bilbao, pues los testigos
interrogados, tanto mercaderes burgaleses como sus huéspedes bil-
bainos, afirmaron que las naos, fustas y bateles que llevaban bienes
a Bilbao, aunque posasen (fondeasen) en Portugalete, en su barra
delante de la villa, o en su jurisdiccién, si no eran descargados
pagaban prebostazgo al preboste bilbaino; lo mismo que las mer-
cancias cargadas en Bilbao, aunque se transportasen en bateles a
Portugalete. Todo ello al menos desde 80 afios atras, desde cuando
los mercaderes satisfacian estos canones por su libre voluntad. Ta-
sas que, si les fueron cobradas en algiin momento en Portugalete,
habia sido por la fuerza y contra el parecer de dichos tratantes,
por parte de su preboste, que ademads los amenazaba para que no
denunciasen estas practicas'*. Sin embargo, algunos dias més tar-
de de esta primera sentencia, a peticién del preboste portugalujo,
Salazar, los monarcas daban cuenta de como el proceso habia sido
puesto en manos del Consejo Real, que debia emitir un dictamen
con brevedad, y, como el antedicho ya habia comparecido ante el
mismo, el preboste bilbaino, Leguizamén, debia hacer lo propio™.

Sin embargo, no cesaron los desmanes del preboste portu-
galujo. De manera que, en 1494, seguramente para compensar las
pérdidas que estaba sufriendo, aument6 indebidamente las exac-
ciones sobre mercaderes extranjeros que iban a su villa. En especial
sobre los bretones, a los que demandaba 1 vara por cada 40 de
lienzo que introducian, aparte de los 4 mrs. de cada fardel. Lo que
repercutia en la disminucién de la afluencia de estos traficantes.
Ademds, Salazar tenia derecho a cobrar de peaje de salida de las

114 FDMPYV, 95, pp. 605-612.

115 AGS, RGS 1491-03, 170. En 1497 el que fue obligado a comparecer ante el Consejo
fue el preboste portugalujo, a peticién en este caso del bilbaino, como vemos, una
forma de ocasionar trastornos a la parte contraria (AGS, RGS 1497-04, 276).
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venas de hierro 2 mrs. por cada 100 quintales, pero exigia 6, cuando
cada quintal valia solamente 9. Los cuales le eran abonados por el
temor que infundian en los habitantes del lugar las gentes que lo
acompanaban, homicidas y malhechores. Como en otros casos, los
monarcas mandaron al corregidor de Vizcaya entender en el asun-
to. Asimismo, ante nuevas quejas del concejo de Bilbao, se dispuso
la intervencion de dicho corregidor para que viese los derechos que
Ochoa de Salazar llevaba de los barcos anclados en la rfa que no
descargaban géneros. Pocos dias después, los soberanos mandaban
aplicar la sentencia del licenciado Chinchilla favorable al preboste
de Bilbao, Tristdn de Leguizamoén, que podia cobrar el prebostazgo
de las mercancias que llegaban por mar a Portugalete, es de supo-
ner que eran las que luego continuaban ria arriba hasta Bilbao; al
tiempo que el concejo de esa ultima villa protest6 ante los mismos
porque el preboste portugalujo continuaba exigiendo gravdmenes
de tales articulos™®.

Finalmente, en este proceso judicial, la sentencia ejecutoria
favorable al preboste bilbaino fue dictada por los Reyes Catdlicos
el ano 1498, En ella se condend a costas (30.000 mrs.) al de Portu-

116 AGS, RGS 1494-04, 436; 1494-05, 255; 1494-05, 353; FMDPV, 95, p. 652. Puede que
una de las extorsiones de Salazar causase que en uno de los registros de averias de
entrada de febrero de ese afio el maestre del barco, Thigo de Sestao, debiese pagar 648
mrs. de fianza en nombre de los mercaderes de Burgos a dicho preboste de Portugalete;
quien se la quedd, de modo que ese dinero fue afiadido a las averias comunes. Como
vimos mds arriba, los barcos averiados o perseguidos por piratas, podian refugiarse
en los puertos sin estar obligados a pagar derecho alguno, aunque echasen anclas, a
no ser que descargasen alli sus mercancias; tal y como fue dictaminado en 1496 por
los Reyes Catdlicos con los que lo hiciesen en los fondeaderos del condado de Vizcaya.
Lo que motivé la protesta del preboste de Portugalete, que alegaba se les debia exigir
portazgo por repostar en tales surgideros y adquirir en ellos alimentos y vituallas
para la tripulacién. Ademads, bajo pretexto de lo contenido en la carta de los monarcas,
muchos navios cometian fraude de ley, pues fondeaban en dicho amarradero y en otros
del Seforio alegando falsamente que huian de tormentas o enemigos y que no descar-
garian articulo alguno, para luego llevar su carga al surgidero bilbaino. Los soberanos
recordaron que la misiva sélo se podia aplicar a las naves que realmente buscasen
guarecerse (AGS, RGS 1496-12, 323).

117 FDMPYV, 95, pp. 722-753. No obstante, pocos meses antes, y ya practicamente con-
cluso el litigio, en 1497, Salazar emprendia casi a la desesperada una nueva probanza
para recoger mas testimonios favorables a su causa (AGS, RGS 1497-10, 197). Parece ser
que Tristan de Leguizamon, el preboste de Bilbao, no sélo tuvo problemas relativos al
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galete. También se recoge, ademads de lo arriba expuesto y todo el
procedimiento, el testimonio del prior y cénsules de la Universidad
de mercaderes de Burgos; segtn el cual, desde antiguo, las mercan-
cias con destino, descarga, u origen, carga, en Portugalete pagaban
alli el prebostazgo, y las que los tenian en Bilbao, lo hacian en ésta
dltima, de forma que se abonaba un derecho, y no més. Lo que se
habia incumplido en tiempos recientes, cuando, como hemos visto
mas arriba, se les obligaba a satisfacer dos, uno en cada puerto'®.

Pero el preboste portugalujo Ochoa de Salazar no se dio
por derrotado en sus pretensiones de cobrar tasas sobre el género
que pasase por su embacadero, incluido el que tenia como destino
u origen Bilbao. De forma que, en 1499, incluso tras la sentencia
definitiva, hizo comparecer ante el corregidor de Vizcaya al repre-
sentante del preboste de Bilbao, Leguizamoén, al que el nieto de un
escribano local mostré un registro de los derechos de prebostazgo
de su abuelo del afio 1446 (ver tabla 4), en el que constaba lo co-
brado a una serie de barcas con mercancias, y algunas naos; con lo
que queria demostrar que desde mucho tiempo atras los articulos
desembarcados en Portugalete para ser llevados en bateles a Bilbao
si pagaban prebostazgo en la primera villa'”.

cobro del prebostazgo con el de Portugalete, como estamos viendo, sino que también
se enfrent al prestamero mayor de Vizcaya, Juan Hurtado de Mendoza, por la jurisdic-
cion de dicha renta (AGS, RGS 1497-04, 274).

118 Estas costas de los 30.000 mrs. no fueron satisfechas por el preboste portugalujo y
sus hijos, que por ello fueron embargados, quienes recurrieron ante la Chancilleria de
Valladolid dicha requisa, y ésta dict6 al respecto una ejecutoria en 1501 (ARCYV, Ejecu-
torias, 157-20).

119 ARCYV, SV, 2048-1. En el mismo documento se recoge ademas que en 1445, ante
el preboste de Portugalete, Lope Garcia de Salazar, y ante un escribano, comparecié
el bretén Juan Cargalen, que manifest6 que en una barca traia desde Berberia ciertas
mercancias, entre ellas 127,5 quintales de congrio seco, 327 fanegas de cebada, 260 de
habas y 75 de pescado cecial, que habia descargado en la villa; pero como no lo habia
vendido alli todo, pidi6 a dicho preboste licencia para poder sacar fuera el resto, tras
pagar el correspondiente prebostazgo. Una vez abonado, solicité testimonio notarial
para que no le demandasen en otros puertos el prebostazgo que ya habia satisfecho en
Portugalete. En 1450 fue embargado por un alcalde portugalujo el pescado que Ruy
Gonzélez de Llanes llevaba en su ballener, por no haber dado el prebostazgo de su
carga, tras haber tocado tierra y haber quedado en seco, segtin disponia una ordenanza
local; de la que el afectado pidi6 una copia
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Tabla 4: Derechos de prebostazgo cobrados en Portugalete, segtin una
cuenta de liquidacion del 28 de marzo de 1446'*

Concepto Mrs.
Los derechos de Juan Lefoste, pagados por Juan Pérez de 26
la Sierra
La barca del padre de Michel que cont6 Juan de Lezama 48
La barca de Juan Bretén 120
La barca de Tomy 167
La nao inglesa 225
La otra nao inglesa 200
Que habia tomado la nao de Loaga 200 sacas, de esto 120
medio en Rodrigo de Arrajeta
La nao de Uribarri 120
Lope Ruiz, que cargd todo enrebonzado 290
Martin de la Renteria 117
Ochoa de Loyzaga 75
La nao de Arriaga 200
La nao de Ugarte 201
La nao de Bedia, por este viaje y por otro que debia del 516
ano pasado
La nao de Sancho Garcia de Gorbeo 240
Martin de Basozabala 212
La nao de Elorriaga 220
TOTAL 3.462

Fuente: ARCV, SV, 2048(1)

120 Se dice literalmente: estos son los mrs. de los derechos después de fechas las cuentas con
mi sefior Lope. Muy probablemente se trate de la cuenta dada ante notario por el teni-
ente de preboste, o prebostao, al preboste titular que en ese momento era Lope Garcia
de Salazar, del que he hablado en varias ocasiones mas arriba, pariente mayor de un
poderoso bando nobiliario, y autor de Las bienandanzas e fortunas (Garcia de Cortazar,
1966, pp. 18, 143-144).
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Posteriormente, hacia 1505 se inicié un nuevo pleito entre el
concejo de Portugalete y el de Bilbao, pues la primera, bajo pretexto
de tener necesidad de ellos, requisaba la mitad de los cargamentos
de los navios, pinazas y barcos que posaban en su barra y luego su-
bian por la ria con trigo, vituallas y otras provisiones con destino a la
segunda villa y a la Tierra Llana, con el fin de cobrar las correspon-
dientes tasas de prebostazgo. Ese afo los portugalujos apelaron a la
reina Juana para que en dicho proceso no entendiese el corregidor de
Vizcaya; la cual le mand6 que se inhibiese. De manera que el concejo
portugalujo no atendi6é una orden de dicho corregidor para que libe-
rase una carabela de bretones —Rolan de Ytre, Maurice del Campo,
Oliver Taldi y consortes— con destino a Bilbao, cargada de trigo,
centeno, lienzos y otras mercancias bretonas que tenia apresada. El
apresamiento habia tenido lugar en San Nicolds de Luchana, ya en
el interior de la ria, mediante una pinaza esquifada, desde donde la

nave fue llevada al puerto de Portugalete''.

No obstante, si que acab6 por intervenir dicho funcionario,
o al menos su teniente, que, como se dio cuenta en 1509, dentro de
este prolongado litigio judicial entre los consistorios de las dos villas,
visto ahora en grado de apelacién por la Chancilleria de Vallado-
lid, prohibi6 a Portugalete efectuar dichas requisas'?. El argumento
esgrimido por los portugalujos para la confiscacion era el fuero de
Vizcaya, que consentia a los de este sehorio tomar, en caso de ne-
cesidad, la mitad de los mantenimientos de los barcos que pasasen
por sus costas, pero siempre que éstos fuesen a otras partes fuera de
dicho territorio y no cuando navegaban a uno de sus puertos. De

121 FDMPYV, 12, docs. 40-41; Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 68-69. La requisa, o venta
obligatoria, de la mitad de la carga de los avituallamientos que transportaban las
naves que tocaban la costa vizcaina estaba recogida en el capitulo VIII del Fuero Viejo.
Aunque, por otro lado, quedaban al margen de las represalias por carta de marca los
navios que transportasen subsistencias al Condado (Garcia de Cortazar, 1966, p. 152;
1985, 11, pp. 303, 324). Mientras que las ordenanzas de Portugalete de 1459 disponian
que los barcos con mantenimientos llegados a su barra del muelle del Solar restasen alli
durante 9 dias con la plancha bajada, para que los vecinos que lo deseasen comprasen
las mercancias que transportaban, al detalle; tras ese plazo, la venta podria ser al por
mayor. Para estas operaciones subian a la nave el alcalde y los fieles, que tasaban los
precios (Ciriquiain-Gaiztarro, 1942, pp. 109, 237-239).

122 FDMPYV, 98, pp. 987-1.000.
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manera que, tras la prohibicién en primera instancia del teniente de
corregidor, llegd otra de la reina Juana a peticion de la Universidad
de mercaderes de Burgos. La sentencia fue favorable a Bilbao y se
condeno en costas a Portugalete, que en adelante no podria embar-
gar el contenido de las naves que tuviesen con destino Bilbao'*.

Pero entre los portugalujos no cundio el desaliento. A los po-
cos meses del fallo anterior volvieron a detener los barcos con rum-
bo a Bilbao, en este caso bajo el pretexto de que tenian que revisar
su carga para la manifestacion de mercancias por los comerciantes
extranjeros, sobre lo que volveré més adelante'*.

1.4.2. Derechos de prebostazgo

Hemos visto mas arriba que, en origen, el prebostazgo pudo
ser un portazgo, o peaje, cobrado en las puertas de las localidades
en forma de 1/30, treintazgo o de tasa del 3,33%'*.

123 Dentro de esta larga guerra comercial sostenida entre Bilbao y Portugalete que
estoy analizando, en 1489 el concejo de la primera ya habia prohibido a los vecinos de
la segunda adquirir viveres en su jurisdiccion sin antes pedir licencia a las justicias lo-
cales; en contra de sus privilegios, pues, segtn ellos, podian entablar tratos comerciales
y comprar libremente en todo el condado de Vizcaya. Los monarcas dieron la razén
a los portugalujos y ordenaron a Bilbao que no les pusiese trabas a la consecucién de
bienes, como tampoco ellos las tenian en Portugalete (AGS, RGS 1489-03, 57).

124 En 1511 Juana I emitié una carta amparando a los barcos que transportaban man-
tenimientos a Bilbao, a solicitud de su concejo, para que no les tomasen la mitad de
los mismos. Misiva que fue presentada en 1514 en Santander por un mercader bilbaino
y, més adelante, en Laredo, en dos ocasiones, y otra vez en Santander (FDMPYV, 98,
pp- 1.005-1.006, 1.136-1.138, 1.234-1.235, 1.287-1292). Las villas cantabras recurrieron
contra estas decisiones reales (FDMPYV, 108, pp. 1.513-1.516). En 1515 Juan Martinez de
Iruxta, maestre bilbaino de una nao, denuncié ante su concejo haber sido embargado
a su paso por el puerto de Castro Urdiales, cuando llevaba un cargamento de trigo a
Bilbao, donde le pidieron la mitad del mismo. Alli dej6, puede que en prenda, para no
entregarla, un cable y una troza, pero cuando mandé al escribano de su embarcacién
a recuperarlos, no quisieron entregérselos por despecho al no haberles dado mies
alguna. De modo que solicité del consistorio bilbaino que interviniese en el asunto
(FDMPYV, 56, fol. 31r). Puede que bajo pretexto de esta norma, el concejo de Lequeitio
embargase en su villa a unos mercaderes bretones, Guillermo Chanche, Guillén y Juan
Lesoto y Lorenzo Lorofebre, que emprendieron un pleito contra la misma que ganaron,
por lo que dicho consistorio fue condenado en 2.000 doblas de oro (FDMPV, 118, pp.
136-137; Garcia de Cortazar, 1966, p. 249).

125 Segtin una relacién de rentas, pechos, derechos y servicios pertenecientes a la
Corona en los reinos de Castilla, Leén y Granada, que indicaba las leyes y condiciones

114 José Damiin Gonzilez Arce



Asi se comprueba en el pleito sostenido entre los prebostes
de Bilbao y Portugalete, visto més arriba, cuyo fallo fue emitido
en 1498. En el que el preboste bilbaino, Tristan de Leguizamon,
denunci6é cémo el portugalujo, Ochoa de Salazar, pretendia cobrar
los canones de las naos y mercancias que iban camino de Bilbao, asy
el trentazgo de pan e vyno e otras prouisyones, como los derechos de las
otras mercaderias que descargan de la nao al batel, aunque fuesen diri-
gidas a dicha villa; e igualmente de las que de alli salian en bateles
para ser cargadas en los barcos fondeados en el abra o en la barra
de Portugalete. Ademads, en la probanza se interrogé a los testigos
de la parte de Leguizamoén sobre el hecho de que los prebostes de
Bilbao tenian desde tiempo inmemorial facultad para leuar el treyn-
tao de todas las mercaderias que son para comer, e lequnbres e bituallas
que se descargan en la dicha villa de Bilbao, de la mar a la tierra, e de
la tierra a la mar. E de las otras mercaderias que non son de comer ni
legqunbre lievan sus derechos acostunbrados, en concepto de prebostaz-
go. Uno de tales testigos fue el teniente de preboste bilbaino, Juan
Sénchez de Giiemes, quien, aparte de lo antedicho, aseveré que de
estas mercancias que no eran comestibles se abonaba por fardel de
panos importados 2 mrs. (como ahora comprobaremos), asi como
por saca de lana exportada 1, y 1 cuarto por cada costal de pastel
(inica referencia que he encontrado al respecto)'®.

por donde se han regido, el prebostazgo fue una renta real en origen, un treintavo de
los derechos de carga y descarga de la mar de los puertos de Vizcaya y otras partes,
asi como los derechos sobre los montes, que fueron dejados en guarda a merinos y
prebostes (AGS, CC, Diversos, 3-85).

126 ARCV, SV, 4296-1. Entre otros testigos, algunos de ellos bateleros que no seran
aqui recogidos, coincidieron con el antedicho, el bilbaino maestre de nao Juan Pérez de
Salinas, que por entonces dijo tener 52 afios; quien expuso haber oido a sus mayores
hablar de estos aspectos, caso de su padre de igual nombre, y a Forttin Pérez de Bolivar
y a Juan Sanchez de Aguirre, que murieron con 80 afios. Otros deponentes, parte de
los susodichos y de otros de los que he hablado en otros lugares, fueron los mareantes
Juan Martinez de Oquendo, vecino de la anteiglesia de Santa Maria de Begofia, de 47
anos; Pedro Sanchez de Colindres, bilbaino, de 64 anos; Fortiin Sanchez de Zumelzu,
también bilbaino, de 38, hijo de Fortiin Sanchez de Zumelzu y sobrino de Juan Sanchez
de Zumelzu, difuntos, el primero a los 60 afos y el segundo a los 64; Garcia Gutiérrez
de Gorgollo, bilbaino, de 71, maestre, contramaestre y piloto; Juan de la Calleja, bil-
baino, de 58; Juan Périz de la Talaya, maestre, contramaestre y piloto de S. Vicente de
Abando, de 51; Martin de Amezola, vecino asimismo de Abando, de 21 afios, criado de
Pedro Ortiz de Leura, escribano, maestre, fiel de la Universidad y, segin dicho testigo,
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Como se evidencia por lo antedicho, con el tiempo, esta
exaccion ad valorem inicial se fue transformando, para algunos bie-
nes no alimenticios, en una tasa fija, por cantidad de producto,
mientras que para otros pudo variar el porcentaje con que fueron
gravados. Lo que se puede comprobar en algunos de los aranceles
conservados, como el del prebostazgo del puerto de Bermeo, tras-
ladado en 1494, muy parecido a algunos de portazgo o incluso de
almojarifazgo de otros lugares:

Tabla 5: Arancel de prebostazgo del puerto de Bermeo hacia 1494

llevados fuera
Los anteriores, de cada pieza 3 dineros

Quintal de cobre, plomo o estafio introducido
por forasteros

= Concepto Tasa

& |Pescado capturado por los vecinos 1/15
§ Pescado capturado por forasteros 1/30
¥ o |Cereal introducido por forasteros (trigo, habas, 1/30
= E cebada, arvejas, centeno, mijo)'¥

& = [Pescado introducido por forasteros (sardina,

5 H ; 1/30
28 congrio...)

g5 Nueces y castanas introducidas por forasteros 1/30
- & | Pafios introducidos por mercaderes forasteros,

b 8 g 4 mrs.
& &’|de cada enojillo

" |Los anteriores no vendidos en la villa y 4

o mrs.
B

N

=

<

1 mr.

huésped /hospedador de mercaderes forasteros, a los que hospedaba en su casa y sus
mercancias en su lonja; Juan de Abando, de Abando, maestre y piloto, de 45 afos; San-
cho Ruiz de Ugarte, de Abando, de 75; y Ortufio de Ugarte, contramaestre de Abando,
de 40. El maestre gallego Pedro de Chanteiro, residente Abando, de 40 afios, manifesto
que desde hacia 15 €l habia pagado, por los mercaderes gallegos que iban en su navio,
el treintao (treintazgo) del pescado y sardina que introducia en Bilbao.

127 Si llegase algtin barco a la villa con trigo o cebada que debiesen satisfacer el
prebostazgo, pero partiese porque el mercader no queria abonarlo, el preboste podia
cobrarlo del mismo alli donde lo encontrase.
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8 Concepto Tasa
s g Puerco introducido por forasteros 2 dineros
=) — . -
= = | Tocino introducido por forasteros 1 dinero
© mih . .
2, 9 | Vinos introducidos por forasteros para vender 1/30
o B . X
S Sal introducida por forasteros 1/30
[S2] i i
S8 gabrunas introducidas por forasteros, por 4 dineros
= &) docena
@~ |Navios del canto con carga, del flete (excepto la
27 . 1/40
B o parte del navio, velas...)
£ -g Quintal de sebo 1 mr.
< % Olona 1 mr.

100 varas de lienzo 1 mr.

Costal del haber del peso (cordobanes, pernes,

lana...) cargado por forasteros 5 dineros

Costal del haber del peso (grana, cera) 1

d do por forast mr

escargado por forasteros

Pescado capturado con red o caha Exento

Quintal de hierro metido por forasteros para 1 dinero

embarcar por mar

Cuero vacuno metido por forasteros para 1 di
inero

embarcar por mar

Carga de bestia en lazos metida por forasteros 4 dineros

Diezmo eclesiastico de lo producido en la villa 1/3

Delegado del preboste para emplazar a los 1 mr.

vecinos ante el concejo, por cada vez

Delegado del preboste que anda con los jurados | Como 1 jurado

Fuente: FDMPYV, 95, pp. 655-657

128 Si llegasen estos articulos en algtin navio, y antes de descargarlos los transborda-
sen a una pinaza, en cuanto aquél o ésta tocasen tierra, encallasen o atracasen debian
satisfacer el prebostazgo. Aunque si se producia el transbordo a las pinazas para ir a
otro puerto y tocaban tierra por accidente o bajamar, no debian pagarlo. Los barcos
arribados con pafios u otras mercancias no desestibadas no abonaban nada por ellas;
pero si si se producia el transbordo de un navio a otro.
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Gracias a la exencién de portazgo y otros derechos de tran-
sito, que vimos en la Introduccién, los vecinos de Bilbao estaban
libres de pagar prebostazgo sobre la exportacion e importacion
de mercancias. Caso similar al de los vitorianos, cuyo concejo
protestd ante los Reyes Catodlicos en 1484 por los intentos del
preboste bilbaino de cobrarles portazgo y treintazgos por sus
géneros, a lo que se opusieron los monarcas'”. Pretensién que
se reprodujo afios mas tarde, hacia 1508, cuando el consistorio
vitoriano demand¢ a dicho preboste por haber embragado a al-
gunos vecinos de su municipio ciertas mercancias, de las que no
habian satisfecho prebostazgo a su paso por la villa. El argumento
esgrimido por los alaveses era que su ciudad estaba exonerada
de portazgo y otros peajes. De modo que el susodicho preboste
fue condenado en dicho proceso por el tribunal de la Chanci-
lleria de Valladolid™. Del mismo modo, gozaban de franqueza
de prebostazgo, como igualmente vimos en la Introduccion, los
guipuzcoanos aforados a fuero de San Sebastidn. Caso de los
de Motrico, que estaban libres de portazgo (excepto en Toledo,
Murcia y Sevilla), anclaje, treintazgo, peaje, rediezmo, pedidos y
monedas... Libertades que no fueron respetadas por el preboste
portugalujo, que en 1495 mandé embargar una pinaza de sardina
a un habitante del lugar que la llevaba a Bilbao, pues no quiso
abonarle el treintazgo, y ello a pesar de que le habia mostrado
los privilegios de exenciéon que lo redimian de hacerlo. Para que
dejase pasar la carga, el afectado hubo de entregar la suma de
240 mrs.; que los Reyes Cat6licos le mandaron restituir a dicho
preboste, asi como cumplir con la observancia de los privilegios
de exencién de la citada villa®'.

129 FDMPV, 119, pp. 112-114. En 1476, el prior y consules de la cofradia (Universi-
dad) de los mercaderes de Burgos se quejaron al Consejo Real contra unos vecinos de
Portugalete que, sin autoridad alguna, habian impuesto un nuevo tributo sobre las
mercancias que llegaban alli (100 mrs. por fardo de ropa). Los monarcas contestaron
recordando las leyes que prohibian la exigencia de nuevos impuestos sobre la circu-
lacién de bienes (Gonzélez, 1829, I, pp. 56-59; Gonzalez Arce, 2010b, p. 181).

130 FDMPYV, 135, pp. 118-122.

131 AGS, RGS 1495-10, 174. En 1507 se dict6 la ejecutoria en este pleito (ARCV, Eje-
cutorias, 215-19). Y en 1514 la del que mantuvo San Sebastian por los mismos motivos
contra el preboste bilbaino (ARCYV, Ejecutorias, 297-23).
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Han quedado algunas evidencias de como era abonado el
prebostazgo en Bilbao y Portugalete'® en los registros de averias
del primer puerto. Como hemos visto mds arriba, la tradicién los
habia fijado en 2 mrs. por fardel descargado, tanto en uno como
en el otro surgidero'. Sin embargo, los citados documentos nada
dicen sobre el gravamen del resto de los bienes importados ni de
los articulos exportados, como tampoco sabemos qué pagaban los
géneros que circulasen por tierra, caso de los vistos en el arancel
de Bermeo. Como acabo de decir, y como se aclara en las averias,
de estos canones estaban exentos los vecinos de ambas localida-
des, porque gozaban de franqueza de portazgo, peajes y otros
derechos de transito, de modo que recaian de forma exclusiva
sobre los forasteros.

En los documentos de entrada de los afios 1489-91 y 1493-95
los dos maravedis a pagar eran por pieza desembarcada, ya fuesen
fardeles u otros envases voluminosos como paquetes, a satisfacer
por los burgaleses o por otros mercaderes de fuera. En 1489 la
tasa subi6 a 4 mrs. por fardel/pieza, el doble de lo estipulado; o,
maés bien, se cobré dos veces, una por el preboste de cada puerto,
debido al conflicto mds arriba analizado; lo que nos permite saber
en cudl de ellos fueron descargadas las mercancias, pues a veces se
abonaba en uno de los susodichos el prebostazgo de las dos villas.
En el caso de que las averias se contasen por el nimero de pafios
y no por los envoltorios o embalajes en los que viajaban, como los
llegados de Inglaterra, se daban 2 mrs. por cada tres unidades, que
era un fardel a media carga, como se contiene en los registros de

132 Al parecer, este preboste exigia 1 mr. por quintal de hierro que salia de la ria del
Nervién (Labayru, 1895, I1, p. 694; Garcia de Cortazar, 1966, p. 197).

133 Que no se mantuvieron inalterados en esa cifra en todos los casos. Como ocurrid
en 1482 con la carabela de Juan de Montellano llegada de Nantes, en la que en su
contrato de fletamento se dispuso que los mercaderes de Bilbao entregasen 117 mrs.
por el flete, averias y guindaje de sus fardeles; a los mercaderes de fuera se debian
anadir 3 mrs. por fardel para el prebostazgo de Portugalete. En atencién a las buenas
relaciones comerciales entre Bilbao y Nantes, los mercaderes y mareantes de la primera
gozaron en la segunda de reducciones y ventajas fiscales, y viceversa. De este modo,
los miembros de la nacién de Espafia en la ciudad francesa solamente debian abonar
una parte del prebostazgo. Por su parte, los nanteses estantes en la costa vasca habrian
participado en las deliberaciones del Consulado de Bilbao (Jeulin, 1929, pp. 64, 140).
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1489-1491; aunque en los de 1493 y 1495 aparecen tasas de 4 corna-
dos por pafo, o 1 maravedi y 1 cornado.

De los restantes ejercicios no se han conservado datos, in-
cluidas todas las averias de salida, probablemente porque no se
contabilizasen en este tipo de documentos los abonos del prebos-
tazgo, sino que cada mercader antes de embarcar su cargamen-
to lo satisficiese al preboste, su lugarteniente, o prebostao, o a sus
representantes y se levantase acta ante escribano. Lo que, por el
contrario, indicaria que al ser anotados entre las averias de entrada
los derechos de prebostazgo, puede que los percibiesen de cada
mercader los fieles de la Universidad, o el patrén del barco, para
luego entregarlos al preboste'.

En ocasiones, para burlar el pago del prebostazgo, se deses-
tibaban navios en lugares prohibidos. Como el pescado descar-
gado en 1501 en Tapia, que a peticién de los representantes del
concejo y preboste de Portugalete fue embargado. Se traté de
13,5 cargas de besugo y algunas mielgas, de Martin de Ardstegui,
vecino de Placencia, y de Martin Sdez de Zabala, el mozo; 19 de
besugo, de los antedichos y de Martin de Laraudo; y, 20 de lo mis-
mo depositadas en la casa de la renteria de Tapia, que custodiaba
dofia Maria Saez'®.

Por otra parte, la exportacion de mineral, o vena de hie-
rro, via maritima, hacia otras partes de Castilla, o hacia el sur de
Francia, que veremos estuvo temporalmente permitida, era una

134 En un enfrentamiento entre los consulados de Burgos y Bilbao de mediados del
siglo XVI, al que luego me referiré, los segundos, en su desafio a los primeros, a los que
querian romper su monopolio sobre la exportacion de lanas, llegaron tan lejos como
para mandar a Medina del Campo, lugar de la principal feria del reino, y poblacién de
residencia de los mds conspicuos mercaderes o sede de sus negocios, a dos enviados
con el cometido de ponerlos de su parte contra la Universidad de Burgos, y conse-
guir que no llevasen sus mercaderias en sus flotas, sino que lo hiciesen en otras dos
alternativas que anualmente Bilbao pondria a su disposicién entre Castilla y Flandes,
en viajes de ida y vuelta. Ademads, ofrecieron a estos hombres de negocios de Medina
del Campo, junto a los de Medina de Rioseco y de Valladolid, las otras dos villas con
importantes ferias, la posibilidad de reducirles el prebostazgo, desde el 2,5% en el que
estaba fijado, a sélo el 0,5% (Gonzélez y Hernandez, 2015, p. 42).

135 FDMPV, 12, doc. 33.
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actividad de la que se sostenian econémicamente muchos vecinos
del Pais Vasco y de la Marina de Castilla (actual Cantabria). Su
salida estaba tinicamente sujeta a peaje de 2 mrs. por cada cen-
tenar de quintales a pagar al rey o a sus delegados; en este caso
a los prebostes —en concepto de prebostazgo, por tanto—, pero
también, en otros, a los peajeros. Sin embargo, el preboste portu-
galujo, Ochoa de Salazar, vio en esta exaccién una oportunidad
para incrementar sus ingresos y, hacia 1477, habia comenzado a
exigir ademads 2 ardites por quintal de vena, que equivalian a 6
mrs.; gracias a una autorizacién real obtenida de forma irregular.
Esto es, los exportadores pagaban tanto como valia el propio
quintal, que solia rondar en los puertos castellanos los 5-6 mrs.
de precio. Segiin denunciaron los habitantes de San Pedro de
Abando en 1484, en un pleito que contra el preboste iniciaron. En
el que expusieron que ademads les habia causado dafios y robos en
sus navios y aparejos por valor de 1,2 millones de maravedis, al
darlos por descaminados, al igual que la vena que cargaban. Asi
como pérdidas por otros 3 al no haber sacado todo el mineral que
habrian podido, por temor a dicho funcionario y sus extorsiones.
Los abusos de poder se extendian, asimismo, una vez retornados
de sus viajes con el mineral, y pagadas las fianzas previas antes
de partir que garantizaban que abonarian al preboste los haberes
que le correspondiesen, ya que éste no queria aceptar dichos dere-
chos, sino que prendaba las embarcaciones y personas, haciendo
de juez y parte'*®.

El fin de estas extorsiones llegd hacia 1499, cuando los
Reyes Catolicos prohibieron la exportaciéon de vena o mineral de
hierro al extranjero, tanto desde Vizcaya como desde otros lugares
del reino; dejando a salvo las licencias dadas a particulares para
poder hacerlo. Disposicién contra la que se alz6 el preboste portu-
galujo en grado de stplica, pues veia peligrar con ella los ingresos

136 FDMPV, 119, pp. 92-95. Garcia de Cortazar, 1966, pp. 145-146. Sin embargo, hacia
1486 el afectado fue el propio preboste portugalujo, Ochoa de Salazar, al que fueron
requisados por el teniente de alcalde local, Pedro de Salazar, varios barcos con los que
desde el fondeadero de esa villa pretendia sacar mineral de hierro. Tras apelar Ochoa
ante la Chancilleria, dicho alcalde fue condenado en costas por abuso de poder (FD-
MPYV, 120, pp. 299-305).
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que venia percibiendo. Los monarcas consultaron al respecto a las
autoridades vizcainas'’.

Estas coacciones eran complementadas por otras protagoni-
zadas por otro personaje poderoso, Juan de Salazar, sefior de Somo-
rrostro'®. El cual, en 1484 ponia impedimentos para la salida desde
Portugalete y Somorrostro (puertos de S. Martin y Galindo) igual-
mente de vena de hierro hacia las ferrerias de Vizcaya, Guiptizcoa,
Asturias y Galicia, tanto por tierra, en carretas, como por mar. Ya
que limitaba la cantidad de carretadas que se podian exportar, obli-

137 AGS, RGS 1499-05, 235. En 1501 los herederos del preboste bilbaino Tristan Diaz
de Leguizamén, ya difunto, su mujer, Maria Ortiz de Zurbaran, su hijo Tristdin de
Leguizamén, nuevo preboste, y sus hermanos entablaron un proceso judicial contra
el preboste portugalujo, Ochoa de Salazar y su hijo Lope Garcia de Salazar, a los que
reclamaban la tercera parte de los derechos de S. Juan de Luz. Puede que se tratase del
prebostazgo que estos tltimos habian percibido de la vena que habia salido hacia dicho
puerto francés en los tltimos afios (AGS, RGS 1501-04, 235-36).

138 FDMPV, 117, pp. 122-125. En 139 Juan II concedié a Lope de Salazar, hijo de Ochoa
de Salazar, sefior de Somorrostro, licencia para poder sacar vena de hierro de su tierra
y heredad fuera del reino, a los puertos y ferrerias de Capbretén, Bayona y San Juan de
Luz (Gonzalez, 1829, I, pp. 28-30). Como luego veremos, ésta seria una de las licencias
extraordinarias que permitia la exportacion de mineral, a modo de excepcién cuando
ésta fue prohibida de forma general. En cuanto a estas licencias para la exportacion de
mineral de hierro, en 1499 los Reyes Catodlicos fueron informados por el Condado de
Vizcaya de que alli el hierro y el acero labrados y exportados eran uno de los princi-
pales ingresos para sus gentes, que no tenian muchas otras actividades econémicas de
las que sostenerse. De manera que los monarcas habian prohibido la salida de vena y
acero fuera de Castilla, con el fin de que no se perjudicase la subsistencia de los habi-
tantes del sefiorio. Sin embargo, como habia personas con licencias particulares para
la exportacién, muchos extranjeros que acudian a dicha provincia a comprar estos me-
tales ya fundidos dejaban de hacerlo, por disponer de la materia prima importada en
sus tierras, lo que hacfa bajar el precio de tales articulos semitransformados en Vizcaya,
al tiempo que disminuian el traro comercial y las rentas reales. Por ello, los soberanos,
a solicitud de dicho territorio, vetaron la exportaciéon de mineral de hierro y anularon
las licencias anteriormente dadas que permitian su salida, tampoco se podian alquilar
navios algunos para tal fin. Lo que, no obstante, no significé que dicha sangria de esta
materia prima se cortase de raiz, pues todavia se seguia dando durante el reinado de
Juana I. De forma que en 1503 la reina Isabel I hubo de repetir mediante una sobrecarta
el vedamiento de sacar vena de hierro. Mientras que en 1514 su hija Juana hubo de
actuar para impedir que el preboste de Portugalete, Ochoa de Salazar, pudiese seguir
llevando hierro a Francia en virtud de su licencia, lo que perjudicaba a los vecinos de
Guiptizcoa que lo usaban en sus ferrerias, de manera que suspendi6 la vigencia de la
misma (Gonzalez, 1829, I, pp. 301-303, 363-364; II, pp. 42-44).
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gaba a usar para ello barcos locales o imponia precios de venta. Al
tiempo que exigia tasas sobre las carretas y otras sobre los bajeles y
navios, tanto por el mineral como por otras mercancias. Los monar-
cas encargaron una pesquisa al respecto. Al ano siguiente, en 1485, la
provincia de Guiptzcoa solicité de los soberanos que se emplazase
a Salazar para que explicase por qué seguia exigiendo los citados
derechos indebidos; pues sus ferrerias se solian proveer de vena
procedente de Somorrostro. Mientras que el Consejo Real determi-
naba al respecto, los reyes le ordenaron que no prosiguiese con el
cobro de dichas imposiciones; de lo contrario serfan ejecutadas tales
tasas indebidas en los bienes de Salazar o de quienes las llevasen.
En 1487, ya muerto Juan de Salazar, los Reyes Catélicos ordenaron
ejecutar la sentencia en su contra fallada en este proceso por cobro
indebido de derechos sobre la salida de hierro, que condenaba a su
hijo, Ochoa de Salazar, al pago de 1.000 doblas para la cAmara real.
Tras las protestas de éste, los susodichos pusieron en 1489 el caso
en manos del corregidor de Vizcaya, para que revisase la pesquisa
hecha al respecto por el enviado regio Villasandino, visto mas arriba,
y comprobase si las tasas exigidas eran anteriores a 1464; a lo que se
opusieron los concejos afectados, pues estaba pendiente un pleito al
respecto en Chancilleria, que pidieron que el corregidor se inhibiese
en el conocimiento del caso. De modo que, visto todo lo actuado por
el Consejo Real, en 1490 los soberanos determinaron que cada casa
singular del concejo de Somorrostro que tuviese carros para llevar
vena a dichos embarcaderos, debia dar a Salazar anualmente dos
carretadas de mineral, si bien Ochoa pagaria 10 mrs. por el trans-
porte y uso del esos dos carros, mientras que el paso de carros por
los caminos quedaba libre de exacciones'”.

139 FDMPYV, 119, pp. 100-103; 120, pp. 56-58; 137, pp. 17-20; Gonzalez, 1829, I, pp. 153-
156; AGS, RGS 1490-05, 83; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 426-429. En 1498 se dict6 una
ejecutoria en el pleito interpuesto en 1495 por el concejo de Santurce contra Ochoa de
Salazar, senor de la casa de S. Martin de Somorrostro, con motivo de las antedichas
cartas dadas por los Reyes Catodlicos en 1489 y 1490, que autorizaban al antedicho a
percibir las dos carradas sobre la vena llevada a S. Martin, Galindo y Portugalete. Ya
que dicho consistorio estimé que no se debian aplicar a sus vecinos dichos derechos,
que nunca antes habian pagado, porque habian entregado cierta cantidad de dinero
a dicho sefior a cambio de no tener que hacerlo. Una nueva ejecutoria fue emitida en
1504 (ARCV, Ejecutorias, 109-8; 195-40).
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1.5. Las manifestaciones de extranjeros

En las péginas siguientes veremos algunas de las disposi-
ciones de corte mercantilista dictadas por los Reyes Catdlicos a
finales del siglo XV, como la limitacién a las operaciones comer-
ciales con barcos extranjeros en el reino para potenciar la flota
nacional. Complementarias a éstas se dictaron algunas mas del
mismo signo, que impedian la exportacion de ciertos bienes o la
importacion de otros. Me detendré en los primeros, pues afecta-
ron a los mercaderes fordneos que debian registrar sus géneros
al descargarlos en los puertos de la ria y, por ello, fue motivo de
nuevos enfrentamientos en Bilbao y Portugalete. Tal y como ya he
adelantado mas arriba.

Como es de sobra conocido, desde varios siglos atras estaba
prohibida en Castilla la exportaciéon de cosas vedadas: ademds de
metales preciosos, casi siempre caballos, armas, pdlvora, cereales
y otros alimentos, y a veces ganado... Sin embargo, los monarcas
la repetian y recordaban periédicamente, a través de cartas envia-
das a las autoridades locales, de pragmaéticas o en las convocato-
rias de Cortes, donde mediante leyes nuevas reforzaban o refor-
maban esta politica restrictiva. Prueba de que la norma era poco
respetada, a causa de un comercio desigual con paises del entorno
europeo més desarrollados econémicamente que ocupaban el cen-
tro de los intercambios, no sélo geografico sino también estraté-
gico, mientras que Castilla se hallaba en la periferia, asimismo en
ambos sentidos. De este modo, practicamente s6lo podia exportar
materias primas, bienes semielaborados o manufacturas de poca
calidad y baja demanda, a cambio de articulos industriales de
mayor aprecio y precio, e igualmente de mayor valor afadido,
gracias a sus procesos de produccién mas complejos, en los que se
empleaba una tecnologia mas avanzada o una mano de obra mas
cualificada. Este desequilibrio comercial debia ser compensado,
casi de forma indefectible, con la salida hacia el exterior de metal
precioso. Tendencia que no se podia impedir a golpe de decreto
si no se queria asfixiar la economia interior. De ahi el alto nivel
de incumplimiento de este tipo de leyes, generalmente a través
del fraude, pero también de permisos especiales otorgados por
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los gobernantes, que hacian necesaria la continua promulgaciéon
y renovacion legislativa. En muchos casos con sanciones cada vez
mas contundentes, pero que no bastaban para erradicar la sangria
de metal precioso hacia el exterior, que fue la ténica imperante
en Castilla primero, y en los reinos hispanicos después, entre los
siglos XI y XVIII*. Tal y como, mas o menos, Europa mantuvo en
esas centurias un similar intercambio desigual con Asia oriental,
sobre todo China, a la que, a cambio de su seda, porcelana u otras
manufacturas, remitié ingentes cantidades de plata, de la que ese
imperio era muy deficitario.

Los Reyes Catolicos, como los otros monarcas medievales,
mostraron su preocupacion por este estado de cosas, y con sus po-
liticas intentaron corregirlo con las aludidas medidas de caréacter
mercantilista. Ya fuere con la preservacion para la flota nacional
de los flujos maritimos, mediante las restricciones vistas a los
barcos extranjeros para comerciar directamente con los puertos
castellanos. Ya con las limitaciones a las importaciones de paiios,
tejidos séricos y otros objetos suntuarios, bien para potenciar la
industria interior, bien para evitar la salida de dinero a cambio
de bienes de tan elevado precio'*'. Dentro de ese paquete de me-
didas, en 1480 emitieron una pragmadtica vedando por enésima
vez la salida de metales preciosos o moneda del reino, salvo la
precisa para los gastos personales de quienes realizasen viajes al

140 En 1489 Pedro Martinez de Bilbao, vecino de esta villa, se dirigi6 a los Reyes
Catolicos, a los que informé de que, a resultas de una prohibicién anterior de los
monarcas de exportar cosas vedadas, dada cinco afios atras, el concejo de la localidad
habia realizado una pesquisa sobre los que habian incurrido en dicho delito. Por ella,
se supo que el bilbaino Sancho de Ondis, factor del mercader Juan Martinez de Olarte,
asimismo de Bilbao, habia exportado desde Murviedro (Sagunto) ciertas mercancias
prohibidas, que le fueron requisadas por el consistorio bilbaino, que asimismo le im-
puso una multa de 40.000 mrs.; que debian ser repercutidos en los duefos de tales
géneros en la proporcién correspondiente. De manera que Martinez de Bilbao, que se
vio afectado también por ello, solicité al ayuntamiento bilbaino que Olarte corriera
con la parte que le pertenecia. Cosa que éste no cumpli6, sino que hizo recaer sobre el
demandante toda la sancién. Motivo por el que el querellante puso el caso en manos
de los soberanos (AGS, RGS, 1489-02, 190; Garcia de Cortédzar, 1966, p. 265).

141 Gonzélez Arce, 1998; 2008b; 2010a.
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extranjero; que debian declarar bajo juramento a su partida el des-
tino, el tiempo estimado de duracién y los gastos que preveian'*.

Fue una medida ésta de vetar la salida de cosas vedadas que
perseguia dos objetivos, que no se exportasen bienes estratégicos
—como armamento y alimentos— o escasos —como los objetos
preciosos—, y procurar la abundancia y bajada de precios, tanto de
los unos como de los otros.

En 1477, el concejo de Bilbao, para prevenir la extraccion de
oro, plata y numerario de su puerto, como pago a la importaciéon
de bienes por el mismo, dispuso que los mercaderes extranjeros (se
cita a los ingleses, bretones, flamencos y franceses), manifestasen el
dia de su arribada las mercancias que alli llevasen, asi como las que
cargasen como retorno en sus tornaviajes, ante el fiel y los diputa-
dos de los mercaderes de la villa; es de suponer que se hacia para
que sélo pudiesen exportar género por el mismo valor del impor-
tado, de manera que no embarcasen consigo moneda ni metal pre-
cioso locales algunos. En 1491 la provincia de Guiptizcoa denuncié
ante los soberanos que en sus costas, asi como en las de Vizcaya
y del resto del Cantdbrico, atracaban mercaderes forasteros, in-
gleses entre ellos, que vendian alli sus pahos y otras mercancias a
cabio de monedas de oro y plata, que luego llevaban consigo para
comprar con ellas, gracias a salvoconductos, articulos en Francia,
de donde partian con pastel y vinos de Burdeos y Bayona. Por su
parte, por otro lado, vecinos de Alava, Vizcaya y de la propia Gui-
puzcoa cruzaban la frontera francesa por tierra para allad adquirir
puercos, también a cambio de dinero que portaban con ellos fuera

142 FDMPYV, 117, pp. 48-52. El incumplimiento de esta pragmdtica por parte de los
vecinos de Bilbao de manera sistematica, llevé a los monarcas a imponer una sancién
colectiva en forma de imposicién en la que debian de contribuir los mismos. El reparto
entre ellos fue efectuado por el alcalde Pedro Lopez de Vitoria, Ochoa Martinez de
Irurita y Sancho Sanchez de Libano. Contra él alzaron su voz en 1485 Pedro Martinez
de Bilbao y Juan Sanchez de Arbolancha, en su nombre y en el de otros moradores del
lugar, que se mostraron contrarios a lo que les habia correspondido abonar en dicho
repartimiento (Gonzélez, 1829, I, pp. 121-123; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 378-380).
No era la primera vez que ocurria algo parecido, pues en 1476, a poco de subir al trono,
la reina Isabel hubo de emitir un perdén para los vecinos de Bilbao por haber sacado
dinero fuera del reino, ya que se hizo para la compra de pan para su abastecimiento;
como veremos en la nota siguiente.
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de Castilla. Todo lo cual, como era sabido, estaba prohibido por la
ley de la saca de las cosas vedadas, de forma que, para evitar los
perjuicios que acarreaba, solicité de los reyes que emitiesen una
normativa que obligase a los forasteros a declarar en los puertos
de llegada, el inventario de los bienes que transportasen, para que
los retornos se hiciesen en articulos castellanos y no en numerario,
so pena de las sanciones previstas en la legislacion. Mientras que,
en el caso del ganado, se debia estatuir que éste fuese adquirido
dentro de las fronteras del reino, y que el dinero obtenido por su
venta por los extranjeros se emplease igualmente en la compra de
mercancias castellanas para los tornaviajes. Tales extremos fueron
asi acordados por Isabel y Fernando, al tiempo que proveyeron
que debian ser apercibidos de ello los mercaderes foraneos, para
que no pudiesen alegar ignorancia sobre las nuevas disposiciones;
quienes, ademas, debian dar fianzas que garantizasen que se aten-
drian a ellas'®.

En 1496, dichos monarcas, ordenaron de nuevo que los
mercaderes extranjeros que llegasen a Vizcaya o Guiptzcoa con
sus géneros, cargasen de retorno otros por el mismo valor de lo
vendido en Castilla, con lo que se evitaria la salida de dinero
amonedado o metal precioso. De manera que, a cambio de sus
importaciones los forasteros solamente podrian exportar mercan-
cia al coto, esto es, por el mismo valor de la importada. Para im-
plementar esta medida, los corregidores de Vizcaya y Guiptzcoa
hicieron anotar ante notario todos los panos y otras mercaderias

143 Labayru, 1895, III, pp. 474-475; Guiard, 1913, pp. LXXXIV-LXXXV; Guiard, 1931, p.
17; ARCYV, SV, 14(5)-15(1); FDMPV, 98, pp. 1.095-1.100. La disposicién fue repetida en
1492 (AGS, RGS 1492-01, 168; Gonzélez, 1829, I, pp. 258-261; Garcia de Cortazar, 1985,
II, p. 294). La salida de oro, plata y otros materiales preciosos hacia el exterior no sélo
se efectuaba por mercaderes extranjeros, sino que igualmente lo hacian los naturales;
como hemos visto en la nota anterior. Caso de lo ocurrido en 1476, cuando los bilbainos
importaron por via maritima cereal de fuera debido a una crisis de subsistencias, el cual
pagaron con moneda metélica de oro y plata. A pesar de la prohibicién, los monarcas
perdonaron esta contravencion de la ley debido a lo excepcional de la situacién, y a
los beneficios que reconocieron haber recibido en forma de ingresos aduaneros y los
servicios prestados por los vecinos de la villa (Gonzalez, 1829, I, pp. 52-53; FDMPV, 113,
Pp- 72-75). Segtin un registro de averias de mayo de 1491, fue remitida a Londres cierta
cantidad de hierro como retorno de unos pafios recibidos en Bilbao (ARCV, SV, 1934, 1(1),
fol. 117v).
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introducidas por los extranjeros a través de sus puertos'*. El ob-
jetivo de todo ello era el de impedir, o al menos limitar, la salida
de metal precioso, en el convencimiento bullionista de que era la
principal fuente, si no la tinica, de riqueza para un pais. También
los mercaderes nacionales tenian prohibida la saca de oro, plata
y numerario al exterior, excepto pequefias cantidades para uso
personal, desde al menos el siglo XIII'*.

Complementarias a estas medidas intervencionistas hubo
que tomar otras, como la de regular la declaracién de las mercan-
cias traidas por extranjeros para calcular su valor y contrastarlo con
el de las llevadas en los tornaviajes, para garantizar con ello que
eran similares y asi no se sacaba dinero del pais.

En 1498, tras la disposicién anterior que regulaba este equi-
librio entre importaciones y exportaciones, los soberanos fueron
nuevamente informados de cémo algunos extranjeros introducian
en sus reinos panos y otras mercancias vendidos a cambio de di-
nero amonedado, y luego sacaban oro y plata para comprar con
ellos otros articulos en terceros paises; caso, otra vez, de pastel o
vinos de Burdeos y Bayona. En contra de lo establecido por las
leyes del pais. Por tal motivo, recordaron cémo en una disposi-
cioén anterior habian mandado que los forasteros que arribasen al
condado de Vizcaya, las hiciesen registrar y poner por inventario
en el puerto de atraque o en la villa mds cercana, al tiempo que
debian ser apercibidos de que el dinero que obtuviesen por su
venta debian emplearlo en la compra de género para sus retor-
nos, pues no podrian salir con oro ni plata. Ademas, debian dar
a la llegada fianzas y fiadores que garantizasen el cumplimiento
de lo estatuido. Esta normativa fue ratificada por los soberanos
dicho afio, cuando mandaron a los corregidores de Burgos y del
Condado que, cuando llegasen a las costas del mismo algunos ex-
tranjeros, hiciesen que manifestasen ante escribano los bienes que

144 Previamente, en 1495, los monarcas habian dispuesto que no se pudiesen repartir
los beneficios en metalico de las companias de negocios a los socios que se encontrasen
fuera del reino, sino que se hiciese mediante pagos en las ferias de Medina del Campo
(Gonzalez, 1829, I, pp. 290-291; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 191-192; Ladero Quesada,
2009, p. 93).

145 Ladero Quesada, 1993, pp. 157-164.
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introdujesen, que les comunicasen lo relativo a la saca de moneda
y les tomasen avales'*.

En junio de 1511 el Condado de Vizcaya y la provincia de
Alava comunicaron a la hija de los Reyes Cat6licos, Juana I, nuevas
practicas contrarias a la normativa, tales como no registrar las im-
portaciones, o hacerlo en puertos distintos a los de descarga, para
no tener que mostrar lo que llevaban las naves y, una vez llegados
a los atracaderos de destino, alegar que no tenian que volver a
manifestar sus cargamentos y poder, de este modo, introducir mds
género del declarado. De manera que solicitaron de la soberana
que dispusiese la obligatoriedad de registrar las cargazones en los
surgideros donde se iban a desestibar, y evitar asi los antedichos
fraudes. A lo que ésta accedio, al tiempo que dispuso que fuese
respetada la pragmatica dictada al respecto. La cual, para mayor
fuerza en su cumplimiento, modificé en el sentido de que los bie-
nes declarados debian ser registrados ante la justicia y los regidores
de los lugares donde se desembarcasen, o ante sus delegados, y en
presencia de un escribano publico para tal fin diputado; los prime-
ros no podrian a cambio de ello percibir derecho alguno'.

Naci6 asi en Vizcaya y Guiptizcoa una practica conocida
como manifestacion de extranjeros*, que fue motivo para un nuevo
enfrentamiento entre los concejos de Bilbao y Portugalete entre 1502-
1504. El primero demando en pleito al segundo porque alegaba que
la manifestacion de las mercancias que llegaban o salian de la villa
solamente se podia hacer con solvencia en ésta, como lugar de carga
o descarga, y no en Portugalete, pues, aunque por alli pasasen las
embarcaciones con ellas, las llevaban bajo tillado, e iban contenidas
en fardeles atados, pipas y botas, y, si no se hiciese verdadera deses-
tiba en tierra, no se podian examinar bien sin causar males y dafios a
sus propietarios. De modo que, para cumplir las pragmaticas reales

146 ARCV, SV, 14(5)-15(1); FDMPV, 95, pp. 783-788. En 1499 los soberanos ordenaron
mediante pragmatica que los extranjeros no pudiesen ejercer de cambistas, para evitar
asi las transferencias de numerario al exterior (Garcia de Cortazar, 1966, p. 192).

147 FDMPYV, 98, pp. 1.095-1.100.

148 Esta norma estaba plenamente operativa hacia 1531, como se expone en un pleito
entre el preboste de Bermeo y un mercader inglés (Romero Andonegui, 2008, pp. 732-
733).

II. Instalaciones y organizacién portuaria 129



que ordenaban que las mercaderias se registrasen donde se debia
hacer su verdadero embarque y desembarque, las que tenian como
origen o destino Bilbao bastaba que se declarasen alli mismo. Ade-
mas, segiin se demostro por la probanza de un interrogatorio de este
proceso, cuando alguna nao o carabela pasaba delante de Portuga-
lete con cargamento camino de Bilbao las dejaban ir libremente, sin
que se las apremiase para realizar dichas manifestaciones, a pesar de
que momentaneamente fondeasen cerca de la primera para esperar
tiempo propicio para poder remontar la ria hasta la segunda. De
forma que no teniendo que realizar carga o descarga las naves en
Portugalete, alli no debian ser registradas sus cargazones ni se les
podia impedir el paso hacia Bilbao. Oidos sus argumentos, el fallo
fue favorable al demandante, y dispuso que Portugalete en adelante
no pudiese entorpecer el transito de barcos hacia, o desde, Bilbao
con la pretension del registro de su contenido'”.

Como vimos mads arriba, hacia 1509 se desatd otro conten-
cioso entre los concejos de Bilbao y Portugalete porque este tltimo
requisaba la mitad de las vituallas que iban camino del segundo,
para que su preboste se aprovechase de las tasas de prebostazgo de
lo alli descargado. Perdido el pleito que las enfrentd, Portugalete
siguié con su intento de entorpecer el trafico mercantil que tenia
como destino a su puerto rival de la ria. Asi, dicho afio la estratage-
ma consistié en detener los barcos extranjeros bajo el pretexto de que
debian realizar la manifestacion de sus mercancias. La excusa alega-
da fue que dichas naves fondeaban durante algtin tiempo frente a
Portugalete a la espera de la subida de las mareas antes de remontar
la ria hacia Bilbao. De modo que coaccionaban a los maestres de las
embarcaciones para forzarles a realizar dichas manifestaciones ante
la justicia local y cobrarles los cdnones por dicha fiscalizacion a su
entrada en la ria; y otro tanto a su salida, cuando ya habian dado
cuentas previamente ante la justicia de Bilbao. Por su parte, los bil-
bainos alegaron que la declaracién y registro del cargamento debia
hacerse en el puerto de desembarque y en el de embarque de los
retornos. La reina y el Consejo Real pusieron el asunto en manos del

149 FDMPYV, 98, pp. 876-877.

130 José Damiin Gonzilez Arce



corregidor del Condado de Vizcaya'. De esta manera, hacia 1510 se
reanudo el pleito arriba visto entre Bilbao y Portugalete sobre donde
debian realizarse las manifestaciones de extranjeros. En dicho proce-
so, del lado bilbaino se present6 otro interrogatorio, diferente al que
acabo de aludir en pérrafos anteriores, con el que se intenté demos-
trar que la manifestaciéon de extranjeros practicada en Portugalete
era fraudulenta™. Gracias al mismo sabemos que una vez arribadas
las naves al puerto de destino, ademds de registrar ante las autorida-
des locales y mediante notario sus cargazones, debian hacer notoria
su llegada a través de pregones publicos; el mismo proceder debian
tener a la partida. Las cuestiones planteadas a los testigos versaban,
como vimos cuando me referi a é] més arriba, sobre el hecho de que
casi todas las mercancias de los extranjeros tenian como destino Bil-
bao, y que entre ésta y Portugalete no se podian cargar ni descargar
ningunas. Pero, como los barcos habian de fondear en este tdltimo
surgidero en espera de la pleamar para remontar hasta Bilbao, las
autoridades portugalujas obligaban a los mercaderes a manifestar
alli sus cargamentos. Los cuales no los inspeccionaban ni registra-
ban realmente, pues al estar todavia en el interior de las naves, bajo

150 ARCYV, SV, 14(5)-15(1); FDMPV, 98, pp. 1.005-1.006.

151 ARCYV, SV, 15-1. Entre los testigos se contaron los siguientes portugueses: Juan
Luis, maestre vecino del puerto de Portugal (sic), de 55 afios, importador de congrio,
otros pescados y otras mercancias; Tomas Alfonso, maestre de Viana, de 35 afios, tam-
bién importador de congrio y exportador de hierro como tornaviaje; Pedro Gonzélez de
Viana, de 50 afios, maestre y anteriormente piloto de carabela, importador de congrio,
pescado y cera; Fernando Gonzélez de Negron, maestre y anteriormente marinero, de
55 afios, importador de congrio; Alvaro Martinez de Viana, de Viana, de 55 afios; Pedro
Bello, de Viana, de 42 afios, marinero, maestre y mercader; y, Juan Blanco, de Viana,
de 45 afos. Asi como el francés Francés Julet, vecino de San Gil (Saint Gilles Croix de
Vie), de 50 afios, maestre y antes marinero, que hacia el viaje entre dicha localidad,
o Nantes, y Bilbao entre 3-4 veces al afio. Los bilbainos: Lope de Agurto, de 35 afios;
Martin Sédnchez de Asla, escribano, de 40 anos; Fortuno Martinez de Bilbao la Vieja,
escribano, de 55 afios; Pedro Martinez de Agurto, escribano, de 36 afnos; Juan Sanchez
de Lascano, mercader, de 65 afios; Sebastidn de Sabugal, de 31 afios; Juan Pérez de
Ibeyeta, mercader, de 50 afios; Juan Martinez de Bilbao la Vieja, de 40 afios; Pedro
Martinez de Bilbao la Vieja, escribano, de 37 afios; Juan Chaquito, de 45 afos; Juan
Ruiz de Abando, de la anteiglesia de S. Vicente de Abando, maestre, de 55 afos; Juan
Sanchez de Ugario, escribano, de 41 afios; Martin Sdnchez de Bérriz, de la anteiglesia
de San Pedro de Deusto, de 82 afios; y, Juan Martinez de Arteaga, de la anteiglesia de
San Pedro de Deusto, escribano, de 79 anos.
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tillado, no era f4cil hacerlo, ni saber su calidad o valor, sino que esta
exigencia servia de excusa para reclamar cohechos y sobornos de los
traficantes, tanto a la llegada como a la partida, en beneficio de los
alcaldes, escribanos y preboste locales. Mordidas que los forasteros
preferian abonar antes que declarar sus verdaderas cargas en Bilbao,
algo mucho mas gravoso para ellos, con un fraude que los bilbainos
estimaron en 2.000 doblas. Mientras que en Bilbao, al estar presente
el corregidor en los registros, se aseguraban de que los extranjeros
no pudiesen sacar dinero.

Algunos testigos expusieron que en Portugalete los escriba-
nos les cobraban 1 florin de oro por las manifestaciones, y en otros
casos 3-4 reales; también les exigian, tanto los escribanos como el
preboste, cohechos por dejar pasar lanzas que llevaban para su
propio uso (para su casa), y no para su venta, por importe de 6-8,
y hasta 10-11, reales. Ademads, al realizarse en Bilbao la descarga
efectiva del género, controlado por el preboste que lo pesaba, para
cobrar asi sus derechos, era mucho mas dificil cometer infraccio-
nes. Hasta el extremo de que, en ocasiones, algunos portugueses
que ademds de bienes en especie introducian en dicha villa hasta
300 piezas de oro, no salian de alli con ninguna. Mientras que un
francés depuso que en ocasiones entraba a Bilbao con doblas de la
banda, castellanos y reales de Castilla y salia sin moneda alguna,
pues las empleaba en mercancias de retorno.

Esta querella judicial continuaba hacia agosto de 1511, cuan-
do la villa de Bilbao designé procuradores que la representasen en
la misma, que también debian intervenir para que se cumpliese
la pragmatica sobre la manifestacion de mercancias en las plazas
donde se estibasen o desestibasen'®>. Mas adelante, en diciembre
de 1511 un vecino de Portugalete, el escribano Fortunato Sanchez
de Salazar, presenté una denuncia ante el Consejo Real en la que
exponia que cuando alli llegaban los extranjeros con sus barcos car-
gados en Bilbao con hierro y acero, tanto bilbaino como de Astia
y Zubileta, no les querfan dar por validas las cédulas emitidas en
la dicha villa como que habian sido debidamente registrados estos
tornaviajes. Antes bien al contrario, los portugalujos extorsionaban

152 FDMPYV, 98, pp. 1.093-1.095.
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a los mercaderes y les obligaban a pesar de nuevo toda la cargazon,
haciéndoles perder un tiempo valioso, pues desaprovechaban las
buenas condiciones para la navegacion, lo que era causa para que
dichos comerciantes no volviesen posteriormente a realizar tratos
con Bilbao™®.

No obstante, en 1512, tras la actuacién vista mas arriba del
Condado para conseguir de la reina que las cargazones se registra-
sen en los puertos de descarga, Portugalete contraatacé con nuevos
argumentos para lograr que se declarasen en su amarradero. Asi,
sus representantes expusieron ante la soberana que en contra de la
pragmatica que regulaba estas manifestaciones de géneros, dada
como sabemos por los Reyes Catélicos, las naves que iban a Bilbao
vendian alli sus mercancias a cambio de dinero y a la partida salian
hacia San Nicolds, Somorrostro y Axpe, a media legua de Portugale-
te, donde, con dolo, llegaban a acuerdos monetarios con los lemanes
y pilotos préacticos locales de esa parte de la barra para que de noche,
y sin ser vistas, las sacasen cargadas de bienes no declarados y con
el dinero de las ventas ilicitas, y sin dar razon al alcalde y regidores
de Portugalete. Los enviados portugalujos pidieron a la soberana
que ningtn lemdan pudiese hacer salir de la ria barco alguno sin que
primeramente supervisasen su contenidos dichas autoridades de la
villa. Juana encomend¢ el asunto al Consejo Real™*.

En 1514 la reina recordaba lo dispuesto en la ley sobre el
manifestar las mercaderias llevadas a Vizcaya y Guiptzcoa por
los extranjeros; pero, sin embargo, no habia situado un delegado
regio encargado de supervisar dichos registros, por lo que enco-
mend¢ al corregidor del Condado que investigase si era preciso
su nombramiento. Este realizé un interrogatorio entre testigos y
expertos en la materia, a los que pregunt6 si tenian conocimien-
tos sobre los tratos de los puertos de Bilbao, Portugalete y otros
vizcainos y guipuzcoanos; si sabian que alli arribaban muchos
mercaderes extranjeros, sobre todo ingleses, franceses y bretones
con sus pafos, lienzos y otras mercancias, que llevaban en gran
cantidad; si sabian que, segiin las pragmaticas reales, los ante-

153 FDMPYV, 108, pp. 1.544-1.546.
154 FDMPYV, 98, pp. 1.131-1.132.
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dichos estaban obligados a manifestar ante juez y escribano sus
cargamentos en el primer puerto del reino donde llegaren, asi
como su precio y valor, que debian ser asentados por inventario,
amén de dar fianzas que garantizasen que exportarian género por
el mismo valor de lo importado, que debian asimismo manifestar,
sin que pudiesen sacar dinero, oro, plata ni equinos; si sabian
que en los antedichos surgideros no habia persona diputada ante
quien debian hacerse las declaraciones y ejecutar las pragmaéticas,
excepto los jueces ordinarios; que, a causa de ello, se cometian
numerosos fraudes, como no manifestar todas las mercancias o
no declarar su verdadero precio, asi como no poner diligencia en
comprobar si los retornos eran por el mismo valor de lo importa-
do, lo que daba lugar a la salida de metal precioso y cuadripedos;
y, si pensaban que en caso de haber tal funcionario, con facultad
para ejecutar las penas por incumplimiento de la normativa, ce-
sarian estas contravenciones de la misma. Los testigos compare-
cientes corroboraron estos extremos sobre la necesidad de situar
un responsable de las manifestaciones de extranjeros'”.

La ausencia de tal delegado regio encargado de las mani-
festaciones de extranjeros no s6lo pudo ser motivo de fraudes en
sentido negativo, por defecto de registros, sino que igualmente
pudo serlo en el positivo, por exceso o abusos en el procedimien-
to. De modo que Portugalete pudo usarla en su provecho para
entorpecer el trafico mercantil con base en Bilbao, y favorecer asi
sus propios intereses. En mayo de 1515 se comision¢ al corregidor
de Vizcaya para que entendiese en la queja presentada por Bilbao
contra Portugalete sobre las extorsiones de la tdltima sobre los
navegantes. En junio de ese afio eran renovados los procuradores
en un pleito que sostenian de un lado los mercaderes bilbainos
Juan Sanchez Mixaot, Rodrigo de Salvatierra y Pedro de Agurto,
junto con los nanteses Juan Guijarte, Matelin Bernarte y Thienet-
goy, y del otro el portugalujo Pedro de Larrea. La causa tratada
ante un alcalde de Portugalete era relativa a la carabela nombrada
La Jaques, cuyo maestre era Oliver Daniel, vecino de Labao (;La-
val?), cargada de hierro, aceros y otras mercancias, que estaba

155 FDMPYV, 98, pp. 1.251-1.259.
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alli embargada a peticion de Larrea, quien adujo que habian sido
embarcadas en contra de las pragmaticas del reino™®.

En 1517 este delegado regio seguia sin ser nombrado, y los
abusos en Portugalete proseguian. Como lo demuestra que un alcal-
de de la localidad fuese requerido por Fortunato Sdnchez de Salazar
para que respetase la pragmatica sobre la manifestacion de mercan-
cias, al que vimos actuar ya a este respecto en 1511'".

En una fecha tan tardia como 1519, el concejo de Bilbao hizo
trasladar la ejecutoria ganada contra Portugalete en 1509 sobre la
libertad de transito de naves por la ria del Nervién, que ademds
impedia a la segunda tomar parte de los mantenimientos que iban
por ella camino de la primera. Dicho fallo fue usado como prueba
en este otro pleito que atin la enfrentaba a Portugalete, el de la ma-
nifestaciéon de mercancias'®.

Todavia en 1522 se mantenia abierto el proceso entre Bilbao
y Portugalete por estas manifestaciones de mercaderes. En el cual la
segunda villa presenté una probanza con un nuevo interrogatorio
para realizar a ciertos testigos. Entre cuyas preguntas se contiene una
que exponia cémo, tras la promulgacion de las pragmaticas reales
que obligaban a manifestar las mercancias de los extranjeros, cuando
llegaba alguna embarcacién de fordneos tanto a la barra, como a la
ria, en la jurisdiccién de dicha villa, asi el alcalde y como el preboste
locales, en presencia de un escribano, tomaban nota de dichas mani-
festaciones y recibian fianzas de los mercaderes forasteros, segtin la
citada legislacién; sin contradiccién ni oposiciéon alguna de ningtin
otro concejo, tampoco del de Bilbao. Lo mismo que ocurria a la
salida de tales naves, segtin se cuestionaba a los deponentes con la
siguiente pregunta. Si bien los navios que no posaban en el término
portugalujo pasaban libremente por €l y era en Bilbao donde debian
manifestar sus cargamentos. Sin embargo, en el caso de los barcos
que pretendiesen salir del canal, Portugalete expresé su intencién de
registrarlos a todos, tanto los que habian hecho su manifestacion en
dicha poblacién, como los que habian pasado de largo sin detenerse

156 FDMPV, 108, pp. 1.471-1.474.
157 FDMPYV, 108, pp. 1.544-1.546.
158 FDMPYV, 108, pp. 1.665-1.673.
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en ella, y habian accedido directamente a Bilbao, donde habian decla-
rado su cargamento. Pues, los primeros estaban obligados a hacerlo
para comprobar que llevaban géneros por el mismo valor de los
introducidos, segtn los registros de entrada. Y, los segundos, porque
al ser la ria estrecha y estar casi despoblada entre ambas villas, éstos
podian haberse detenido en el trayecto, tras haber pasado la fiscaliza-
cién en Bilbao, para cargar mercancias vedadas o metales preciosos
prohibidos que, sin esta nueva supervisiéon hecha en Portugalete an-
tes de llegar a mar abierto, podrian exportar sin problemas'”.

2. PUERTOS EUROPEOS DE REFERENCIA PARA LOS INTERCAMBIOS CON
BILBAO

Aunque fueron muchos los surgideros con los que traficé Bil-
bao en la época que nos ocupa, tanto castellanos como aragoneses,
portugueses, franceses, del norte de Europa, del Mediterraneo o de
la costa atlantica africana, s6lo con un pufiado de ellos lo hizo mas
frecuentemente y con mayor volumen de intercambios. Se trat6 de
los puertos de referencia para el comercio bilbaino que eran, basica-
mente, como reflejan los registros de averias, aparte de Sevilla y Ca-
diz, que no estan en ellos, La Rochela, Nantes, Londres y Brujas y sus
antepuertos de Flandes y Zelanda, adonde Bilbao, y los mercaderes
castellanos, a través de los embarcaderos de su ria, mandaban hierro,

159 ARCYV, SV, 15-1. Como parte de este pleito iniciado en 1509, y todavia abierto en
1522, sobre las manifestaciones de extranjeros, en 1510 el corregidor de Vizcaya solicitd
de los escribanos de Portugalete que le entregasen al representante legal de esa villa
los registros de dichas manifestaciones para aportarlos como prueba en el proceso.
Asi, entre la documentacién del mismo, se contienen algunos restimenes de éstas
correspondientes a los afios 1502-03, 1505-09 y 1511 (ARCYV, SV, 14, 5-15, 1). Sobre estos
aspectos, Gonzalez Arce, 2017c. Aunque se trata de sintesis de los documentos origi-
nales, son muy ricas en informacion, pues en ellas consta, ademas de los nombres de
las autoridades ante quienes se hizo la manifestacién —alcalde y teniente de preboste
locales, asi como del fedatario o escribano—, la fecha de la misma, el maestre de la
embarcacién y su nacionalidad o vecindad, el tipo y nombre de ésta, su carga, el fiador
que garantizaba con su aval que el mercader importador sacase por lo introducido sélo
mercancia al coto, y no dinero, y, por tltimo, y més importante, la naturaleza de esos
géneros y la fecha en la que se hacia su exportacién, y en la que se daba por quito al
avalista. Aspectos de los que me ocuparé en otro trabajo, pues estdn mas relacionados
con el comercio que con la navegacion.
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acero, lana, pieles y otras materias primas, y desde donde importa-
ban textiles de lana o de fibras vegetales, asi como manufacturas de
hierro, cobre u otras, esto es, productos elaborados'®.

Tales registros nos aportan informacién sobre cémo eran di-
chos fondeaderos, pues los barcos bilbainos que desde ellos partieron
de regreso debieron realizar operaciones portuarias, generalmente el
pago de tasas y el uso de lemanes y atoajes, como los vistos para la
ria del Nervion, pero también otras, que han dejado rastro documen-
tal porque hubieron de ser remuneradas, y su coste satisfecho por los
mercaderes fletadores dentro de las averias del retorno. Informacién
en muchos casos novedosa, pues, generalmente, no son del todo
bien conocidas las instalaciones portuarias ni el funcionamiento de
los embarcaderos para el periodo medieval europeo.

En dichas averias aparecen otros enclaves de menor tras-
cendencia, a menudo relacionados con los anteriores, como Ruan
o Quimper, pero no Sevilla, otro amarradero trascendental para el
comercio vasco en general, y bilbaino en particular, al que habra
que hacer, por ello, referencia.

Antes de pasar al andlisis individual de cada uno de estos
atracaderos, hay que hacer notar que casi todos ellos eran surgide-
ros de interior. Todos, salvo La Rochela, y Cadiz, se encontraban
lejos del mar; si bien el primero de estos otros dos estaba al abrigo
de una angosta ensenada. Ya fuese en el fondo de profundos es-
tuarios, como los de Nantes —y sus antepuertos de Saint-Nazaire,
Paimboeuf y Le Pellerin—, Quimper y Vannes, también en Bretafia,
Amberes, en el Escalda, o Southampton, en Inglaterra; que, por ello,
fueron sistemas portuarios similares al de Bilbao-Portugalete. Ya
fuese en rios navegables, como Saint-Julien-de-Concelles, al noreste
de Nantes, aguas arriba del Loira, Londres y sus embarcaderos flu-
viales del Tamesis, Ruan, en el Sena, con sus antepuertos de Hon-
fluer y Harfleur, situados en el estuario de dicho rio, en la desem-
bocadura, o, Redon, en el Vilaine. Caso aparte es el de Brujas, que
carecia de acceso directo al mar, a la que se llegaba por diversos ca-

160 Sobre la actividad naval vizcaina en el &mbito del transporte de mercancias, Garcia
de Cortazar, 1966, p. 257 y ss.
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nales, y que tenia como antepuertos a Esclusa y Damme, asimismo
en el interior, y a Middelburg, otra localidad no costera en Zelanda
accesible por canales, con su propio antepuerto de Arnemuiden,
que tampoco daba al mar abierto, sino a la rada de Walcheren.

Figura 3: Puertos con los que traficé Bilbao, segtin sus registros de ave-
rias (1481-1501)

© Quimper
: ® Redon

©
Bilbao

alne

Fuente: elaboracién propia

La explicaciéon para esta coincidencia es muy sencilla. En el
periodo preindustrial en general, y en la Edad Media en particular, se
carecia de la tecnologia, o de la capacidad econémica, para construir
grandes escolleras con las que proteger los puertos costeros mariti-
mos de las peligrosas tormentas y embestidas del mar. Por ello, eran
preferidos los de interior, como el de Bilbao, més resguardados y ale-
jados de las inclemencias marinas; aunque entrafasen otras dificulta-
des, como el peor acceso por tortuosos cursos fluviales y canales, no
siempre con buena navegabilidad. Ademds, los amarraderos de tie-
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rra adentro presentaban otra ventaja frente a los de la ribera marina,
que no sélo estaban mds a cubierto de las tempestades, sino también
de los ataques humanos de flotas enemigas, corsarias o piratas.

Por los motivos arriba expuestos, y tal y como hemos visto
para la ria del Nervién con los surgideros de Bilbao, Portugalete y
otros ocasionales, la mayor parte de los atracaderos con los que se
trafic6 desde dichas instalaciones vizcainas conformaron asimismo
sistemas portuarios. Caso de los embarcaderos del estuario del Loira,
desde Nantes a su desembocadura; los del Tamesis, desde Londres a
su propio estuario; o los de las villas de interior de Flandes y Zelan-
da, y sus respectivos puertos y antepuertos. Como ahora veremos.

Tabla 6: Puertos con los que traficé Bilbao, y niimero de barcos que ha-
cia alli partieron o de alli procedieron, segtin sus registros de averias
(1481-1501)

Lugar Exportaciones | % |Importaciones| %

Flandes 90 64

Esclusa 6

Santa Ana 3

Ramua 14

Zelanda 1
Total Flandes 114 39,7 64 25,9
Londres 33 37
Southampton 1
Poole 1
Irlanda 1 1
Total Islas Britanicas 35 12,1 39 15,7
Ruan 2
Quimper 2
Vannes 1
Redon 1
Nantes 10 100

Paimboeuf 8

Le Pellerin 5

S. Julian 39
Total Nantes 62 21,6 100 40,4
La Rochela 74 25,7 40 16,1
TOTAL 287 100 244 100

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1); tablas 7-14
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2.1. La Rochela y la cadena

La Rochela fue en tiempos medievales, y todavia hoy dia,
un excelente puerto natural, de los mejores de Francia y a atn de
todo el Atlantico norte. Hasta el extremo de que, en los siglos ba-
jomedievales, fue la principal salida a dicho océano de la corona
francesa, que se encontraba enfrentada al ducado de Bretafia; cuyos
atracaderos no podian ser por ello usados libremente para fines
comerciales por los franceses. En tiempos modernos, este surgide-
ro casi inexpugnable mantuvo su relevancia, en este caso gracias
a la actividad corsaria protagonizada por los hugonotes contra los
barcos y flotas catdlicos, en especial los espafoles.

Su gran ventaja como fondeadero seguro le vino del hecho
de encontrarse en el fondo de una angosta bahia, que se estrecha
hacia su mitad por la existencia de una serie de islas, dejando un
pequefio paso para las embarcaciones de cierto calado, a cuyos la-
dos se edificaron dos grandes torres, la de San Nicoldas, primero, y
la de la Cadena, mas tarde, que protegian el acceso al embarcadero.
Entre ambas construcciones se tendia una gran cadena de hierro, de
ahi el nombre del segundo baluarte, que impedia la entrada o salida
de naves que no contasen para ello con autorizacién. Precisamente,
como veremos a continuacién, para obtener tales licencias, habia
que pagar una tasa a los encargados de accionar dicha cadena'®.

Entre Bilbao y La Rochela el trafico comercial fue de hierro
y lana, en dicho sentido; y, a la inversa, basicamente de lienzos de
lino y cafiamo, y otras telas més bastas de fibras vegetales, asi como
de algunos panos de lana —el vino, que también tuvo un gran pro-
tagonismo, no se encuentra presente en los registros de averias—.
Las segundas de tales mercancias viajaron en 40 naves, algunas de
ellas repetidas, de las 247 que aparecen en los susodichos registros
de averias relativos a las importaciones'®.

161 Tranchant, 2003, p. 131 y ss.; Trocmé y Delafosse, 1952, p. 12 y ss.
162 Gonzalez Arce, 2015.
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Tabla 7. Barcos zarpados desde La Rochela a Bilbao, dia de llegada (1) y
dia en que se contaron sus averias (2)

Afio Mes ]()11;1 I()zl)a Tipo Maestre

1489 | junio 27 Carabela | Juan de Larrea

1489 | agosto 27 Carabela | Pedro de Olarte
1489 | agosto 27 Carabela | Lope de Capetillo
1489 | noviembre 13 Carabela | Thigo de Sestao

1490 | enero 12 Carabela | Juan de Montellano
1490 | enero 12 Carabela | San Pedro

1490 | mayo 27 Carabela | Sabugal

1490 | mayo 27 Nao Rolin de Uribarri
1490 | julio 23 Carabela | Garcia de Maeda
1490 | julio 24 Carabela | Juan de Zalduondo
1490 | agosto 24 Carabela | Juan de Montellano
1490 | agosto 25 Carabela ;f;igfizl\a/[artinez de la
1490 | noviembre 20 Carabela | Gonzalo de Salinas
1490 | noviembre 27 Carabela | Juan de Valle

1491 | enero 11 Carabela l(j)ec(lilgiaMartinez de la
1491 | marzo 7 Carabela | Sancho de Zaranza
1491 | abril 25 Nao Garcia de Laverea
1491 | mayo 30 Nao Juan de Bedia
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1491 | mayo 30 Nao Juan de la Borda
1491 | julio 26 Nao Juan Ochoa de
ezusta
1491 | julio 26 Carabela | Domingo de Llanes
1493 | diciembre 15 21 | Carabela | Ihigo Vasco
1493 | diciembre 15 21 | Carabela | Martin de Arriaga
1494 | febrero 16 19 | Carabela | Juan de Larrea
1494 | abril 17 Carabela | Juan de Montellano
1494 | mayo 22 23 | Carabela | Pedro de Salazar
1495 | febrero 24 26 | Carabela Martin, Sanchez de
Zabudin
1495 | febrero 24 26 | Carabela gedro de Bilbao el de
ortugalete
1495 | mayo 19 21 | Carabela | Juan de Arazama
1495 | mayo 19 21 | Carabela | iiigo Vasco
Martin Sanchez de
1495 | mayo 19 21 | Carabela Zabudin
1495 | julio 11 13 | Carabela | Juan de Carazana
Diego de Briviesca
1495 | julio 1 14 | Carabela |y San Juan de
Solérzano
1499 | mayo 2 Carabela | Garcia de Colino
1499 | mayo 29 Carabela gedro Sénchez de Ia
arrera
1499 | agosto 23 Carabela | Juan de San Juanes
1499 | octubre 29 Carabela | Juan de San Juanes
1500 | enero 2 Carabela | Martin de Ugarte
1500 | enero 8 Carabela | Pedro de Larrauri
1500 | enero 10 Carabela | Juan Sanchez de San

Juanes

Fuente: ARCYV, SV, 1.933(2)-1.936(1)
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Veamos qué evidencias han quedado entre dichos documen-
tos sobre como operaron los barcos zarpados desde este puerto
francés hacia Bilbao.

El primero en el que consta este amarradero es el del aho
1489. En concreto, de la carabela de Juan de Larrea, que trajo 160
fardeles y % de lienzos/pafios, y unas averias de 11.614 mrs. Parte
de ellas fueron 1,5 coronas, o 510 mrs. —como veremos mas ade-
lante, en la tabla de las averias flete, estas coronas solian ser de
300 mrs., no de 340, como en este caso—, que los consules locales
—Iluego hablaré del consulado rochelés dependiente de la Univer-
sidad de Burgos— mandaron entregar a los mercaderes fletadores.
De los que 400 mrs. se emplearon en la libranza de la cadena, por
dos veces —;la entrada y salida de la nave a puerto?, por 1 franco
en cada caso, de lo que ahora veremos mas ejemplos—. En 1490 la
carabela de Garcia de Maeda pagé por este concepto de la cadena
1 franco (200 mrs.). Mientras que la de Juan de Montellano hubo de
emplear 16 sueldos por librar la ropa en el castillo (torres de la en-
trada). Como abajo comprobaremos, 10 sueldos de plata franceses
equivalian a una corona de oro, y ésta a 300-340 mrs., como acabo
de exponer. De manera que se abonaron 1,6 coronas o 480-544 mrs.
(ya fuesen 300 mrs., o 340 mrs./corona). La diferencia entre las
tasas de ambas naves en un mismo afio pudo venir de que no se
exigian éstas por barco, sino por su cargamento, como mas abajo
se dira. Asi, la embarcaciéon de Maeda llevaba 58,5 fardeles y la de
Montellano, 157; casi tres veces mas, de forma que pago, asimismo,
casi el triple en esta imposicion. Ese mismo ejercicio, la carabela de
fhigo Martinez de la Pedriza satisfizo otros 200 mrs. por la cadena
(1 franco, como sabemos), por los 36 fardeles que cargd. Mientras
que la de Juan de Valle entreg6 por salir de la cadena 1 malla, o 250
mrs., por sus 101 fardeles y %4. Ademas, trajo firmado de los cénsu-
les que dio el maestre 1 corona por despachar y se le habia de resar-
cir. Esta ultima parece una tasa diferente, en este caso una especie
de licencia de salida del surgidero, similar a las que veremos para
Bilbao. Con el navio anterior habria partido la carabela de Gonzalo
de Salinas, pues sus averias se contaron en el lapso de siete dias en
Bilbao, en el mes de noviembre. A esta tltima se le cobraron otros
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250 mrs. en el despacho de la torre de la cadena, por sus 195,5 far-
deles. Al tiempo que los consules locales anotaron y firmaron que
se le reintegrasen 2.700 mrs. a su maestre, por ciertas costas que
éste habia realizado en nombre de aquéllos.

No termina de quedar claro en qué consisti6 esta tasa de la
cadena, pues en 1491, en esta ocasion a la carabela de Ochoa Mar-
tinez de la Pedriza, se le pidieron en el despacho de la cadena 551
mrs., cuando sélo llevaba 116 fardeles; puede que en este caso, como
el arriba visto de Juan de Montellano, con otros 544 mrs., fuesen
por la entrada y la salida, como también hemos comprobado para
Juan de Larrea; o, que se juntasen en uno mismo apunte el despa-
cho de la cadena y el otro despacho de la autorizacion de salida del
puerto. Ese afio la carabela de Sancho de Zaranza, con 205 fardeles
y %, entreg6 1 corona (otra vez a 340 mrs.) por la cadena. Mientras
que la nao de Garcia de Laverea dio 680 mrs., cuando tinicamente
transportaba 98,5 fardeles. La de Juan de Bedia, de nuevo otra coro-
na (ahora, a 250 mrs.), por 182,5 fardeles. Misma cantidad que la de
Juan de la Borda, por 209,5. La corona satisfecha por la nao S. Juan,
de Juan Ochoa de Rezustase, con 165,33 fardeles, se cambié por 360
mrs. Al igual que la de la carabela Santa Catalina, de Domingo de
Llanes, con 170,5. Mientras que la corona que abon¢6 Juan de Larrea
por su carabela con 249 fardeles, en 1494, por el despacho de la ca-
dena fue, de nuevo, de 340 mrs.; pero no sabemos en concepto de
qué entregd6 a los consules locales un franco, por 200. La siguiente
nave que partié de La Rochela fue la carabela de Juan de Montella-
no, que arrib6 a Bilbao en abril de ese afio con 62 fardeles, y cuyas
averias se contaron el dia 17. En su registro se dice que, por bajar la
cadena, dicho maestre dio al castillo por su lezda —como se aprecia, la
cadena era tomada como un peaje o un portazgo, lezda, segiin vimos
en el diezmo viejo y seco de Guiptizcoa, en el que la lezda navarra
se transform¢ en un portazgo o derecho aduanero— 16,5 sueldos, o
165 mrs. (10 mrs./sueldo), que fueron anotados en el padrén de Pe-
dro de Tordomar. Mientras que se averiguaba si esto habia sido asi,
el dinero quedé en poder de Sancho Martinez de Ugas, fiel de la
Universidad de Bilbao, hasta que se trajese una carta de cualquiera
de los consules rocheleses que confirmase si los habia pagado, y si
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le habian mandado hacerlo. En 1499 se dio otra férmula distinta,
se dice de la carabela de Garcia de Colino que habia gastado en La
Rochela por cada pieza del costume (;customs?, ;jaduana?) y portaje,
por 59 piezas, a 3,5 dineros cada una, 206,5 mrs. —de modo que, 1
mr = 1 dr; y el sueldo, 10 dineros, o 10 mrs., como hemos visto—,
por mandado de los cargadores. Por su parte, Pedro Sdnchez de la
Carrera, cuyas averias se contaron poco después, que trajo 47,33
fardeles, aleg6 que por la libranza de la cadena de La Rochela habia
abonado 10 sueldos, o 100 mrs.; mas 5 sueldos que juré haber entre-
gado por mandado de los cargadores, y otros 11 sueldos que dio de
coecho, porque de noche le dexasen abaxar la cadena. En las espaldas del
padrén de saborne de la carabela de Martin de Ugarte, cuyas averias
fueron contadas el 2 de enero de 1500, se escribié que se le debian
10 sueldos (100 mrs.), a repartir entre toda la ropa que llevaba en
su nave, 24 fardeles, que alli habia dado al capitan del castillo y
fue preso de Lantadilla. Algunos dias después, el 10 de enero, fueron
contadas las de la carabela de Juan Sanchez de San Juanes, con 26
fardeles, en la que se repite que habia traido una letra firmada de
La Rochela por 10 sueldos que pagé al capitan del castillo.

Como vemos, en La Rochela, la tasa aduanera entregada a
los oficiales de este castillo, o torres que custodiaban el acceso al
puerto, fue de 3,5 dineros (o maravedis) por bulto de mercancias
transportado; o, a veces, de una cantidad fija por nave, de 10 suel-
dos (100mrs.), un franco (200 mrs.) o una corona (340-360), puede
que en funcién del tamafio del navio; u, otras, una mezcla de ambos
procedimientos, una especie de tanto alzado por embarcacién que
se calculaba por un volumen de carga aproximado. Tras satisfacer
este peaje, que los bilbainos asociaban con una lezda o portazgo, se
bajaba la cadena para que sus barcos pudiesen pasar, y entrar o salir
del surgidero. Como se trat6 de un canon relativo a la seguridad
portuaria, se lo puede relacionar con el prebostazgo portugalujo y
bilbaino que hemos visto més arriba; por el que se exigieron mon-
tantes similares a los de la cadena, de 2 mrs. por bulto o pieza'®.

163 En tiempos del dominio inglés sobre La Rochela, en 1417 el gobierno municipal
acord6 reducir las tasas exigidas a los mercaderes castellanos, que en adelante sola-
mente pagarian a los escabinos el atolage de los cueros, asi como 8 sous por tonel de
vino producido fuera de los alrededores de la villa y exportado por su puerto. Son
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En 1495 Pedro de Bilbao debi6 esperar varios dias en el
puerto con su carabela, sin que sepamos las causas, por lo que los
mercaderes le dieron 3 ducados de oro (1.125 mrs.).

Vistos y analizados los datos que nos aportan los registros
de entrada al puerto de Bilbao de las naves de procedencia rochele-
sa, pasemos ahora a ocuparnos de los de salida hacia este destino.

La tnica informacion que podemos extraer de los 74 barcos
que partieron de Bilbao rumbo a La Rochela, de los 287 que apare-
cen en los registros de averias de las exportaciones, es que algunos,
segun sus contratos de fletamento, debian entrar al interior de di-
cho puerto, pasada la cadena, o a la basa vieja, para descargar sus
mercancias; s6lo uno de ellos, la nao Santiago de Juan Martinez de
Gamis, del afo 1490, tuvo como fondeadero un bosque situado a
la derecha del surgidero, seguramente para ahorrarse los costes de
las tasas portuarias.

varios los derechos y cdnones que se debian abonar en La Rochela, ya en tiempos del
dominio francés; si bien en 1463 el rey Luis XI abolié para los espafioles la tasa de 2 sous
por libra a las mercancias traficadas entre Francia y Castilla, asi como 2 sous por libra
de sal (Arizaga, Bochaca y Tranchant, 2008). Entre los restantes estaban los relativos al
lastrado y deslastrado de las naves, los del balizaje, a cargo de un oficial del puerto,
que percibia 5 sueldos por embarcacién que entrase en el mismo, y los del mollaje. Otra
exaccion era la exigida por la autorizaciéon de entrada, y percibida por los guardias
de las torres y la cadena, controlados como el resto de los oficiales portuarios por los
escabinos municipales. El surgidero quedaba cerrado a partir de las 5 de la tarde, cuan-
do se tendia la cadena hasta el dia siguiente, para lo que se hacia sonar una trompeta
que avisaba a quienes quisiesen salir con sus navios antes del cierre. Los tres guardas
situados en los baluartes eran llamados capitanes, y eran designados por el alcalde
local. Estaban asistidos por diversos ayudantes, que residian en las torres. Ademads de
los anteriores, otro gravamen a medio camino entre la fiscalidad de los barcos, sobre
las transacciones y sobre las mercancias fue el corretaje, que se exigia sobre los que
partian al extranjero de mas de 20 toneladas; hacia 1499 consistia entre 2 y 4 coronas
de oro. También se demandaban derechos sobre la mensuracion de los géneros. Luego
habia tres de tasas arancelarias indirectas sobre la circulaciéon de mercancias dificiles
de discernir, todas ellas percibidas por el preboste local (Tranchant, 2003, pp. 145-149,
190-197; Trocmé y Delafosse, 1952, pp. 25-44).
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Esta Basa Vieja debié de ser la antigua La Basse a la Reine,
un estrecho brazo de agua corriente que desembocaba en el mar,
que fue utilizado primitivamente como instalacién portuaria para
naves de poco calado antes de que se ampliara el abra, y se creara
el puerto nuevo, ya en el siglo XII; sito entre dos islotes, el de Pérot
y el de San Nicolés. Estas nuevas instalaciones, a partir del siglo
XIII fueron integradas en el recinto amurallado de la ciudad, con la
extension de los muros defensivos que rodeaban el casco urbano,
y la creacién de un segundo anillo entorno al surgidero y a las pa-
rroquias insulares de Pérot y S. Nicolas, donde luego se erigieron
las torres que guardaban el acceso al embarcadero arriba vistas; las
cuales estaban conectadas con el burgo principal a través de los
puentes de Verdiere y de Saint-Saveur, que rodeaban los canales de
La Basse a la Reine, antedicho, y el de Maubec. Sobre estos puentes
acabaron por construirse edificios'®.

2.2. Nantes y el Loira, el resto de Bretafia y Normandia

Como es sabido, Nantes fue la capital del ducado de Bretaa.
Un seforio semiindependiente del rey de Francia durante la baja
Edad Media, hasta 1532, cuando qued6 plenamente integrado en la
corona, pero con cierta autonomia. La ciudad se halla en la ribera
derecha del rio Loira, al final del estuario de su desembocadura,
frente a una isla del mismo que lleva su nombre, no muy lejos del
océano (a 56 km), lo que hace que la pleamar haga subir el agua
marina hasta la propia localidad. Al principio de dicho estuario, e
igualmente en la margen norte o derecha, se encuentra Saint-Nazai-
re, desde donde, o hasta donde, los barcos bilbainos debian hacer
uso de lemanes y atoajes de pinazas para remontar o descender di-
cho rio, como ahora veremos. Cuando no era posible gracias a estos
métodos llegar a la propia Nantes, a veces las naves fondeaban en la
antedicha Saint-Nazaire; también en Paimboeuf, algo més adentro
del estuario, en el lado izquierdo; o en Le Pellerin, una poblacién
situada poco antes de llegar a Nantes, en dicha ribera izquierda.
Desde donde, desestibarian sus navios para que los cargamentos

165 Tranchant, 2003, pp. 132-133.
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fuesen llevados por el estuario y mediante lanchas o bateles hasta
Nantes, o esperarian a que desde alli llegasen por dichos medios,
para estibarlos y llevarlos rumbo a Bilbao. Otras veces, las mas de
ellas, el viaje no terminaba en la propia Nantes, sino algo mas arriba
del rio, en Saint-Julien-de-Concelles, o a su altura, pues no es una
poblacién riberefa, igualmente en la margen izquierda del mismo,
sin que se nos aclare por qué motivos comerciales se hacia asi, cuan-
do llegar hasta alli era una dificultad afadida. Posiblemente se haria
porque los cargamentos de lana que portaban los buques bilbainos
iban destinados a la industria textil del interior de Bretafa y de los
valles del Loira y Sena, y este lugar seria el mas alejado del mar
hasta el que se podia llegar con grandes naves'®.

Figura 4: Sistema portuario de Nantes en el Loira y su estuario.

Saint-Nazaire
©

Paimbouef
Neames Saint-Julien-

A de-Concelles
—-Le Pellerin ™=

\ \
2 ) \
e

Fuente: elaboracién propia

En este sentido, los intercambios mercantiles entre la plaza
vasca y la bretona fueron muy similares a los indicados para La Ro-
chela. Desde la primera se exporté hierro, acero, lana y algunas pie-
les; desde la segunda se trajeron textiles, principalmente lienzos de
lino (el lugar del que mads se importaron) y algunos de cdfiamo (tam-

166 Buena parte de las entre 5.000 y 6.000 sacas de lana que llegaban anualmente a
Nantes hacia 1475 eran redistribuidas entre los fabricantes de pafios de la Alta Bretaia,
de Maine y Bajo Poiteau; incluso esta materia prima remontaba el Loira hasta Laval, la
Baja Normandjia y bajo Sena (Touchard, 1967, pp. 218-219).

II. Instalaciones y organizacién portuaria 153




bién introducidos desde alli mayoritariamente), asi como algtin pafio
de lana, cosneos (cojines), plumas y ciertas cardas para la industria
textil (en su mayoria igualmente de esta procedencia). De nuevo, se
llevaron materias primas y se retornd, a cambio, con manufacturas.

Ademas, desde ambas localidades francesas, y otras del Gol-
fo de Vizcaya, o de Gascuia, llegaron a Bilbao gran cantidad de
vituallas y mantenimientos, sobre todo cereal y vino, que no estan
reflejados, como sabemos, en los registros de averias'’.

Para remontar el Loira el viento dominante es del oeste, y se
emplean para ello las velas, por tanto; si bien en ocasiones habrian
sido necesarios los atoajes. Para bajarlo, simplemente los barcos se
dejan arrastrar por la corriente.

Tabla 9: Barcos zarpados desde Nantes u otros puertos bretones a Bil-
bao, dia de llegada (1) y dia en que se contaron sus averias (2).

Ano |Mes Dia (1) |Dia (2) | Tipo Maestre Origen
1481 nov 15 Carabela Ortega Sebastian Nantes
1481 | dic 4 Carabela |fhigo de Sestao
1481 dic 4 Carabela |Pedro Garcia de
Puerto
1481 dic 5 Carabela |Juan de Zalduondo
1481 dic 5 Carabela Fernando Sanchez
de Larrea
1481 |dic 5 Carabela |Juan de la Talaya
1482  |mar 2 Carabela |Pedro Jiménez de
Bertendona
1482 mar 8 Carabela |Fernando Sanchez
de Larrea
1482 | may 9 Carabela |Ochoa Ortiz de
Montellano
1482 | may 9 Carabela |Pedro de Rueda
1482 may 19 Carabela |Fernando de Larrea

167 Gonzalez Arce, 2015.
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Afio  |Mes Dia (1) |Dia (2) | Tipo Maestre Origen

1482 | may 20 Carabela |Martin Zabudin Nantes

1482 |jul 16 Carabela |Juan de Montellano

1482 |jun 17 Carabela |Fernando de Larrea

1482 |ago 5 Carabela |Pedro Vasco

1482 |sep 30 Carabela |Pedro Jiménez de
Bertendona

1482  |sep 30 Carabela |Ochoa de Ontén

1482  |oct 26 Carabela |Martin Sanchez de
Zabudin

1483  |ene 21 Carabela | Fortuno de Ontén

1483 |ene 21 Carabela | Pedro Jiménez

1483  |ene 21 Carabela |Juan de Amézaga

1483 |ene 22 Carabela |Sancho de Agurto

1483 |ene 22 Carabela | Montellano

1489  |may 5 Carabela |ffigo Vasco

1489  |jun 5 Carabela |[higo Ortiz de
Sestao

1489  |jun 5 Carabela | Anton de Bilbao

1489  |ago 12 Carabela | Antén de Bilbao

1489  |sep 4 Nao Martin fhiguez de
Arechaga

1489 | oct 17 Carabela |Gonzalo de Salinas

1489 |dic 9 Carabela |Martin Sanchez de
Zabudin

1489 | dic 10 Carabela |Juan Lopez de
Gastanaga

1489 | may 11 Carabela |ffigo Vasco

1490 | enero 8 Carabela |Juan de Larrea

1490  |jun 12 Carabela |Juan Ochoa de
Cubas

1490 |jul 5 Carabela | Martin Sdnchez
Zabudin
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Ano |Mes Dia (1) |Dia (2) | Tipo Maestre Origen
1490 ago 3 Carabela | Antén de Bilbao Nantes
1490 |ago 25 Carabela |Martin Sanchez
Zabudin
1490 oct 29 Carabela Martin Sanchez
Zabudin
1490 oct 29 Carabela |Juan de Zalduondo
1491 feb 21 Carabela |Pedro de San
Martin
1491 feb 25 Carabela | Zabudin
1491 |jun 7 Carabela |Guilloma Coser y
Beltran
1491  |jun 8 Carabela |Sancho de la
Pedriza
1491  |jun Carabela |Ifigo de la Pedriza
1491 jun Carabela |]Juan Vasco
1491  |jun 10 Carabela |Martin de Bilbao
1491 |jul 11 Carabela |Juan de Montellano
1491  |jul 12 Carabela |Martin Sanchez de
Zabudin
1493 oct 20 25 Carabela |Ochoa de Salazar
1493 oct 20 25 Carabela |Martin de Llano
1493 oct 20 25 Carabela |Sancho Martinez de
Leura
1493 oct 25 2nov |Carabela
1493 dic 24 1 ene |Carabela |Pedro Ortiz de
1494 Leura
1493 dic 24 11 ene |Carabela |Martin de Leuzarra
1494
1494 |feb 14 Nao Pedro de Larrinaga
1494 mar 15 Carabela |Pedro de Lares
1494 mar 10 16 Carabela Pedro Ortiz de
Leura
1494  |mar 12 13 Carabela |Juan Pérez de
Urrezti
1494 |mar 19 |20 Carabela |Lope de Larrinaga
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Afio  |Mes Dia (1) |Dia (2) | Tipo Maestre Origen

1494 | may 12|19 Carabela | Ifigo Vasco Nantes

1494 | may 12 21 Carabela |Juan de Montellano

1494 | may 12 |22 Carabela |Ochoa de Aguirre

1494 | may 30 |3jun |Carabela |Jonet David

1494  |jul 13 |13 Carabela |Juan de Zalduondo

1494 oct 28 5nov |Carabela |Juan de Barreza

1494  |oct 28 5nov |Carabela |Sancho Martinez de
Leura

1494 |oct 28 [5nov |Carabela |[figo Vasco

1495 |ene 28 31 Carabela | Colin Otin

1495 |mar 1 Carabela |Martin de Bérriz

1495 |mar 1 9 Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo

1495  |mar 1 9 Carabela |Juan de Montellano

1495  |mar 1 9 Carabela | Pedro de Salazar

1495 abr 13 16 Carabela |Colin Otin

1495 | abr 13 |22 Carabela |Lope de Larrinaga

1495  |jun 3 10 Carabela |Juan Vasco

1495  |jun 4 10 Carabela |Sancho Martinez de
Leura

1495  |jun 4 16 Carabela | Colin Otin

1499 |feb 5 Carabela |Juan de San Juanes

1499  |feb 8 Carabela |Diego de Rabanza

1499  |feb 13 Carabela |Ochoa de Aguirre

1499 |feb 13 Nao Martin Sanchez de
la Naja

1499  |mar 15 Carabela | Pedro Sanchez de
Solares (o Eslares)

1499 abr 12 Carabela |San Juan de
Ajanguis

1499 |abr 18 Nao Lope Ibafiez de
Leuzarra

1499 | may 17 Carabela |Rodrigo de Riba

1499 may 27 Carabela |Juan de San Juanes
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Ano |Mes Dia (1) |Dia (2) | Tipo Maestre Origen
1499 |jun 1 Carabela |Juan de Montellano | Nantes
1499  |jul 3 Carabela |Diego de Rabanza
1499  |jul 16 Carabela |Antén de
Coscojales
1499  |jul no consta dia |Carabela |Ochoa de Aguirre
1499  |ago 19 Carabela |Pedro Sanchez de
la Barrera
1499  |ago 27 Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1499 sep 26 Carabela |Martin de Ugarte
1499  |oct 13 Carabela | Antdén de
Coscojales
1499 oct 25 Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1500 |ene 31 Carabela |Juan de San Elices
1500 no consta mes ni dia |Carabela |Fernando de
Alcedo
1500 |feb 6 Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1500 feb 6 Carabela |Juan de Pando
1490 |ene 13 Carabela |Rodrigo de la Quimper
Renteria
1490 | may 21 Carabela |Juan Rubierna
1489 |ago 18 Carabela |Anton de Vannes
Coscojales
1491 ene 26 Carabela |Juan Vasco Redon

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

El primer barco del que nos consta que usase los servicios de
lemanes de los 100 llegados desde Nantes —no se dice de ninguno
que zarpase de algtin punto diferente a esta plaza, que seria, por
tanto, el centro de redistribucién de los textiles bretones; a dife-
rencia de lo que veremos para las exportaciones, cuyos navios con
lana y hierro arribaron en mayor medida a S. Julidn—, de entre los
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247 que hay en los registros de entrada, fue la carabela de Ortega
Sebastidn. La cual, en 1481 entreg6 un florin, o 285 mrs., al leman
de Saint-Nazaire. Puede que dicho piloto subiese a la nave en Nan-
tes y la dejase en esta otra plaza costera, y que el dinero fuese por
guiar al navio por todo el Loira hasta el mar; o puede que se usasen
los servicios de un piloto para el rio y otro para su estuario. Asi, el
siguiente buque de esa judicatura, la carabela de ffiigo de Sestao,
gastd en el leman de Nantes 15 sueldos, o 216 mrs. Ese ejercicio
no encontramos maés referencias a este leman nantés, pero si al de
Saint-Nazaire, o de Salazar, como se lo llama en los documentos.
Que fue remunerado con 1 franco (285 mrs.) por Pedro Garcia de
Puerto y Juan de la Talaya, con otros 15 sueldos (216 mrs.), por
Fernando Sanchez de Larrea, o con 20 gruesos (240 mrs.), por Juan
de Zalduondo.

En 1482 los lemanes de Saint-Nazaire siguieron percibiendo
1 franco —285 mrs.; las dos carabelas de Pedro Jiménez de Berten-
dona, La Mayor y La Menor, de marzo, y las de Ochoa Ortiz de
Montellano, Pedro de Rueda, Martin Zabudin, Juan de Arbolancha
y Martin Sdnchez de Zabudin—; franco que en ocasiones se cambid
por 290 mrs. —carabelas de Ochoa de Ontén y Pedro Jiménez de
Bertendona, de septiembre—; en otros casos se dice que la remu-
neracién fue de 1 florin —mismo cambio de 285 mrs., por lo que
puede que fuese un error de transcripcion y se tratase de un franco,
en la carabela de Fernando de Larrea, de mayo; en ésta, en junio,
se mantienen estos 285 mrs—; e, incluso de una corona —385 mrs.,
carabela de Pedro Vasco—. Para los lemanes de las carabelas de
Fernando Sanchez de Larrea y Juan de Montellano, que cobraron
341 y 327 mrs., se aclara que hicieron el trayecto entre Nantes y
Saint-Nazaire. De manera que, puede que para los honorarios infe-
riores, de un franco, se tratase solamente de un piloto empleado en
esta dltima plaza, para sacar los barcos de un estuario que, al reci-
bir continuos aportes de sedimentos del Loira, sufriese frecuentes
variaciones en su fondo con bancos de arena impredecibles, y que,
por ello, estaria prefiado de bajios que dificultaban la navegacién
y hacian necesaria la asistencia de expertos conocedores de esta
desembocadura. Mientras que, en las remuneraciones mayores, de
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en torno a 1 corona o por encima de 1 franco, los servicios del le-
maén, como he dicho, cubrirfan toda la trayectoria fluvial de la nave
a conducir, desde Nantes hasta el océano. En 1483 el franco llevado
por el leman de Saint-Nazaire —no se habla ese ejercicio ni en 1489
del de Nantes— se volvi6 a cambiar por 290 mrs., en las carabelas
de Fortuno de Ontén, Pedro Jiménez y Juan de Amézaga; mientras
que el de la de Montellano recibi6é 300 mrs. En 1489 el leman de
Saint-Nazaire de la carabela de fiigo Vasco sélo exigié 233 mrs.;
puede que se tratase de nuevo de 1 franco, porque su cambio fue
menguante hasta llegar a s6lo 200 mrs. Precisamente eso, 200 mrs.,
es lo que le dieron al de la nao de Martin fhiguez de Arechaga.
Mientras que los de las carabelas de Antén de Bilbao, fiigo Ortiz
de Sestao y Antén de Bilbao de nuevo obtuvieron 1 florin o 265
mrs. El de la de Gonzalo de Salinas percibi6 240 mrs., y los de las
de Martin Sanchez de Zabudin, Juan Lépez de Gastanaga e Iiigo
Vasco, 1 corona, o 340 mrs. Datos que confirman la bajada del valor
de la moneda francesa respecto a la castellana. En 1490 los precios
se repiten: 1 corona de oro (340 mrs., Juan de Larrea, Martin San-
chez Zabubin, julio y tomado en Nantes, Martin Sdnchez Zabudin,
agosto y tomado en Saint-Nazaire, y Juan de Zalduondo, en Saint-
Nazaire), 200 mrs. (Fortuno Sanchez de Arriaga, S.N.), 300 (desde
Nantes a Saint-Nazaire, Juan Ochoa de Cubas), 1 florin (Antén de
Bilbao, Nantes); aunque en el caso de Martin Sanchez Zabudin
(S.N.) se habla de 2 mallas de rinquezo o 550 mrs. El antedicho
maestre Martin Sdnchez Zabudin emple6 en origen, ademads de
un lemén, un barco, que le cost6é 250 mrs., segtin trajo firmado por
los consules locales; probablemente se tratase de una pinaza que
ayudase en las maniobras de descenso del rio o salida del estuario.

En 1491 se registr6 una subida de precios, puede que por
el uso de pinazas auxiliares. Si en febrero la carabela de Pedro de
San Martin hubo de pagar 1 escudo (en realidad debi6 de ser un
écu a la couronne, o corona de oro, por los consabidos 340 mrs.) por
el leman mas pinazas en Nantes, y la de Zabudin de ese mismo
mes, 325, en Saint-Nazaire, sin que sepamos si el piloto necesité
de dichas pinazas. Ya en junio la de Sancho de la Pedriza (Nantes)
precis6 de 400 mrs.; la de ffigo de la Pedriza (S.N.), 1 corona (ahora
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de 350 mrs.), pero ademas, 2 francos que alli entreg6 por mandado
de los mercaderes, lo que trajo firmado; las de Juan Vasco y Martin
de Bilbao, 425 y 450 mrs., respectivamente; en ambas, cuyo leman
fue de Nantes, se anota que estos 2 francos anteriores (400 mrs., a
200 mrs./franco, por tanto) y otros tantos satisfechos por cada una
de éstas se debieron a 6rdenes dadas y firmadas por los mercaderes
y consules locales, para indemnizar a un maestre, Colin Otin, con
el que tenian concertado el flete de llevar la ropa a Bilbao, pero
que luego fue despedido. Y, en julio, las de Juan de Montellano
y Martin Sanchez de Zabudin 2 coronas (660 mrs.) la primera y 1
la segunda (340); ambas con leman de Nantes a Saint-Nazaire. En
1493, en los tres primeros barcos, las carabelas de Ochoa de Salazar,
Martin de Llano y Sancho Martinez de Leura, el leman se tomé
entre Paimboeuf (Pambufe) y Saint-Nazaire (Salazar), por 1 corona
(340 mrs.) en los dos primeros casos, y 1 franco (200) en el tercero.
En las restantes embarcaciones dicho leman fue entre Nantes y
Salazar; que en la carabela de Pedro de Eslares (o Solares) cost6 15
sueldos (150 mrs.), en la de Pedro Ortiz de Leura, 30 (300 mrs.), y
en la de Martin de Leuzarra, 1 corona (340 mrs.). Precios variables
hubo también en 1494, donde el leméan entre Nantes y Saint-Nazai-
re salié por 1 franco (200 mrs., Juan Pérez de Urrezti), 32 sueldos
(320 mrs., Pedro Ortiz de Leura), 1 ducado (365 mrs., iﬁigo Vasco),
2 francos (400 mrs., Juan de Montellano), 1 corona (340 mrs., Ochoa
de Aguirre y Juan de Zalduondo; este tltimo pag6 sin que sepamos
el concepto, 2 coronas mas, o 680 mrs., seglin trajo firmado de los
coénsules), y 1 florin (265 mrs., Jonet David; més por los barcos de
salvamento que alla tom¢ este dltimo, 2 francos y 15 sueldos, o 600
mrs.; de manera que las 2 coronas de Zalduondo también puede
que fuesen por este mismo gasto). Por su parte, el leman entre
Paimboeuf y Saint-Nazaire salié por 240 mrs. (Pedro de Eslares,
o Solares), 1 franco y 5 sueldos (250 mrs., Lope de Larrinaga), o
1 franco (200 mrs., Juan de Barreza y Sancho Martinez de Leura).
Mientras que la carabela de Sancho Martinez de Leura incluia entre
sus averias conjuntamente, por acuerdo de los hacedores nanteses
y dicho maestre, que se le abonase como a Juan de Leura, contado
todo, tanto la misa, como el lemén de Nantes y de Portugalete, a
128 mrs. por fardel. Oscilacién de precios que se mantuvo en 1495
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en los lemanes entre Nantes y Saint-Nazaire: 260 mrs. (Martin de
Bérriz), 1 corona (340 mrs., Juan de Montellano y Pedro de Salazar;
350 Colin Otin, en junio), 1 franco (Colin Otin, abril) y 2 francos
(400 mrs., Juan Vasco). Mientras que el de Paimboeuf hasta Saint
Nazaire fue de 20 sueldos (200 mrs., Juan Sanchez de Zalduondo) o
1 corona (340 mrs., Lope de Larrinaga y Sancho Martinez de Leura;
este dltimo trajo firmado un albald por otros 2.000 mrs., del que no
se explica el concepto). Mismo caso que en 1499, donde sélo se cita
al leman de Saint-Nazaire: 200 mrs. (Juan de San Juanes), 250 (Juan
de San Juanes y Diego de Rabanza), 265 (Ochoa de Aguirre, julio, y
Juan Ochoa de Bertendona), 300 (Ochoa de Aguirre, febrero, Juan
de Montellano y Pedro Sanchez de la Barrera), 350 (Rodrigo de
Riba), 400 (Antén de Coscojales, julio), 500 (por 2 lemanes tomados
en S.N. por Antén de Coscojales, en octubre), 2 francos (400 mrs.,
Diego de Rabanza y Pedro Sanchez de Solares (o Eslares), 25 suel-
dos (250 mrs., Martin de Ugarte), 1 florin (265 mrs., Juan Sanchez
de Zalduondo) y 1 corona (340 mrs., Lope Ibafiez de Leuzarra).
Algo mas uniformes fueron en los casos conservados para 1500, de
nuevo para Saint-Nazaire, de 270 mrs. (Juan de Pando) a 300 (Juan
de San Elices y Fernando de Alcedo), pasando por los 25 sueldos
(250 mrs., Juan Sanchez de Zalduondo).

Llama poderosamente la atenciéon que de los 62 barcos que
salieron desde Bilbao a Nantes, del total de 287 que se recogen en
los registros de averias, s6lo en 10 se diga que iban a esta tltima
ciudad en concreto. El resto, la inmensa mayoria, nada menos que
39, arribaron a San Julidn de Concelles, a la ribera del Loira (Leyra);
lo que refuerza la hipétesis que antes he planteado, que la lana
que llevaban estos buques tenia como mercado la regién interior
de Bretana, donde se concentraria su fabrica textil. 8 a Paimboeuf,
lo que a veces se denomina la ria y canal de Nantes; porque puede
que el rio no estuviese practicable para que los navios cargados su-
biesen mas arriba, o porque su lana fuese a otras manufacturas del
sur bretén. 3 a Pellerin, a veces llamado S. Pelegrin; por los mismos
motivos. Y, 2 a Pellerin y S. Julian.
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Tabla 10: Barcos zarpados desde Bilbao a Nantes u otros puertos del
norte de Francia

Afio| Mes| Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1490 |mar | 19 |San Salvador |Carabela |Martin Sanchez Nantes, S.
Zabudin Julidn
1490 |jun 4 | San Bartolomé | Carabela | Martin de Riba
menor
1490 |jun 7 |San Salvador |Carabela |Martin Sdnchez
Zabudin
1490 |jul 26 |San Salvador |Carabela |Martin Sanchez
Zabudin
1490 |ago | 23 |Santiago Carabela |Juan de Zalduondo Nantes,
1490 |ago | 27 |Santa Maria |Carabela |Antoén de Bilbao rlbg ra
Loira, S.
Julidn
1490 | sep 1 |San Salvador |Carabela |Martin Sdnchez Nantes, S.
Zabudin Julian
1490 |sep | 8 |Sefor Santo |Carabela |Juan de Montellano Nantes
Crucifijo
1490 |sep | 17 |Santa Maria |Carabela |Juan Martinez de Nantes, S.
mayor Zalduondo Julidn
1490 | oct San Antonio | Carabela |Juan de Rabanza
1490 | oct Santa Maria Carabela | Diego Pérez de Laredo |Nantes,
Paimboeuf
1490 |nov | 30 |San Salvador |Carabela |Martin Sanchez Nantes, S.
Zabudin Julian
1490 | dic 1 |Santiago Carabela | Pedro de San Martin
1491 [abr | 22 |Santa Marfa |Carabela |ffiigo Martinez de la Nantes
Pedriza
1491 |jul 23 |Santa Maria Carabela | Ihigo Ortiz de Sestao Nantes, S.
1491 |jul 23 |San Salvador |Carabela |Martin Sanchez Julidn
Zabudin
1494 |nov | 19 |Santo Crucifijo | Carabela |]Juan Sanchez de Nantes, ria
Montellano y canal,
Paimboeuf
1494 [nov | 3 |Santa Marta Carabela |Juan del Puerto Nantes, S.
Julian
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Ano| Mes| Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1495 |ene | 24 |Santa Maria Carabela |San Juan de Barraondo |Nantes,
Paimboeuf
1495 | feb 10 [Santa Ana Carabela | Colin Otin Nantes, S.
Julidan
1495 [abr | 22 |San Pedro Carabela |Sancho Martinez de Nantes,
Leura Paimboeuf
1495 | abr 29 |Santa Maria Carabela |Colin Otin Nantes, S.
Julidan
1495 | abr 30 |La Trinidad Carabela |Juan Vasco Nantes,
Pellerin
1495 |jun 22 |Santa Ana Carabela | Colin Otin Nantes, S.
Julian
1495 |jul 24 |San Pedro Carabela | Rolin de Uribarri Nantes,
Paimboeuf
1495 | sep Santa Ana Carabela | Colin Otin Nantes,
. - - Pellerin y
1495 | sep La Margarita |Carabela |Jaime David S, Julign
1495 |sep | 10 |San Bartolomé |Carabela |Fortuno de Montellano |Nantes, S.
menor Julidan
1495 | sep 10 |[San Antén Carabela fﬁigo Vasco Nantes,
Pellerin
1499 |feb | 21 |San Pedro Nao Lope Ibafez de Nantes
Leuzarra
1499 | feb 23 |Santa Maria Carabela |Juan de San Juanes Nantes, S.
1499 |mar | 10 |Santa Marta |Carabela |Rodrigo de Riba Julian
1499 |mar | 23 |S. Bartolomé |Carabela |Juan de Montellano
1499 | mar | 23 |Santa Maria Carabela | Antén de Coscojales Nantes
1499 | abr 3 |Santa Maria Carabela | Diego de Rabanza Nantes,
Pellerin
1499 |abr | 22 |Santa Maria |Carabela |Ochoa de Aguirre Nantes, S.
de Begona Julian
1499 |jul 4 |Sta Catalina |Carabela |Martin de Ugarte
1499 |jul 12 | Santiago Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1499 |ago | 13 |Santa Maria Nao Juan Sénchez de Nantes,
Zalduondo Paimboeuf
1499 |ago | 19 |San Juan Nao Ifiigo de Sestao
1499 |ago | 19 |Santa Maria |Nao Antén de Bilbao
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Ano| Mes| Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1499 |ago | 20 |Santa Maria Carabela | Antén de Coscojales Nantes, S.
1499 |sep | 11 |Santiago Carabela |Juan Sanchez de Julisn
Zalduondo
1499 | oct 4 |Santa Marta Carabela |Juan de Santaelices Nantes
1499 | oct 14 |Santa Maria Carabela |Hernando de Alcedo Nantes, S.
1499 | dic 23 |San Pedro Carabela | Martin Ibanez de Julidn
Leuzarra
1499 |dic | 23 |San Silvestre |Carabela |Lope Ibafiez de Nantes
Leuzarra
1501 |feb | 25 |Santiago Carabela |Juan de Pando Nantes, S.
1501 | feb 26 |Santa Maria Carabela |Pedro de Ibarra Julidn
1501 |mar | 20 |La Magdalena |Carabela |Sancho de Riba
1501 | abr 3 |Santa Marta Carabela |Sancho de Alza de
Gobela
1501 [abr | 27 |Santa Maria Carabela |Garcia de Bolifio Nantes
1501 [abr | 28 |San Anton Carabela |Juan de Ceberio Nantes, S.
Julidan
1501 |jun | 14 |Santa Maria |Carabela |Sancho de Riba Nantes
1501 |jul 8 |Santa Maria Carabela | Garcia de Bolifio Nantes, S.
1501 |jul 29 |Santiago Carabela | Pedro Sanchez de las Julidn
Duenas
1501 |ago | 12 |San Antén Carabela |Juan de Ceberio
1501 |sep | 3 |Santiago Carabela | Ochoa Sanchez de
Larrinaga
1501 | sep 4 |Santa Maria Carabela | Sancho Balza de Gobela | Nantes
1501 | sep Santa Maria Carabela | Garcia de Colino
de Puerto
1501 |sep | 23 |San Jorge Carabela | Martin de Ugarte Nantes, S.
1501 | sep San Vicente Carabela | Martin de Cavieses Julidn
1490 |sep | 24 |San Nicolas Carabela | Martin de Igola Ruan
1490 [nov | 8 |Santa Maria Carabela |Lope de Barraondo
Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)
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Poca més es la informacién que nos aportan los registros de
averias de salida sobre los fondeaderos de arribada, aparte del lu-
gar concreto hasta el que debian llegar (ver tabla 10). Sin embargo,
en algunas contadas ocasiones si que son algo mas explicitos. Caso
de lo ocurrido en 1495 con la carabela S. Pedro, de Martin Sdnchez
de Leuzarra, patroneada por Rolin de Uribarri, en la que se acordé
entre dicho maestre y Pedro de Palenzuela, mercader burgalés, por
un poder presentado ante el fiel de Bilbao firmado por el prior y
consules de la Universidad de Burgos, que el patréon debia ir con
la buena ventura tod de bot (parece una expresion en francés) a la
ribera de Nantes, a Paimboeuf o mds arriba si pudiese, subir con las
mercancias y entregarlas por el borne (registro de cargazén) segin
uso y costumbre de maestres y mercaderes. La nave debia zarpar
mafana, al dia siguiente, sdbado 25 de julio, salvo por caso fortuito.
Ya en septiembre de ese afio, el dia 9, partieron las carabelas Santa
Ana, de Colin Otin, y la Margarita, de Jaime (o Jonet) David, para
las que se estableci6 que dichos maestres debian remontar hasta
Pelegrin (Le Pellerin) y hasta S. Julidn (Saint-Julien-de-Concelles),
si posible fuese.

Un surgidero cercano a Nantes, situado en la propia Bretafia,
y que sirvié en ocasiones de destino alternativo, y en otras de lugar
de partida, a dicha capital bretona fue la actual Quimper. Conocida
en la época anterior a la Revolucién Francesa como Quimper-Coren-
tin, en referencia a S. Corentin, su primer obispo'®. Se encuentra en
el extremo mas occidental de la peninsula bretona, en el Finisterre
francés, al fondo del estuario del rio Odet, en un inmejorable puerto
fluvial. En 1490, en el registro de la carabela S. Salvador, de Martin
Sanchez Zabudin, se anota que si cuando llegase a Nantes estaba
cercada por los franceses, dicha embarcacion debia descargar en
Campeo Quarentin (Quimper); por lo que el maestre cobraria otras
7 coronas ademads del flete, a derramar entre los mercaderes, segtiin
lo hacian en las averias. Desde alli también partieron algunas naves.
Ese mismo afio 1490, en mayo, en la carabela de Juan Rubierna se

168 De hecho, en los registros de averias se recoge como Camper Qurantin, lo que
ha hecho dificil su identificaciéon. De forma que en su dia la confundi con Capbretén,
aunque ya avancé que posiblemente no se tratase de esta plaza de Guyena (Gonzalez
Arce, 2015, pp. 86, 103-104).
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dice que se le pagaron las averias de Bretafia, contadas por su pa-
drén de alld. En total, 10,5 doblas con sebo y misas, por 3.837 mrs.;
también se remuneré a 2 hombres que trajeron algo (esta roto el
documento) 2 ducados de oro, o 650 mrs.: mas 2 libras de cera sin
que sepamos su destino, pues asimismo estd deteriorado por ahi el
registro. Algunos meses antes, en enero, habia partido desde este
surgidero la carabela de Rodrigo de la Renteria, de la que se anota
que sus costas de Bretafia fueron de 1.750 mrs., por lo que hemos
de entender que, como en el caso anterior, se traté de sus averias
contadas al modo bretén.

Caso parecido al anterior seria el de Avenas, fondeadero que
no he podido concretar, y que en su dia tomé por Amberes'®, pero
puede que se tratase de la ciudad bretona de Vannes, lugar de falle-
cimiento y enterramiento de Vicente Ferrer, mas cercana que Quim-
per a Saint-Nazaire y a la desembocadura del Loira y, por tanto,
igualmente amarradero alternativo a Nantes. Que se trata de un
embarcadero bretén, o al menos francés, nos lo indican los datos
del barco que lo utilizé y el cargamento que transporto, sobre todo
fardeles de lienzos; cuyas averias y fletes se expresan en moneda
francesa. Fue el lugar de procedencia en 1489 de la nave de Ant6n
de Coscojales, cuyo flete fue de 138 mrs./fardel. La cual gasté en
el leman local s6lo 200. Ese maestre también trajo anotado por los
consules locales —debieron de ser los de Nantes, por tanto— que
se le pagasen 18 francos que habia alli entregado por ellos.

Redon es una ciudad bretona de interior, situada al norte
de Saint-Nazaire y Nantes, a orillas de los rios Vilaine y Ost, por
donde saldrian las mercancias (18 fardeles) que en 1491 llev¢ la
carabela de Juan Vasco hasta Bilbao. Por hacer llegar la cual hasta
el mar, el leman local le cobro 1 franco o 750 mrs. (debid de tratarse
de un franc a cheval de oro).

Apenas aparecen citados puertos normandos en los regis-
tros de averias, como Ruan, al que debieron acudir en 1490 las ca-
rabelas S. Nicolds, de Martin de Igola, y Santa Maria, de Lope de
Barraondo. Esta tltima debia pasar por Honfleur (Una Flor) o por

169 Gonzalez Arce, 2015.
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Harfleur (Anteflor), antepuertos de Ruan, situados uno enfrente
del otro, en la desembocadura del Sena; el segundo, al norte, estd
cercano a El Havre!”.

2.3. Londres y el Tamesis

El trafico mercantil entre Inglaterra y Castilla, o viceversa, fue
menor que el habido con otros paises o regiones, sobre todo con Flan-
des, que, como sabemos, era el principal destino de la lana castellana
y a cambio, en los tornaviajes, llegaban desde alli pafios y otros géne-
ros muy variados. Por su proximidad, Nantes y La Rochela, también
fueron mercados predilectos para la salida de metales férricos y lana,
y la importacion de lienzos y algin pafio, como hemos visto, ademas
de alimentos. Los ingleses, no obstante, fueron los segundos impor-
tadores de hierro bilbaino, tras Flandes, pero como no demandaron
lana, que ellos mismos exportaban, y poca peleteria, no resultaron tan
atractivos para Castilla como dicho condado; y ello dej6 a Inglaterra
como un destino equiparable a Nantes y La Rochela. Sin embargo,
al ser el segundo proveedor de pafios tras el emporio flamenco, este
hecho situé a Londres como una plaza algo més atractiva para Cas-
tilla —no asi tanto para Bilbao, que tenia una especial relacion con
Nantes y otras de la costa francesa, sobre todo por la adquisicion alli
de trigo, vino y otros suministros alimenticios, que, como sabemos,

no aparecen en estas averias—, que las antedichas francesas'”".

170 Los castellanos hicieron acto de presencia como comunidad mercantil en la ciudad
de Ruan en torno a 1340. Ya en 1364 las ordenanzas de la localidad y los privilegios
reales, concedidos ese afo y ratificados en 1371, les otorgaban una situacion privile-
giada, pues quedaron exentos de impuestos, mientras que se nombraron tribunales
propios para atender las disputas surgidas entre ellos; las habidas con los habitantes
del lugar serian vistas por el preboste de Harfleur y su apelacién, ante el preboste de
la catedral de Ruan, asi como por el baile y el vizconde de la ciudad. En el aspecto
comercial, Ruan actué tanto como una escala en las rutas entre Bilbao y el Mar del
Norte, asi como de puerto de Normandia y de la region de Paris, donde se colocaron
grandes cantidades de lana y hierro. En 1477-78 arribaron a este surgidero un total de
469 naves, de las que mas de 100 llevaban géneros procedentes de la Peninsula Ibérica,
sobre todo hierro, del que en dicho bienio se descargaron en dicho amarradero mas de
260.000 libras (Suarez Fernandez, 1959, pp. 127-142; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 243,
252-253; Tranchant, 2003, p. 257).

171 Gonzélez Arce, 2015.
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Figura 5: Sistema portuario de Londres, en el rio Tamesis, y del sur de
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Fuente: elaboracién propia

El rio Tamesis es navegable desde su desembocadura, en
el estuario del mismo nombre del Mar del Norte, hasta Londres.
Dicho estuario lo forma el curso fluvial desde Gravesend, donde
veremos que hubo un puesto de control y un peaje, a partir de
donde se expande, hasta el mar. En la ciudad fueron muchos los
embarcaderos y amarraderos que se usaron como fondeaderos para
las naves que hasta alli remontaban desde la costa, de los que en
las averias de salida de Bilbao aparece de forma destacada el de
Santa Catalina. Mientras que su curso estd mejor descrito en las de
llegada, porque, como en casos anteriores, los navegantes vascos
precisaron de lemanes y atoajes para remontar dicho rio hasta la
capital inglesa, cuyas remuneraciones quedaron reflejadas en las
mismas. Comencemos el analisis por ellas, que fueron 37, de los
247 navios que constan en los registros de entrada. Més otro pro-
cedente de Southampton y uno mds de Irlanda.
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Tabla 11: Barcos zarpados desde las Islas Britdnicas a Bilbao, dia de lle-
gada (1) y dia en que se contaron sus averias (2)

Afno | Mes | Dia | Dia Tipo Maestre Origen
(1) (2)

1482 |ene 7 Carabela |Pedro Ibanez de Londres
Zurbaran

1482 |ene Carabela |Fernando Sanchez
de Larrea

1482 |abr 21 Carabela |Martin de
Amesqueta

1482 |jul 7 Carabela |Pedro Sanchez de
Sabugal

1482 |jul 7 Carabela |Sancho del Casal

1482 |jul 13 Carabela |Juan de Rada

1489 | may 31 Carabela |Juanote de la Borda

1489 |jun 1 Nao Juan de la Borda

1489 |jun 1 Nao Pascual de Arteta

1489 |sep 1 Nao Pedro de Gueldo

1489 |sep 1 Nao Diego Pérez de
Arbolancha

1489 |sep 1 Carabela |]Juan de Ceberio

1489 |sep 4 Nao Lope de Acha

1490 |ene 19 Nao Martin Sanchez de
Leuzarra

1490 |jun 4 Nao Juan de Santander

1490 |jun 5 Nao Pedro de Bilbao

1490 |jun 5 Nao Ochoa de Zoronda

1490 |jun 5 Nao Domingo de
Alvistur

1490 |jun 8 Nao Sancho de Libano

1490 |jul 10 Nao [fiigo de Zangronis

1490 |jul 20 Nao Martin de Leuzarra

1490 |jul 27 Nao Juan Fernandez de
Arbieto

1491 |ene 12 Nao Ochoa de Larrinaga

1491 |ene 12 Nao Lope de Larrinaga

1491 |ene 12 Nao Juan Martinez de
Gamis
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Afio | Mes | Dia | Dia Tipo Maestre Origen
a | @

1491 |ene 20 Nao Sancho de Bilbao Londres
1491 |ene 27 Nao Pedro Lopez de
Vitoria
1491 | mar 22 Nao Juan de Arechaga
1491 |abr 8 Nao Juan de Basozabala
1491 |may 2 Nao Juan de Arana
1491 | may 2 Arechaga
1491 | may 2 Nao Juan de Amézaga
1491 | may 25 Nao Martin Sanchez de
Leuzarra

1493 | oct 13 |5 nov |Carabela |Pedro de Eslares
1494 | may 3 (3 Carabela |Diego de

Arbolancha
1495 |ago 3 |8 Carabela |]Juan Martinez de
Plasencia
1499 |jul 31 Nao Juan Ochoa de
Bertendona
1495 | may 8 |16 Nao Martin de Renteria |Southampton
1489 |nov 20 Carabela |Juan de Tranes Irlanda

Fuente: ARCYV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

El leman de Londres debié de ser muy necesario, como
ahora veremos, pues en su curso final el Tamesis presenta aguas
lentas, meandros y estrangulamientos, asi como en el periodo me-
dieval y moderno, abundantes bancos de arena con peligrosos
bajios'?. Lo que lo convirtié en un auxilio para la navegacién no
precisamente barato'”®. En 1482 Fernando Sanchez de Larrea hubo

172 Muchos buques encallaron durante siglos en el Estuario del Tamesis y sus accesos.
A 40 millas de la costa de Essex se hallan Las Arenas de Maplin y muchas otras largas
y cambiantes lenguas de arena, lugar donde el Tdmesis se encuentra con el Mar del
Norte. Los barcos en ruta desde Londres y los puertos de la costa este hasta Francia y
el sur de Europa debian pasar por Goodwin Sands, en la costa de Kent. Zona en la que
se perdieron mas de mil embarcaciones desde finales del siglo XV.

173 En 1513, se solicité a Enrique VIII que regulase las lemafieces en el rio, pues la
pericia de los pilotos se habia degradado. De modo que el monarca entreg6 en 1514
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de pagarle 2 coronas de oro, u 800 mrs. —luego estas coronas vere-
mos cémo fueron de sélo 300 mrs., no de 400, pues, como ocurrid
con las monedas francesas, la castellana mejor6 su tipo de cambio
también con las inglesas, con el paso del tiempo— al que utiliz6
para que pilotara su carabela hasta el mar. No terminaron ahi los
gastos, luego hubo de satisfacer por el pasaje de Gravesenda —el
peaje que antes he mencionado de Gravesenda, que seria similar
al de la cadena visto para La Rochela— 1 corona. Con ella habria
partido la carabela de Pedro Ibafiez de Zurbaran pues, al parecer,
arribaron juntas a Bilbao, que entregé al leman londinense nada
menos que 45 reales, o 1.485 mrs., méds 16 reales, 528 mrs., en
Gravesenda, y por otro leman, el de Sanduche'”, 34 reales, 0 1.122
mrs. Mas moderados fueron los dispendios de la carabela de Mar-
tin de Amesqueta, 480 mrs. por el leman, 12 gruesos, 385 mrs., por
el paso de Gravesenda, y 30 gruesos, 1.000 mrs., del leman de San-
duche. Para volver a subir en la de Pedro Sanchez de Sabugal, con
4 coronas (a 350 mrs. cada una, 1.400) por el leman londinense, que
en este caso fue utilizado hasta las dunas o la desembocadura; a
lo que sumar Gravesenda y otras costas del maestre, por 700 mrs.;
y, por los gastos de cambiar en Londres el dinero castellano, que
fueron por corona 35 mrs., mas alld de los 350 a los que equivalia
cada una, 427,5 mrs. —esto es, fueron cambiadas monedas caste-
llanas por un total de 12,2 coronas—. Junto con esta nave llegarian
otras dos, por la proximidad con la que se contaron sus averias, las
carabelas de Sancho del Casal y Juan de Rada. La primera invirtié
en lemanes 3 coronas o 1.225 mrs.; la segunda, hasta las dunas de
nuevo, 1.380. Y en Gravesenda, 525 y 1 corona y 1 real (inglés, o
420 mrs. totales), respectivamente.

a una corporacion, Master, Wardens and Assistants of the Guild or Fraternitie of the most
glorious and blessed Trinitie and Saint Clement in the parish Church of Deptford Stronde in
the County of Kent, o Trinity House, Deptford, la supervisién de los pilotajes, en especial
en los cambiantes bancos de arena del Estuario.

174 Puede que se trate de la bahia de Sandwich, donde los barcos recalarian rumbo
a Espana, tras salir del Tamesis y antes de encarar el Canal de la Mancha, para apro-
visionarse de vituallas y otros suministros, y, sobre todo, de hombres armados, como
veremos mas abajo; que no habrian cargado antes para no anadir mas peso a bordo
que complicase en mayor medida su navegcién por los bancos de arena y bajios de la
parte final del rfo.
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Si nos vamos a 1489, las cosas parece que no variaron mu-
cho. Como lo demuestran los datos de otras 3 carabelas que ha-
brian, como las anteriores, partido juntas, las de Juanote de la Bor-
da, Juan de la Borda y Pascual de Arteta, con 41 gruesos (1.330
mrs.), la primera, y 5 coronas (1.500; por lo que ahora vemos que
habian bajado a 300 mrs./corona) cada una de las otras en lemanes
de los corcheles'”; y 17 reales (600 mrs.), de nuevo la primera, y
30 reales (900) cada una de las otras, en lo que ahora se denomina
sarseage (una especie de peaje, asi llamado) de Gravesenda. Otras
cuatro naves que navegaron en conserva desde Londres a Bilbao
esa judicatura fueron las naos de Pedro de Gueldo, Diego Pérez de
Arbolancha y Lope de Acha, y la carabela de Juan de Ceberio con
lemanes por 13 sueldos y 4 dineros (1.200 mrs.) la primera, 1.500
mrs. las dos siguientes cada una, y 1.200 la ultima. Mientras que al
peaje de Gravesenda se lo denomina de nuevo sarseage en dos casos
y despacho (de las licencias de paso que habria que pagar y tomar
alli) en los otros dos; fue de 12 sueldos (1.080 mrs.), 1.020 mrs., 900
y 1.050, segtn el orden antedicho.

En 1490 la cosa se encarecié algo para la nao de Martin
Sanchez de Leuzarra, pues precisé de 6 coronas (1.800 mrs.; de a
300 mrs./cr) para pagar al lemén; y de 28 reales (800 mrs.) para
el sarseage. Al tiempo que se complica algo el asunto de saber qué
eran estos conceptos, pues en otras cinco naos que viajaron en con-
voy, las de Juan de Santander, Pedro de Bilbao, Ochoa de Goronda,
o Zoronda, Domingo de Alvistur y Sancho de Libano, de las que
sabemos que la primera gasté en lemanes 5 coronas, y la tltima
1.200 mrs., se habla de, también para la primera, por un lado de
sarseage por el que entreg6 1 noble (850 mrs.), y de otro de despa-
cho de Gravesenda, 18 gruesos (558 mrs.). Puede que fuesen dos
aspectos diferenciados. Uno, el peaje (sarseage) de Londres, que
luego veremos, y el otro el que estamos viendo de Gravesenda.
Asi se corrobora en los otros barcos de la conserva. En el siguiente
se dice que gast6 en sarseage 2.700 mrs. (posiblemente por los dos
peajes antedichos); por el desembargo (puede que la nave fuese

175 A los que en alguno de este afio se los denomina de Londres y en otros de los
corcheles (torres), sen relacion a la Torre de Londres?
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retenida o simplemente se refiera al peaje o despacho), 630 mrs.;
por un hombre que enviaron a Sanduche (que luego veremos era
la bahia de Sandwich), 210; y, por el leman de las dunas (o de la
desembocadura, que seria diferente, por tanto, al de Londres y al
de Sanduche), 3.600. En el que viene a continuacién se anotaron,
de sauseage y despacho 2.160 mrs.; de los hombres que se enviaron
a las dunas, 2.400 mrs. —como es mucho dinero para mensaje-
ros, tuvieron que ser personas para desembarrancar el navio—; y,
por el leman de las dunas, 2.700 —también mucho dinero, por lo
que incluirian alguna pinaza—. En el cuarto sélo se nos dice que
gastd 1.800 mrs. en sarseage, y 2.400 en el lemdn de las dunas. Y,
en el quinto y ultimo, apenas 450 mrs. en sarseage. Esa anualidad
llegaron otras tres naos en julio, puede que asimismo juntas, las
de Tiigo de Zangronis, Martin de Leuzarra y Juan Ferndndez de
Arbieto; con 1 ducado (375 mrs.), 1.800 mrs. y 900, respectivamen-
te, en lemanes. Y, 1 corona (300 mrs.), 810 mrs. y 300, en sarseage.
Comprobamos qué dispares pudieron ser estos gastos en un mis-
mo ejercicio, si los comparamos con los arriba expuestos.

Un nuevo convoy arrib6 a Bilbao procedente de Londres en
enero de 1491. Veamos qué nueva informacién nos aporta. Estuvo
formado por cinco naos, las de Ochoa de Larrinaga, Lope de Larrina-
ga, Juan Martinez de Gamis, Sancho de Bilbao y Pedro Lépez de Vi-
toria. Todas y cada una de las cuatro primeras pagaron por el leman
6 coronas o 1.800 mrs. (a 300 mrs., pues). Mientras que la primera,
del despacho de Londres —puede que fuesen las tasas portuarias de
la capital— y Gravesenda, 800 mrs. Las dos siguientes abonaron lo
mismo por el mismo concepto, pero ahora llamado sarseage de Lon-
dres y Gravesenda, 800 mrs.; por lo que hemos de entender que se
trataba de un derecho de paso o tasa portuaria cobrada en esos dos
puntos. La cuarta mantuvo este concepto de sarseage de Londres y
Gravesenda, pero entregd por €l 1.200 mrs. En el que la quinta gasto,
en el ahora llamado despacho de Londres y Gravesenda, 1.080 mrs.;
y, en el lemén de los bancos, 2.070. Como el primero de los navios
llevaba més pafios que estos dos ultimos, pero satisfizo menos por
este peaje, no se hubo de abonar por el niimero de ellos embarcados.
Puede que, como en casos anteriores, se hiciese por el tamafio de la
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nave. Ya en abril, la nao de Juan de Basozabala emple6 en sarseage
de Londres y Gravesenda 28 reales o 840 mrs. En mayo arribaron
otros tres barcos, que igualmente habrian viajado en conserva, el de
Arechaga y las naos de Juan de Amézaga y Martin Sdnchez de Leu-
zarra. Que a lemanes destinaron 2.000 mrs., 900 y 6 coronas (1.650
mrs.), respectivamente; y, en el despacho de Londres y Gravesenda,
1.800 mrs., 1.320 y 600 (en el Gltimo caso se habla de sarseage, no de
despacho). En 1495 la carabela de Juan Martinez de Plasencia, arriba-
da a Bilbao el 3 de agosto, cuyas averias se contaron el 8, invirti6 en
lemén, desde Londres hasta las dunas, 4 coronas y 5 reales.

En los pocos navios que llegaron posteriormente desde Lon-
dres a Bilbao —como he dicho, desde alli solamente procedieron 37
buques, de los 147 totales que hay en los registros de las importacio-
nes, debido al menor interés comercial mutuo entre Castilla e Inglate-
rra, por la menor variedad y cantidad de articulos intercambiados—,
que se recogen en las averias, nada se dice de lemanes y sarseages, por
lo que nos hemos de conformar con lo susodicho. Que se resume en
que fueron gastos muy variables y parece que hasta arbitrarios, pues
no ha habido forma de establecer cémo ni en funcién de qué fueron
exigidas unas cantidades u otras por estas lemafieces o peajes.

Veamos si los documentos de salida nos aportan alguna luz
mas sobre estos aspectos. Son los relativos a los 33 buques que par-
tieron desde Bilbao hacia Londres, de los 247 totales de los registros
de las exportaciones.

Lo primero que llama la atencién de la tabla siguiente es la
variedad de amarraderos que hubo en el Tamesis londinense en
estas postrimerias del siglo XV. De entre todos ellos destaca el de
Santa Catalina, presente en 16 de los 33 registros de averias, casi
la mitad. De modo que podemos concluir que se traté del muelle
preferente para la descarga del hierro, porque, al parecer, cerca se
encontraban los hornos donde era fundido este mineral semitrans-
formado llevado alli en cabos, como sabemos. Dicho cay se corres-
ponderia con el actual puerto deportivo, en forma de marina, que
lleva su mismo nombre, sito en la ribera izquierda del rio, junto al
Puente de la Torre, el propio castillo de la Torre de Londres y el
antiguo hospital de Santa Catalina, fundado en el siglo XIL
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Tabla 12: Barcos zarpados desde Bilbao a las Islas Britanicas

Ao | Mes | Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1482 Santa Maria |Carabela |Pedro Jiménez de Londres
Bertendona
1490 |mar 4 |San Carabela |Sancho de Libano
Bartolomé
1490 |mar 8 |San Antén Carabela |Diego de Achuri
1490 |mar 23 |Santiago Carabela |fhigo de Cengronis | Londres,
1490 |mar 23 | San Martin Carabela |Juan de Villarmunt Santa.
_ Catalina
1490 |mar 23 |Santiago Carabela |Ifigo de Zangronis
1490 |mar 23 |Santa Maria |Carabela |Juan Martinez de
Villamonte
1490 |oct 11 |Santa Maria |Nao Martin de Arechaga |Londres
1490 |oct 11 |Santa Maria |Nao Pedro Jiménez de
Bertendona
1490 |oct 11 |La Magdalena | Nao Juan de Arana
1490 |nov 3 |Santiago Nao Juan Martinez de Londres, Sta
Amézaga Catalina
1491 |may 19 |Santa Maria |Nao Ochoa de Goronda | Londres
1491 | may 24 |Santa Maria |Carabela |Martin de Eguia Londres,
1491 | may 24 |Santa Marfa |Carabela |Diego de Achurri Santa.
_ Catalina
1491 |may 25 |Santiago Carabela |Ifigo Martinez de
Artaeche
1495 | mar 18 |Santiago Nao Juan Martinez de Londres
Uriza
1495 |abr 21 |San Silvestre |Carabela |Martin de Bilbao la Londres,
Vieja ribera de
arreaimiza,
Sta Catalina
1495 | may 19 |Santa Maria |Nao Pedro de Ariz Londres,
ribera,
Sta Cat o
Blancuelo
(Blackwall)
1495 | may 21 |Santiago Carabela |Pedro Sanchez de Londres,
Eslares (o Solares) ribera, Sta
Catalina o a
los hornos,
a donde
pudiese
subir
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Ano | Mes | Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1495 | may 22 |Santa Carabela |Martin Sanchez de Londres,
Catalina Bérriz Santa
Catalina
1495 | may 23 |Santa Maria |Carabela |Martin Sdnchez de Londres,
Arriaga hornos de la
ribera, cerca
Sta Cat
1495 | may 27 Carabela |Juan Sanchez de Londres,
Amézaga Santa
Catalina
1496 |ago 11 |Santiago Carabela |San Juan de Londres
Solérzano
1499 | may 1 |Santa Maria |Nao Juan Ochoa de Londres,
Bertendona Blaco
(Blackwall)
1499 |jun 1 |Santiago Nao San Juan de Mauraza | Londres, ria
y canal
1499 |jun 24 |Santa Maria |Nao ffigo de Mendoza Londres,
la Gelseria
(¢Chelsea?)
1499 |jul 8 Carabela |Ochoa de Basozabala | Londres,
Sta Cat o
la Gelseria
(¢Chelsea?)
1501 |abr 7 Santa Maria |Nao Ochoa Pérez de Londres,
Perteguis Santa
1501 |abr 22 | San Pedro Nao Martin Sanchez de Catalina
Arriaga
1501 |abr 23 | San Silvestre |Carabela |Juan de Larrazabal
1501 |jun 18 | San Pedro Carabela |Juan de Bérriz
1501 |jul 4 |Santa Maria |Nao Ochoa de Larrea
1501 | oct 23 |San Antén Carabela |Juan de Ceberio
1501 |jul 20 |Santa Maria |Carabela |Pedro de Ibarra Poole
1491 |jul 1 |Santiago Carabela |Juan Martinez de Irlanda
Amézaga

Fuente: ARCYV, SV, 1.933(2)-1.936(1)
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El otro embarcadero que se cita es el de Blackwall, que apare-
ce transcrito fonéticamente como Blancuelo o Blaco. Alli, en la actual
estacion de Cannon Street, se encontraba la sede de la Hansa ale-
mana de la ciudad. Y, desde dicho lugar hasta la Torre/Santa Ca-
talina se extendian los muelles de construccién naval, reparacion y
aprovisionamiento, al servicio de la marina mercante y la Flota Real.

En 1490 partieron juntas las naos de Martin de Arechaga,
Pedro Jiménez de Bertendona y Juan de Arana'’®, cuyas averias se
contaron el 11 de octubre. En el contrato de fletamento el primer
maestre se comprometié a subir con su barco hasta Londres, hasta
donde llegasen las naos de Pedro Jiménez y de Juan de Arana; el
segundo, hasta donde lo hiciese el de Juan de Arbolancha que, cu-
riosamente, no aparece en el registro junto a las otras; y, el tercero,
hasta donde subiese la nao de Pedro Jiménez de Bertendona.

En 1501, en el contrato de Ochoa Pérez de Perteguis, y su nao
Santa Marfa, el armador propietario, Pedro Lépez de Vitoria, otorgd
haber cargado las mercancias y se obligé a subir con ellas a Santa Ca-
talina. Algo parecido a lo ocurrido con la carabela S. Silvestre, cuyas
averias fueron contadas algunos dias més tarde, perteneciente a Lope
Ibanez de Leuzarra y patroneada por Juan de Larrazabal; para la que
Lope de Leuzarra, hijo del propietario Lope Ibéfiez, otorgdé haber
cargado los hierros, y se comprometi6 a llevarlos a Santa Catalina.

Los pafos llegados en 1495 a Bilbao desde Southampton,
nada menos que algo mds de mil, transportados por la nao de
Martin de Renteria, habrian sido producidos por la pafieria del sur
de Gran Bretafia, no por la situada en torno a Londres, como los
restantes de procedencia britdnica. Fue una industria de alguna ca-
lidad inferior que los textiles londinenses, pero también muy apre-

176 Fiel del concejo de Bilbao en 1489 (ARCV, SV, 1433-2, fol. 11v). En 1491 se trat6
un pleito en la Chacilleria de Valladolid interpuesto contra él por Pedro Gonzalez de
Fromista, vecino de esa villa de Palencia y tesorero de la Santa Cruzada, por 133 duca-
dos de oro que éste le habia prestado para la reparacién de su navio S. Sebastian, que
se encontraba en Ramua, en Zelanda, para llevarlo hasta Santofia o Bilbao. Este barco
habia participado en la expedicicon anual organizada por las universidades de Burgos
y de Bilbao a Flandes, para arribar a Tordelamua, en La Esclusa, y, una vez en su abra,
fue obligado por la fuerza a ir a Ramua (ARCYV, Ejecutorias, 36-34).
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ciada y competitiva que aproveché este estupendo puerto natural
para su salida hacia el resto de Europa. Un fondeadero alternativo
habria sido el vecino surgidero de Poole al que en 1501 la carabela
de Pedro de Ibarra'”” llevé mas de 6.000 cabos de hierro.

Por su parte, de Irlanda, sin que se indique de qué embarcade-
ro, llegaron en 1489, en la carabela de Juan de Tranes, 4.593 docenas
de pescado. Alli se llevaron en 1491, por la carabela de Juan Martinez
de Amézaga, 700 fardeles de sal y 20 toneles de vino de Cazalla.

2.4. Brujas, sus canales y antepuertos de Flandes y Zelanda

A partir del siglo XI, Brujas se convirtié en el principal
puerto del Mar del Norte y capital de Flandes, gracias a la subi-
da de la marea hasta la ciudad. Pero los sedimentos comenzaron
hacia dicha centuria a cegar su acceso directo a la costa, lo que
habria supuesto su ruina de no haberse producido, en 1134, una
gran tormenta que rompio6 la linea costera flamenca y abrié una
gran ensenada y un canal natural en Zwin. Esto signific6 para
Brujas una nueva conexién con el mar a través de este canal de
marea que penetraba unos 15 km hacia el interior, y que mediante
otro cauce conectaba con la desembocadura del Escalda, mas al
noreste. Esta via fluvial alternativa mantuvo a Brujas entre las
ciudades portuarias mds importantes de Europa, gracias a sus
antepuertos de Damme, Sluis (Esclusa), Aardembourg, Hoeke,
Monnikerede y Sint Anna ter Muiden, sitos en el Zwin, en la costa
continental. Sin embargo, desde finales del siglo XIII en adelante,
igualmente el Zwin se vio afectado por la sedimentacién progre-
siva, que finalmente provocé que la via fluvial se convirtiera en
inutilizable y se cerrase el acceso directo de Brujas al mar, con lo
que comenzo6 la decadencia comercial de la ciudad. Asi, desde el
siglo XIV los susodichos amarraderos se volvieron poco profun-
dos, a excepcion de La Esclusa'”.

177 Hijo de Juan de Ibarra, vecino de la anteiglesia de Santa Maria de Galdacano y tes-
tigo en el pleito que enfrent6 a los prebostes de Bilbao y Portugalete en 1498. Cuando
declar6 tener 41 afios (ARCV, SV, 4296-1).

178 Marechal, 1985a, pp. 211-216; Dumolyn y Leloup, 2016.
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Figura 6: Red portuaria del Zwin
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Fuente: Dumolyn y Leloup, 2016, p. 203

También actuaron como embarcaderos de Brujas la ciudad
de Milddelbur (Medialburque) y su propio antepuerto de Arne-
muiden (Ramua), conectados a través de un pequefio y tortuoso
rio, el Arne, en la isla de Walcheren, sita en el delta del Escalda,
en Zelanda. Mas que Ramua, en realidad fue toda la rada de
Walcheren, el puerto natural méas grande del noroeste de Europa,
situada en la parte oriental de la isla, a la que protegia de las
olas y los vientos, accesible para todos los grandes buques de la
época por el norte y el sur, la que se usaba para descargar toda
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suerte de mercancias y llevarlas luego con barcos mds pequeiios
a los puertos de Flandes, Brabante, Zelanda y Holanda, a veces a
través de canales'”.

La importancia mercantil de Brujas, que la condujo a ser el
principal emporio del norte de Europa, le vino de su estratégica
situacion en el punto de encuentro del comercio de la Liga Han-
sedtica del norte, a la que pertenecia, y las rutas mercantiles del
sur. También estaba incluida en el circuito de las ferias de telas
flamencas y francesas a principios del siglo XIII. Tras el declinar
de este sistema de ferias, la plaza supo mantener su pujanza mer-
cantil gracias a sus privilegios, como el de la estapla de la lana de
Flandes. Toda la lana fordnea que llegaba al pais, sobre todo desde
Inglaterra y Castilla, para servir de materia prima a la industria
textil local, debia ser descargada en Brujas. De modo que desde
dicha localidad partian asimismo los retornos de la mencionada
materia prima y otras importaciones, con lo que se convirti6 en el
principal centro para la redistribucién de las manufacturas textiles
y metdlicas flamencas hacia el resto de Europa.

Sin embargo, la progresiva colmataciéon de sus nuevos acce-
sos al mar, unida a las guerras civiles de finales del siglo XV, cuan-
do encabez6 la rebelén contra el regente Maximiliano de Austria,
la condujeron a un inexorable declive, ya en el siglo XVI. Centuria
a partir de la que fue sustituida en su primacia comercial, primero
por Amberes, y luego por Amsterdam'®.

Segun los registros de averias del puerto de Bilbao, Brujas,
o Flandes, pues hay que tener en cuenta que los de exportacion se
suelen referir genéricamente al condado y no a su capital como lu-
gar de destino, era el principal mercado para la lana que salia des-
de dicho surgidero. A mucha distancia (con més de 60.000 sacas)
de La Rochela (con algo menos de 21.000), como segundo destino,
y de Nantes (algo mas de 14.000), como tercero. Lo mismo se pude
decir para el hierro, que en su mayor parte salia hacia Flandes/
Brujas, con casi 56.500 quintales; seguida de Londres (casi 52.000),

179 Sicking, 2017, pp. 53, 84-85.
180 Finot, 1899, pp. 228-241.
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de Nantes (casi 24.500) y, a gran distancia, de La Rochela (algo
maés de 2.000). Del mismo modo, los Paises Bajos acapararon casi
al completo la importacién de rollos de tela castellanos de media-
na calidad, asi como los costales de peleteria y regaliz''

En cuanto a las importaciones, desde Flandes llegaron a
Bilbao la inmensa mayoria de pafios de lana que utilizaron este
surgidero para su entrada en Castilla, casi 21.000 unidades, segui-
dos de los ingleses, casi 9.700, y del apenas medio millar de los
nanteses y rocheleses, para cada uno de estos dos casos. Plazas
que, como dije, fueron, sin embargo, las mayores exportadoras de
lienzos y de telas de fibras vegetales hacia Bilbao. Desde Flandes
partieron hacia el fondeadero vasco, asimismo, manufacturas de
metal (cobre, hierro, latén...), hilo, merceria, pescado...'®

Estos datos confirman a Flandes como el principal socio
comercial de Castilla en el norte de Europa, como era bien sabido.

Veamos qué otros detalles nos aportan dichos registros so-
bre los especiales particularismos de la navegaciéon con los puer-
tos flamencos, derivados de las grandes peculiaridades geogra-
ficas del entorno costero de este condado arriba expuestas en
parte. Para ello, comenzaremos, como en los casos anteriores, por
las averias de las importaciones, las que mejor nos describen los
amarraderos de salida y las operaciones que en ellos debieron rea-
lizar las embarcaciones para emprender rumbo a Bilbao. En total,
en dichos documentos se recogen 64 naves con este origen, de las
247 que en ellos se contienen, que operaron segin la secuencia
recogida en la tabla 13.

181 En 1484 entraron en el puerto de La Esclusa nada menos que més de 150.000 kilos
de lana (Finot, 1899, p. 224).
182 Gonzalez Arce, 2015.
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Tabla 13: Barcos zarpados desde Flandes a Bilbao, dia de llegada (1) y
dia en que se contaron sus averias (2)

Ano Mes Dia | Dia (2) Tipo Maestre
(1)

1481 | diciembre 14 Carabela | Pedro de Sabugal

1481 | diciembre 14 Carabela | Martin Sanchez de
Barraondo

1481 | diciembre 17 Carabela | Pedro de Iturriaga

1481 | diciembre 17 Carabela | fhigo de Jauregui

1482 | enero 4 Carabela | Lope Ibanez de
Leuzarra

1482 | enero 30 Carabela | Martin Sanchez de
Barraondo

1482 | abril 1 Carabela | Colds de Capetillo

1482 | mayo 30 Carabela | Lope Ibanez de
Leuzarra

1482 | junio 1 Carabela | Pedro Jiménez de
Bertendona

1482 | junio 13 Carabela | Juan de Arbolancha

1482 | julio 31 Nao fhigo Martinez de
Jauregui

1482 | agosto Carabela | Pedro de Gueldo

1482 | agosto 2 Nao Fortuno Sanchez de
Arriaga

1489 | julio 28 Nao Lope de Larrinaga

1489 | septiembre 9 Nao Juan Fernandez de
Arbieto

1489 | septiembre 9 Nao Juan de Montellano

1490 | enero 12 Nao Fortuno Sanchez de
Arriaga

1490 | enero 13 Nao Martin de Leuzarra

1490 | enero Carabela | Juan de Martiartu

1490 | septiembre 20 Carabela | Martin Ibafiez de
Bilbao

1491 | enero 27 Nao Diego de Arbolancha

1491 | enero 27 Nao Martin de Eguia

1491 | abril 8 Nao Pedro de Gueldo
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Afo Mes Dia | Dia(2) Tipo Maestre
@
1491 | abril 8 Nao Lope Ibanez de
Leuzarra
1494 | enero 23 28 Carabela | Lope Ibanez de
Leuzarra
1494 | enero 24 28 Carabela | Sancho de Susunaga
1494 | febrero 4 11 Nao Juan de Zabala
1494 | febrero 11 Carabela | fiigo de Sestao
1494 | febrero 18 28 Carabela | Antén de Coscojales
1494 | febrero 19 27 Nao Ochoa de Larrinaga
1494 | febrero 19 28 Carabela | Martin de Bilbao
1494 | febrero 25 4 de Carabela | Juan de San Juan de la
marzo Pena
1494 | marzo 12 21 Nao Juan de Basozabala
1494 | mayo 12 17 Nao Domingo Colonzas
1494 | mayo 12 17 Nao Martin de Ysola
1494 | julio 5 10 Carabela | Ochoa Garcia de
Salazar
1494 | julio 5 10 Nao Fortuno de Arana
1494 | julio 5 23 Nao Pedro de Anchaza
1494 | julio 5 23 Carabela | Martin de Leuzarra
1494 | julio 5 23 Nao Ochoa de Zorondo
1494 | julio 5 26 Nao Martin de la Renteria
1495 | enero 30 6 de Carabela | fiigo de Sestao
febrero
1495 | febrero 27 17 de Nao Ochoa de Zoronda
marzo
1495 | febrero 27 17 de Carabela | Ochoa Garcia de
marzo Salazar
1495 | febrero 28 10 de Nao Lope de Larrinaga
marzo
1495 | febrero 28 17 de Nao Juan Martinez de
marzo Gamis
1495 | marzo 1 16 Nao Ochoa de Larrinaga
1495 | marzo 1 17 Carabela | Juan de Arechaga
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Afo Mes Dia Dia (2) Tipo Maestre
(1)
1495 | marzo 1 17 Carabela | Pedro de Arechaga
1495 | marzo 1 17 Nao Salas de Leguizamén
1495 | marzo 8 17 Nao Fortuno de Arana
1495 | marzo 8 19 Carabela | Pedro de Eslares
1495 | marzo 8 Carabela | Pedro de San Pedro
1495 | mayo 30 2 de Nao Martin Zuri
junio
1495 | mayo 30 2 de Carabela | Juan de Sazauri
junio
1495 | mayo 30 2 de Nao Juan Migueles
junio
1495 | agosto 7 Nao Martin Sanchez de la
Naja
1499 | febrero 20 15 de Carabela | Martin de Arbolancha
marzo
1499 | marzo 14 Nao Juan Sanchez de
Castro
1499 | marzo 19 Nao Juan de Arbolancha
1499 | abril 4 Nao Juan Ochoa de
Bertendona
1499 | octubre 16 Nao Martin Sanchez de la
Naya
1499 | octubre 17 Nao Martin Sanchez de
Astoquiza
1499 | noviembre 6 Nao Martin Ibanez de
mayor Leuzarra

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

Como en el caso de Londres y el Tdmesis, visto mas arriba,
para Flandes se habla de un leman de los bancos. Se trataria del
piloto préctico que conduciria las naves bilbainas, y de otras pro-
cedencias, que llegasen al Mar del Norte hasta el interior del Zwin,
para hacerlas atracar en sus fondeaderos de Esclusa o Damme, o
en los otros que actuaban como antepuertos de Brujas; asi como
en su viaje de vuelta hasta mar abierto. En 1481 se lo cita en las
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cuatro carabelas que llegaron desde dicho origen, las de Pedro de
Sabugal, Martin Sanchez de Barraondo, Pedro de Iturriaga e Thigo
de Jauregui, que hubieron de abonar por sus servicios 2,5 coronas
(800 mrs.), 10 sueldos (750 mrs.), 6,5 sueldos (481) u 8 sueldos (570).
Por los tipos de cambio parece que se contaron en dinero francés, no
flamenco; al menos las coronas, que no fueron una moneda flamen-
ca, sino francesa, que veremos rondé los 300 mrs. Estas naves, cuyas
averias se ajustaron en el intervalo de cuatro dias durante el mes de
diciembre, habrian viajado juntas, en conserva, y, por tanto, partido
asimismo en convoy, por lo que sus diferentes costas en lemanes
atenderian a su volumen/tonelaje o cargamento/peso, algo que no
queda claro. En 1482 se mantienen datos similares. Las carabelas de
Lope Ibdhez de Leuzarra y de Martin Sanchez de Barraondo, arri-
badas en enero, poco después que las anteriores —en realidad, lo
mas probable es que navegasen de consuno, pero que sus averias se
contasen dias después, ya en el nuevo ano—, pagaron a este leman
de los bancos de Flandes 2 coronas (570 mrs.; como vemos el tipo
de cambio de las coronas era muy fluctuante) y 800 mrs., respec-
tivamente. En abril-agosto los precios parecen haberse moderado
algo. Las carabelas de Colas de Capetillo, Lope Ibafiez de Leuzarra,
Pedro Jiménez de Bertendona, fﬁigo Martinez de Jauregui, Pedro
de Gueldo y Fortuno Sanchez de Arriaga apenas satisficieron 435,
450, 327 (6 sueldos), 400 (5,5 sueldos), 570 y otros 570 mrs., respec-
tivamente; puede que a causa del mejor tiempo atmosférico de la
primavera-verano la labor de estos pilotos fuese menos ardua y sus
honorarios, por tanto, menores. En 1489 de Flandes atracaron sola-
mente tres naos, al menos que consten en los registros conservados:
la primera en julio, la de Lope de Larrinaga, que gasté 750 mrs. en
este leman de los bancos, cifra de nuevo considerable; pero que en
las de Juan Ferndndez de Arbieto y Juan de Montellano, arribadas
en septiembre, se moderaron hasta los 270 y 310, respectivamente.
En cualquier caso, estamos hablando de cantidades sensiblemente
inferiores a las pagadas en las lemafieces londinenses vistas mas
arriba. Arbieto, ademas, trajo signado en su libro de cargazén que
se le abonasen otros 3.000 mrs., segtin firmaron los cénsules de los
mercaderes de Flandes, y que se contasen con las averias de la ropa
que llevaba la nao, sin que sepamos bajo qué concepto.
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En estos afos finales del siglo XV el archiduque Maximiliano
de Austria, como regente, y su hijo, Felipe el Hermoso, como he-
redero del ducado, cedieron al burgomaestre y a los escabinos de
Brujas el cargo de la bailia del agua de La Esclusa, u oficial ducal
que controlaba el tréfico maritimo y cobraba los derechos derivados
del mismo. De modo que las autoridades municipales de la ciudad
flamenca procedieron a reorganizar el servicio de pilotaje de los
lemanes, dependiente de dicho puesto. Se aprob6 una tarifa por las
lemaneces (lief ghelde van den pyloten) calculada en funcién del tone-
laje de las naves: de 50 toneles para abajo, 2 sueldos de gruesos; de
50-100, 4 sueldos; y, en adelante, a este respecto'®.

Entre 1488, cuando la ciudad de Brujas se alz6 contra Maxi-
miliano, y 1493/94, cuando terminé la guerra civil, la mayor parte
del comercio castellano con Flandes se traslad6 desde dicha plaza
a Amberes, incluidos los consulados locales dependientes de Bur-
gos y Bilbao; si bien algunos mercaderes castellanos y sus factores
decidieron mantenerse en Brujas. Por ello, hemos de suponer que
entre esas fechas la mayoria de los barcos que traficasen con dicho
condado no tendrian su destino u origen en la antedicha plaza y
sus antepuertos, sino mds bien en Amberes o en los fondeaderos
de Zelanda.

De este modo, en el primer navio registrado en 1490, la
nao de Fortuno Sanchez de Arriaga, que llegé a Bilbao en enero,
se habla genéricamente del lemdn de Flandes —no de los bancos,
o de los bancos de Flandes—, al que dicho maestre dio 2 libras o
1.000 mrs. Con ella habrian arribado la nao de Martin de Leuzarra
y la carabela de Juan de Martiartu, cuyas averias se contaron dias
después, con unos gastos en este leman de Flandes de 1.000 mrs.,
y 1.200 (2,5 libras), respectivamente. Puede que este aumento del
desembolso en las lemaneces atendiese a mayores precios moti-
vados por los peligros que entrafiaba la guerra civil. Sin embargo,
como he dicho, no todos los buques operaron desde Amberes.
Asi, ese afo, en la carabela de Martin Ibafiez de Bilbao se habla
de nuevo del lemdn de los bancos, que seria el de Brujas, al que se
entregaron 1.500 mrs. El ejercicio siguiente, 1491, en enero, en las

183 Finot, 1899, p. 217.
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naos de Diego de Arbolancha y Martin de Eguia reaparece dicho
lemén de los bancos, con sélo 300 mrs. por cabeza. Mientras que
en abril, en la nao de Pedro de Gueldo, se anota un leman de los
bancos, por 13 sueldos, o 1.130 mrs., y otro dos de las dunas, 18,5
sueldos, o 1.640.

La siguiente judicatura en la que constan barcos con origen
en Flandes es 1494. En enero contamos con el registro de la carabela
de Lope Ibafez de Leuzarra, cuyo lemdn de Flandes, de nuevo, perci-
bié 11 sueldos y 8 dineros, o 2 ducados, o 750 mrs. Habria viajado
a Castilla junto con otras, cuyos registros son algo posteriores, del
mes de febrero. Entre ellas la de Juan de Zabala, que invirtié en
el mismo concepto solamente 375 mrs.; las carabelas de Antén de
Coscojales y Martin de Bilbao, que emplearon sé6lo 265 cada una; o
la de Juan de San Juan de la Pefia, que si dedicé mayor presupues-
to, 4 ducados o 1.500 mrs. Ya en marzo, la nao de Juan de Baso-
zabala gast6 un grueso, o 1.250 mrs. Y, en mayo, las de Martin de
Ysola y Domingo Colonzas de nuevo 2 ducados, o 750 mrs., cada
una. En julio vuelven a aparecer diversos sistemas monetarios: en
la nao de Ochoa de Zoronda, 2,5 coronas (a 340 mrs., 750 mrs.); en
la de Fortuno de Arana, 3,5 mallas (875 mrs.); y, en la de Martin de
la Renteria, nuevamente los arriba vistos 2 ducados (750).

En 1495, tras el final de la guerra, las colonias de mercaderes
de Castilla, la castellana de Burgos y la vasca de Bilbao, ya habian
retornado desde Amberes a Brujas, y, por tanto, se habria recobrado
la normalidad en cuanto a la navegacion. Asi, en la carabela de fhigo
de Sestao, de enero, se registra al lemdn de los bancos, que seria por
tanto el de Brujas/Zwin, que sali6 por 6 sueldos o 375 mrs. Sin em-
bargo, en algunas de las naves llegadas en febrero-marzo se vuelve
a referir el genérico lemédn de Flandes: Ochoa de Zoronda (1 florin,
1.250 mrs.; se trataria del florin de S. Andrés de oro, que luego ve-
remos), Juan de Arechaga' (2 ducados o 750 mrs.), Salas de Legui-
zamoén (otros 1.250 mrs.), Fortuno de Arana, Ochoa de Larrinaga y
Lope de Larrinaga (de nuevo el florin, o 1.250 mrs., cada una); mien-
tras que en otras se mantiene el de los bancos, como en la de Pedro

184 Regidor del concejo de Bilbao en 1489 (ARCYV, SV, 1433-2, fol. 11v).
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de Arechaga'® (2 ducados, 750 mrs.). En la nao de Juan Martinez de
Gamis, que asimismo partié en febrero, como en otras, no se dice
nada de lemanes flamencos. Sin embargo, se explica que tomé dos
lemanes para conducirla a Breste (Brest), que costaron 8 coronas (a
350 mrs, son 2.800 mrs.); mientras que el leman de entrar y salir de
Brest cobr6 1 franco (o 240 mrs.). En mayo se anotaron las naves de
Martin Zuri (nao), Juan de Sazauri (carabela) y Juan Migueles (nao),
que emplearon, cada una, 2 florines (2.400 mrs.); porque, como se
aclara en el primero de los registros, el leman de Flandes fue tomado
tres veces; mientras que el tercero especifica ain mds, dicho piloto
entré dos veces y volvié a salir con el barco. Finalmente, en agosto
arrib6 la nao de Martin Sdnchez de la Naja, que gast6 en lemanes 1
florin y 12 sueldos, por 1.927 mrs.'®

En nada nos ayudan las naves atracadas en 1499 a enten-
der de donde —de qué puerto, canal o rio en concreto— eran los
lemanes flamencos y en funcién de qué percibian sus honorarios,
tras lo intrincado de los datos de las averias precedentes. Esto es
asi porque ese afo solamente contamos con una nao, la de Juan
Sanchez de Castro, que contenga esta informacioén, y en ella se nos
dice tnicamente que empled en el lemédn de Flandes 1.500 mrs.
Mientras que en las escasas averias de 1500 no se encuentran barcos
provenientes de este origen.

Como en casos anteriores, los documentos de salida sola-
mente aportan informacién de los puertos de destino, pero no de
los lemanes y atoajes en ellos utilizados.

185 Maestre que actud eventualmente como mercader, tal y como se recoge en un
pleito de 1497 (Garcia de Cortazar, 1985, 11, p. 252).

186 Como vemos, por esas fechas el sueldo estaba sobre los 56,25 mrs., de manera que
un florin (1.250 mrs.) equivalia a unos 22,22 sueldos; de ese modo, esta nave gasté en
sebo, como veremos, 2 florines y 9 sueldos, o 3.000 mrs. (en realidad, 3.006 mrs.). Estos
sueldos no serian de gruesos, porque cada florin equivalia a 3 sueldos y 5 dineros de
gruesos, o 3,41 sueldos (a 12 dineros el sueldo), como comprobaremos mas abajo. Sin
embargo, asimismo hacia 1495, por un pleito entre Pedro de Arbolancha y el maestre
Ochoa Garcia de Salzar, sabemos que el quintal de hierro en Brujas valia 3,5 sueldos de
Flandes, equivalente a unos 300 mrs. De modo que el sueldo estaba en unos 85 mrs., lo
que supone una gran diferencia con los antedichos 56,25 que no es facil de explicar, a
no ser por las fuertes fluctuaciones monetarias ocasionadas por la reciente guerra civil
(ARCV, SV, 4296-1).
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Tabla 14: Barcos zarpados desde Bilbao a Flandes

Afo | Mes Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1482 Carabela | Pedro de Zabala Flandes
1482 Carabela |Juan de Zalduondo
1482 Carabela | fhigo Lopez de

Jauregui
1482 Carabela | Fernando Garcia del
Hoyo
1482 Carabela | Pedro de Escalante
1482 Carabela | Arnao de Gomado
1482 Carabela |Juan de Martiartu
1482 Carabela |Pedro de Sabugal
1482 Carabela | Martin Sanchez de
Bérriz
1482 Santiago Carabela |Juan Lépez de Acha
1482 Santa Maria | Carabela | Anton de Uribarri
1482 Santa Maria | Carabela |Pedro de Trauco
1482 San Cristobal | Carabela |Juan de Bérriz
1482 Salvador Carabela | Thigo Lopez de
Jauregui
1482 Carabela |Salas de Leguizamoén
1482 Santa Maria | Carabela |Fortuno Sanchez de Flandes,
Arriaga Tordelamua
1482 Carabela | Martin Sanchez de Flandes,
Barraondo Tordelamua
0 Zelanda
1488 | nov 4 San Vicente | Nao Sancho de Bilbao Flandes
1488 | nov 5 San Silvestre |Nao Martin Sanchez de
Leuzarra
1488 | nov 6 Santa Maria |Nao Juan de Lojo
1488 | nov 8 Santa Maria | Nao Juan de Basozabala
de Begona
1489 |ene 12 Carabela | Fortuno Sédnchez de
Arriaga
1489 |mar 26 San Vicente | Carabela | Martin fﬁiguez de
Bermeo
1489 | mar 26 Santa Maria | Carabela |Ochoa de Larrinaga
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Ano | Mes Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1489 |mar 31 Santo Carabela |Juan de Montellano Flandes
Crucifijo
1489 | abr 4 San Antén Carabela | Diego de Echéavarri
1490 |mar 1 Santiago Carabela | ffiigo de Artaeche
1490 | mar 3 San Vicente | Nao Sancho Martinez de
Bilbao
1490 | mar Santa Maria | Nao Sancho Pérez de Zabala
1490 |mar 4 Santa Maria | Nao Juan Sanchez de
Zumelzo
1490 |mar 5 San Pedro Nao Rolin de Uribarri
1490 |mar 19 Santa Maria | Carabela |Rodrigo de Riba
1491 | may 17 San Vicente | Nao Juan Ochoa de Arana
1491 |may 19 Santa Maria | Nao Pedro de Arechaga
1491 | may 19 San Vicente | Nao Jimeno de Bertendona
1491 | may? 26 Nao Pedro de Sabugal, el
mozo
1495 |may 6 Santa Maria | Nao Ochoa de Larrinaga
1495 | may 1 Santa Maria |Carabela |Juan Sanchez de Flandes, La
mayor Zalduondo Esclusa
1495 | may 1 Santa Maria |Carabela |Pedro de Arechaga,
hermano de Juan de
Arechaga
1495 |may 13 Santa Maria | Carabela |Juan de Ceberio
1495 | may 13 San Pedro Carabela |Sancho de Susunaga Flandes,
Tordelamua
1495 | may 13 Santa Maria | Nao Santiago de Sestao Flandes
1495 |may 27 Santa Maria | Carabela |Rodrigo de Riba
1495 |dic 5 Santa Maria | Nao Sancho de Bilbao Flandes, La
Esclusa o
Zelanda
1495 |dic 9 Santa Maria | Nao Juan Martinez de Flandes
Gamis
1495 | dic 10 Santa Maria | Nao Ochoa de Larrinaga
1495 |dic 10 Carabela |Sancho del Castillo
1495 |dic 10 Santa Maria | Carabela |Juan Sanchez de Larrea
1495 |dic 1 El Crucifijo | Carabela |Fortuno de Montellano
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Ano | Mes Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1495 |dic 12 Santa Maria |Carabela |Rodrigo de Riba Flandes
1495 |dic 12 Santa Maria | Nao Juan Sanchez de

Basozébal
1495 |dic 14 Santa Maria | Nao Diego de Larrinaga
1495 | dic 14 Santa Maria | Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1496 |ene 23 Santa Maria | Carabela |Juan Sanchez de Flandes, La
Basozabal Esclusa
1496 | feb 27 Que Dios la | Nao Martin de Morgaondo | Flandes
salve
1496 | feb 19 Santa Maria Fernando del Ojo
1496 | mar 10 Sta Maria Antén de Bilbao
Magdalena
1496 |jul 16 Todos los Nao Lope de Acha
Santos
1496 |jul 19 San Salvador |Nao Nicolds de Vicente
1496 |jul 22 La Trinidad |Nao Juan Vasco
1496 |jul 22 Santa Maria | Nao Juan Ortiz de Martiarto
1496 |jul 22 San Antén Nao friigo Vasco
1496 |jul 31 Santa Maria |Nao Pedro de Zabala
1496 |ago 1 Santa Maria | Nao Juan Sanchez de
que Dios la Villamonte
Salve
1496 |ago 1 San Nao Pedro Sanchez de
Bartolomé Iruxta
1496 |ago 1 San Silvestre | Nao Martin de Bilbao la
Vieja
1496 |ago 5 Santa Maria |Carabela |Juan de Vazarrate
1496 |ago 6 San Ant6n Carabela | Martin Ochoa de
Uriondo
1496 |ago 6 Santa Marta |Carabela |Juan de Pando
1496 |ago 8 San Romén | Carabela |Lope de Ojancas
1496 | ago 9 Carabela |Juan de Rabanza
1496 |ago 10 Santa Maria | Nao Antén Martinez de
Uribarri
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Ano | Mes Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1496 |ago 10 San Vicente | Carabela |Juan de Arechaga Flandes
1496 |ago 18 San Silvestre | Nao Martin Sanchez de

Leuzarra
1496 |ago? San Cristébal | Nao San Juan de Solérzano
1496 |ago? Santa Maria |Nao Antén de Coscojales
mayor
1496 |ago? Santa Maria |Carabela |Juan de Larrauri
1499 | feb 19 Nao Lope Séanchez de Acha
1499 |feb 31 San Silvestre | Nao Martin Ibafiez de
Leuzarra
1499 | mar 15 Santa Maria | Carabela |Juan Sanchez de
Zalduondo
1499 |abr 27 Carabela | Fortun Pérez de Flandes,
Salcedo Ramua o La
1499 |jun 1 San Silvestre | Nao Martin Ibafiez de Esclusa
Leuzarra
1499 |jun 1 San Pedro Carabela | Martin Ibanez de Flandes,
Leuzarra Zelanda
1499 |jun 10 Santa Agueda | Nao Ochoa de Arbolancha | Flandes,
1499 |jun 10 Santa Maria | Nao [fiigo Martinez de la Ramua o La
Pedriza Esclusa
1499 |jun 12 Santa Nao Sancho de Iruxta
Maria de
Guadalupe
1499 |jun 12 Santa Maria | Nao Ochoa Séanchez de Flandes,
Larrinaga Ramua o
1499 |jun 14  |Santa Maria |Nao Juan de Bilbao la Vieja | Zelanda
de Begona
1499 |jun 14 La Nao Diego de Larrinaga
Magdalena
1499 |jun 15 San Miguel |Nao Francisco de Zumelzo
1499 |jun 15 Santa Maria | Nao Martin de Astoquiza
de Begoia
1499 |jun 20 Santa Maria | Carabela |Rodrigo de Riba Flandes
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Ano | Mes Dia Nombre Tipo Maestre Destino
1499 | sept 5 La Trinidad | Nao Fortuno Pérez de Flandes,
Salcedo Ramua o La
1499 | sept 24 Santa Maria |Carabela |Juan de Otono Esclusa
1499 |dic 19 San Carabela |Juan Sanchez de Larrea
Bartolomé
1500 |ene 21 San Pedro Nao Martin Sanchez de
Arriaga
1501 | may 24 Nao Pedro Lépez de Vitoria | Flandes
1501 | may 24 Santa Maria | Carabela |Fortuno de Giiemes
Magdalena
1501 | may 26 Santa Maria |Carabela |Juan Ochoa de
Bertendona
1501 | may 27 Santiago Carabela |Pedro Ochoa de Flandes, La
Iturriaga Esclusa
1501 | may 27 Santa Maria |Carabela | Antén de Bilbao Flandes
Magdalena
1501 | may 29 La Trinidad | Nao Juan Udén de Alday
1501 | may San Carabela |Juan de Ibarra, piloto
Bartolomé
1501 |jun 5 Santa Maria |Nao Martin de Marquina
1501 |jun 7 San Miguel | Nao Juan de Basave
1501 |jun 14 Santa Nao Santiago, piloto
Maria de
Guadalupe
1501 | oct 18 Santa Maria |Carabela | Diego de Rabanunza
1501 | oct 18 Santa Maria |Carabela |Fernando Delgado
1501 | oct 19 La Santa Carabela | Martin de Leuzarra
Trinidad
1501 | oct 21 San Martin | Nao Diego de Basurto
1501 | oct 23 San Pedro Carabela | Thigo Vasco
1501 |oct 23 Santa Maria | Nao Juan de Ceberio
1501 | oct 26 Santa Maria |Carabela |Pedro de Ibarra
1501 [nov 17 Santa Maria |Nao Ochoa de Larrea

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)
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Como se aprecia en estos, nada menos que, 114 barcos con
destino a Flandes, de los 287 que se contienen en los registros de
averias, la gran mayoria, 90, zarparon sin un rumbo concreto, sino
genérico, hacia Flandes. Del resto, cinco tuvieron como fondeadero
final La Esclusa. Uno, como principal dicho puerto, y como secun-
darios, los de Zelanda; esto es, si no podia llegar a Esclusa, segura-
mente a causa del mal tiempo o por problemas de navegabilidad en
el Zwin, deberia dirigirse a cualquier fondeadero zelandés accesible.
Hay tres naves cuya meta no sabemos con seguridad, se habla de
Tordelamua, puede que se trate de la mencionada Sint Anna ter Mui-
den, muy cercana a Sluis (Esclusa); una de ellas tuvo como destino
alternativo Zelanda. Si nos ocupamos de las que pusieron rumbo a
esta isla, nueve navios debieron dirigirse a Ramua, como surgidero
principal, y, de no conseguir hacerlo, a Esclusa. Mientras que para
otros cinco Ramua también fue su primera opcién, pero, en su defec-
to, debian marchar hacia otro amarradero zelandés. Solamente una
embarcacion tuvo como atracadero genérico y tinico Zelanda.

Estos datos, unidos a lo que se ha apuntado al inicio de este
apartado, y de lo que se puede leer en las paginas de este trabajo, nos
indican que Flandes y Zelanda eran los destinos mds inciertos para las
exportaciones bilbainas; pues, tanto las frecuentes y fuertes tormentas
del Mar del Norte, como la precariedad de la navegaciéon de los ca-
nales y cursos de agua que conducian a sus embarcaderos de tierra a
dentro, hacian poco fiables los viajes hacia dicho condado. De manera
que a la partida no se podia estar seguro de cudl seria el puerto de
llegada, aunque toda la carga, o al menos toda la lana, si tenia que
ser llevada a Brujas. Por ello, en la inmensa mayoria de los contratos
de fletamento se fijaba como lugar de arribada de forma genérica el
condado de Flandes. Y, en aquellos pocos en los que no se hizo, se
solia contemplar un fondeadero alternativo al surgidero inicialmente
previsto para el atraque. En cualquier caso, se llegase a Ramua o a otro
atracadero insular zelandes, o a los antepuertos de Brujas (Esclusa,
Damme, Santa Ana u otros), en el continente, la mayor parte de las
mercancias, y toda la lana, tenia que acabar en dicha plaza. A donde
serfan transportadas mediante barcos mas pequefios o barcazas por
los canales que la conectaban con el Zwin, como luego veremos.
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2.5. Sevilla y Cadiz

Como ha sido dicho, en los registros de averias del puerto de
Bilbao de los que se tenga constancia de su existencia, y que en este
trabajo se analizan por primera vez por lo que respecta a la actividad
naval, no aparecen los puertos del resto de Castilla. Probablemente,
porque no interesasen a efectos probatorios en el pleito en el que fue
presentada una copia de los que en su dia reflejaron los intercambios
con la Europa del norte, que es lo que ha llegado hasta nosotros, tras
desaparecer todos los originales. No obstante, es conveniente hacer
una referencia a estos dos puertos del sur de la corona en los que la
presencia de bilbainos y vizcainos fue muy relevante. A buen segu-
ro, se traté de los surgideros que, dentro de los denominados reinos
hispénicos, contaron con una mas nutrida comunidad de vascos es-
tantes, residentes o avecindados, en especial procedentes de Bilbao.

Ademads, como hemos podido ver en las paginas preceden-
tes, y en las que siguen a continuacién, en los escasos registros
aduaneros que se conservan de la capital hispalense, dentro de su
almojarifazgo, caso de la almonaima y cuenta de mercaderes, apa-
recen algunos de tales habitantes vizcainos de la misma. Asi como
ciertos maestres naturales del tal Condado, que arribaron con sus
naves, tanto al propio embarcadero sevillano, como a sus antepuer-
tos de Cadiz o Sanldcar de Barrameda.

Dicho lo cual, hay que sefalar que, sin embargo, la colonia
de mercaderes vizcainos en Sevilla no fue muy numerosa, si la
comparamos con otras, pero si alcanz6 gran relevancia por el volu-
men de mercancias con el que traficaron, sobre todo hierro. Muchos
de ellos fueron a la vez propietarios y/o maestres de naves, lo que
aument6 su poder en la localidad. Gracias al cual alcanzaron un
alto grado de privilegios en el &mbito mercantil, tantos al menos
como los genoveses, seglin vimos mas arriba. Mercedes que supie-
ron y pudieron mantener en el tiempo por la trascendencia que su
presencia en la plaza representaba para la economia hispalense.
Algo similar ocurrié en Cadiz'¥".

187 Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 283-284. Sobre estos aspectos, Ronquillo Rubio,
2015.
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Naves, navegacion y
navegantes

1. CARACTERISTICAS DE LA FLOTA BILBAINA

No es éste lugar para ocuparnos de la construccién nautica,
si bien ésta fue una actividad intimamente ligada a la navegacion
y al comercio exterior de esta época; y a pesar de que, como es
sabido, los astilleros de la ria del Nervion estuvieron entre los mas
importantes de la costa cantabrica'®. Se trata de un sector muy
relacionado con el comercio de mercancias por mar, pero ajeno a
él, que implica cuestiones laborales, artesanales y técnicas que es-
capan al mundo del tréfico naval, pero que, al influir en el mismo,
serd necesario hacer algunas referencias a dicha industria.

Mucho antes que por su poder comercial, el desarrollo eco-
némico de Bilbao, y de su trayectoria de éxito, se inici6 gracias a

188 En Bilbao, los principales astilleros eran el del Arenal, en el paraje del rabal de San
Nicolas y el del paraje del Astillero, que debi6 de ser el arriba visto de Bostinchaurreta,
todos en la margen derecha de la ria. Asimismo, en la orilla izquierda del canal habia
otros como el varadero de Marzana, el astillero de Basurto de Acha, al pie de la iglesia
de San Vicente de Abando, el de San Mamés, el de Ayeta en Zorroza y el de San Nicolas
de Ugarte y Portu; asi como los de Zubileta, Beurco y los de los rios Cadagua y Galin-
do. Y, al final del mencionado curso de agua, los astilleros de Portugalete (Garcia de
Cortazar, 1966, p. 169 y ss.; Rivera Medina, 1998, p. 51). Las propias naves bilbainas y
vizcainas fueron objeto de comercio, de forma que eran construidas para su venta, inclu-
so en el extranjero, a pesar de que estaba prohibida su exportacién, segiin pragmatica
de 1501 (Fernandez Duro, 1876, V, p. 11). No s6lo porque reducia su disponibilidad para
el transporte de mercancias en Castilla, sino ademas porque podia servir a los intereses
bélicos de los potenciales enemigos del reino. Para sortear este vedamiento se solia
hacer un primer viaje comercial con ellas a nombre del constructor, o de un propietario
interpuesto, para entregarlas luego a su verdadero duefio o enajenarlas en el exterior
(Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 297-298).
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la pujanza de su flota. Fueron la cantidad, variedad y calidad de
las embarcaciones de la villa, el buen hacer y conocimientos de sus
marinos y navegantes, asi como la seguridad y prestaciones de su
puerto, los que atrajeron a la localidad en cantidades crecientes las
mercancias castellanas y del resto de Europa. Una vez establecidos
y consolidados dichos flujos comerciales alli, en los que los bilbai-
nos apenas participaron como algo mdas que transportistas, éstos
pasaron mds adelante de ser meros auxiliares e intermediarios lo-
cales de los grandes mercaderes foraneos de largo recorrido, a reali-
zar por si mismos esta actividad, de forma que fueron desplazando
en ella en el largo plazo a los forasteros, para acabar por ser ellos
los protagonistas del comercio internacional de la plaza.

Veamos, antes de ocuparnos de analizar la flota bilbaina, sus
propietarios y trabajadores, cémo actuaba su principal cliente, la
Universidad de mercaderes de Burgos, a la hora de contratar sus
navios.

En 1499 dicho gremio mercantil se dirigi6 a los Reyes Cat6-
licos para que ratificaran la primera de las ordenanzas que redac-
tara tras ser fundado su Consulado, y se le otorgara la capacidad
de elaboracién de normativas de universal y obligado cumpli-
miento. Fsta se basé en una costumbre seguida desde tiempos
inmemoriales por la cofradia-universidad burgalesa, consistente
en que antes de que se fletasen las naos con las lanas, hierros y
otras mercaderias, con destino a Flandes, Francia y Bretana, se ob-
tenia informacién entre todos los componentes de la Universidad
sobre cudnta lana o mercancias querian exportar, de manera que
conforme a la cantidad estimada se fletarian las naves necesarias,
buscando para ello las mejores y mas convenientes, asi como las
gentes de armas precisas para la defensa de las mismas. Una vez
concertadas las naves para la flota, y otorgado el poder de los mer-
caderes, la Universidad se obligaba con los maestres de las naos y
carabelas, prometiéndoles y asegurandoles darles la maxima can-
tidad de géneros que pudiesen llevar. Sin embargo, recientemente,
algunos mercaderes de la Universidad, cuando la flota estaba ya
casi lista y la mayor parte de los bienes embarcados, contrataban
otros navios peores, pero con fletes mas baratos, para que viaja-
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sen al amparo de ésta, sin respetar asi los compromisos adquiri-
dos por la instituciéon con los maestres de las embarcaciones, en
nombre de todos sus componentes. De manera que ésta tenia que
indemnizarlos por los vacios de fletes, en ocasiones con grandes
cantidades de dinero. Como lo que abonaron el afio anterior, cerca
de un millén de maravedis, ademés de la sancién correspondiente.
De modo que los socios que respetaban los acuerdos debian pagar
por los que no lo hacfan. Por tal causa, la Universidad solicit6 la
intervencion real para evitar agravios semejantes y proveer que
la flota partiese a su debido tiempo, bien aderezada y de forma
conjunta. Los monarcas mandaron al Consejo Real que viese la
anterior ordenanza y deliberase sobre su utilidad'.

1.1. Tipologia de las naves

Las embarcaciones mas utilizadas en los tdltimos siglos me-
dievales en la costa vizcaina fueron las naos, pinazas, chalupas,
cocas y haloques. Algunas de las alli construidas alcanzaron hasta
los 300 toneles. Sin embargo, la mas comun fue la carabela, con una
capacidad de entre 40-50 toneles; cuya principal caracteristica era
su gran maniobrabilidad que, junto con su poco calado, la hacia
muy apta para navegar por aguas poco profundas, como el canal
de la ria del Nervion™.

189 Gonzalez Arce, 2010b, p. 169.

190 Garcia de Cortazar, 1966, p. 170 y ss.; Rivera Medina, 1998, pp. 60-61. Sobre las ca-
racteristicas de los bateles, balleneros, pinazas, fustas, naos, carabelas, galeras y carra-
cas, Garcia de Cortédzar, 1985, II, pp. 189-190. En las primeras expediciones a América
de finales del siglo XV y comienzos del XVI fueron raros los barcos que superaron los
100 toneles, incluso muchos de ellos rondaron los 50. En su mayoria eran carabelas (44),
frente a las naos (12). El tonel o tonelada, sinéminos en esa época, como medida de
capacidad de los barcos, seguian la unidad de medida del tonel macho, que equivalia
a 2 pipas, 0 a 5 botas por 3 toneles. Los cereales y leguminosas se mensuraban a 2 ca-
hices por tonel. El cahiz sevillano de trigo tenia 660 1., o 528 kg., aproximadamente, lo
que daba un peso por tonel de 1.056 kg., o una capacidad de 1.320 1. La pipa de vino
solia contener unas 28 arrobas, de modo que cada tonel tendria 880 1., pues cada arroba
equivalia a 16 1. Pero, si se aplica el premio del tonel macho sobre la tonelada sevillana,
que era del 20% en el siglo XVI, cada tonel tendria 1.065 1. La fruta y otras mercancias
se contaban por quintales, a razén de 22,5 quintales/tonel. Por su parte, el quintal
sevillano de 4 arrobas equivalia a 46 kg, por ello, en este caso el tonel pesarfa 1.035
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Por lo que respecta a las décadas siguientes, tenemos algu-
nas nociones sobre qué clases de barcos eran los empleados en la
costa cantdbrica oriental gracias los a 68 contrataros de fletamento
conocidos hasta ahora, correspondientes a la primera mitad del
siglo XVI™.

Hay que senalar, en primer lugar, que la documentacion
de la época solia simplificar y hacer una mencién genérica de los
navios, citdindolos todos como simples naos. De esta forma, de
los cincuenta y nueve casos en los que tenemos informacién en
los antedichos contratos de fletamento, las carabelas aparecen en
veintiuna ocasiones, las naos en veinte y los galeones en dieciocho.
La capacidad de carga de estos buques, aun cuando la conocemos
en una cantidad reducida (una docena de ocasiones), es mas bien
pequena, pues no se superan los doscientos cuarenta toneles; cifra
baja, méxime si tenemos en cuenta que en la mayoria de los casos
para los que disponemos de este dato se trata de galeones, es decir,
naves con una capacidad de embarque superior a esta anotada, y
que no aparecieron hasta dicho siglo XVI. Esto induce a pensar
que este comercio al margen del ortodoxo, que era el regulado
por el Consulado de Burgos —pues estos contratos de fletamento
a que me estoy refiriendo fueron aportados como prueba en un
pleito, para ejemplificar con ellos este tipo de navegacién comer-
cial aparte de la organizada por dicha corporacién—, se llevaba a
cabo con embarcaciones de segunda fila, esto es, barcos pequeios,
ya que los buques de gran calado serian los que se emplearian en
las flotas burgalesas.

kg. Todo esto indica que en los célculos para las cargas se combinaban los conceptos
de volumen y peso, segtin las mercancias embarcadas, si eran sélidas o liquidas, y las
condiciones de su embalaje y estiba (Ladero Quesada, 2008, pp. 86-91). 10 toneles de
Vizcaya equivalian a 12 castellanos (Garcia de Cortazar, 1966, p. 171).

191 Algunos de estos acuerdos especifican el tipo de embarcaciones de las que se tra-
taba; y, a veces, su tonelaje. También el puerto en el que se encontraban ancladas en el
momento de la firma y la tripulacion que iban a llevar; en cuyo caso se distingue entre
marineros, grumetes, pajes y hombres de armas. Asi como el armamento de esta tripu-
lacién, armas de fuego y ballestas, al igual que el de la nave; diferencidndose entre las
piezas gruesas, como las bombardas, y los versos. Otros aspectos que se podian recoger
eran el de la municién o las caracteristicas de los castillos de proa o popa donde iba
ésta o el armamento (Gil, Gonzalez y Herndndez, 2013, pp. 57, 76).
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Otro dato que nos confirma el reducido tamafio de estas em-
barcaciones es el referente a la tripulacién enrolada. Lo conocemos
para un total de veinticuatro casos, de los que en veinte era inferior
a los treinta y dos tripulantes. Si a esto le afladimos el hecho de que
la mayoria de esos navios contaban con armamento, y que tan s6lo
en uno de los ejemplos se sefiala expresamente que otros hombres
(doce) se encargarian de manejar esas armas, podemos decir que la
tripulacién sefialada al principio era toda la que iba a bordo, bien
para funciones propias de la navegacién, bien para otras.

Por lo que respecta al precio de estas naves comerciales,
como se puede suponer, fue muy variable, en funcién de su ta-
mafio, aparejos y estado de conservacion. A lo largo del trabajo se
pueden encontrar algunos casos de asaltos, dafios o naufragios a
embarcaciones en los que en los consiguientes pleitos se hace una
estimacion de su valor. Que, en cualquier caso, fue muy considera-
ble, si tenemos en cuenta que los barcos eran en la Edad Media, y
hasta la Revolucién Industrial, las mayores mdquinas que existian,
y uno de los bienes de més valiosos.

Asi, en una querella de 1484 de Martin Ochoa de Larrea
contra Pedro Ibdfiez de Zurbardn, maestre al que hemos visto en
varias ocasiones en estas pdginas, ambos bilbainos, el primero
acus6 al segundo de haberle robado su nao llamada S. Pedro
con todas sus jarcias y aparejos, que estim6 en 250.000 mrs.; més
otros tantos de dafios y costas. Los hechos se remontaban a 1480,
cuando Larrea compré dicha nave que fue embargada por orden
de los Reyes Cat6licos a Zurbaran, que en ese momento se hallaba
en rebeldia contra ellos. El precio pagado fue de varias tazas de
plata, algunos fardeles de lienzos y otras cosas. Pero, sin embargo,
Zurbardn no quiso hacer entrega de la embarcacién a Larrea, y
se la arrebat6 con la ayuda del alcalde del fuero de Vizcaya y de
gentes armadas, cuando se hallaba surta en el astillero sito bajo
la iglesia de San Pedro de Deusto. Lo que dio lugar a un largo
litigio judicial'®.

192 FDMPYV, 117, pp. 99-100; 118, pp. 75-77; 119, pp. 13-14, 19-21, 106-108, 132-134;
Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 262-263.
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En 1483 el bilbaino Juan Sanchez de Arbolancha comunicé
a los Reyes Catolicos que posefa una nao que habia comprado
a Diego de Valdés, asturiano, por 800 doblas de oro castellanas;
pero recelaba que alguien le quisiese privar de su disfrute. Por ello
les solicité amparo'®. Ese mismo Valdés vendié otra nao, llama-
da la Magdalena, a Pedro Ortiz de Madariaga, vecino de Bilbao,
por precio de 240.000 mrs. De los cuales le adelanté en metalico
140.000. Tras ello, como Valdés habia cometido ciertos delitos, re-
sulté6 condenado a muerte y embargado en sus bienes, incluida
dicha nave, que le habia sido confiscada junto al resto de sus po-
sesiones para el fisco regio. De manera que los monarcas habian
hecho entrega del barco al doctor Rodrigo de Maldonado, de Tala-
vera, miembro del Consejo Real; el cual fue vendido y se le entregd
a éste el dinero de la venta. Sin embargo, Madariaga se temia que
el antedicho doctor le reclamase los 100.000 que quedé a deber a
Valdés, por lo que en 1484 pidi6 amparo a los monarcas, que le
prohibieron hacer tal reclamacién y que la misma fuese ejecutada.
Por su parte, Madariaga demandé a Suero del Abad, vecino del
concejo de Carafas, el dinero que le habia adelantado a Valdés por
el barco. Gracias a ello sabemos que Madariaga habia comprado
originariamente la embarcacién a este tal Suero, o Fernando, del
Abad, por 250.000 mrs., pero que la misma no era suya, sino, como
hemos visto, de Valdés; de manera que la diferencia de los 10.000
mrs. fue la comision que obtuvo este intermediario. Al cual le exi-
gi6 los 150.000 mrs. del adelanto'.

En 1495 fue promulgada una ejecutoria de un litigio visto en
la Chancilleria de Valladolid entre Martin de Laraundo, vecino de
Plasencia (;Plencia?), como demandante, y Martin Ortiz de Mar-
tiarto y Juan de Arbolancha, vecinos de Bilbao, como demandados.
Estos tultimos habian suscrito una obligacion segtn la cual, ambos,
mas Martin Ochoa de Uriondo, de mancomtn, se comprometian a
pagar a Laraundo 150.000 mrs. en oro o plata a cambio de la mitad
de su carabela, que compartia con Ochoa de Uriondo, su hijo que

193 FDMPYV, 118, pp. 10-12.

194 Hacia 1487 el antedicho Madariaga habria fallecido, pues ese afio fue reclamada
una deuda a su mujer por los mercaderes burgaleses Fernando y Juan de Sahagin
(FDMPYV, 119, pp. 68-69, 76-78, 118-122; 137, pp. 165-166).
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era el maestre de la embarcacién. Dinero que debian entregarle
en Bilbao o en otra parte en ciertos plazos. Para lo que obligaron
sus personas y bienes. Pago que, como no se habia cumplido al
completo, sino que restaban todavia por satisfacer 35.000 mrs., el
demandante los queria ejecutar en los bienes de Martiarto y Arbo-
lancha, mds el doble de esa cifra a que estaban obligados por no
haber cumplido su compromiso. Para ello, por el prebostao bilbai-
no, Diego de Zabala'”, les fueron prendados la cuarta parte de los

195 Al parecer éste era a su vez duefio de una embarcacién. De manera que en 1497 se
dictd una ejecutoria en el pleito que inicié Diego de Zabala, morador en Achurri, contra
Fortunato de Catelinaga, de Bilbao. Diego era patrén de la nave de su padre, Martin de
Zabala, llamada Santa Maria. La cual habia sido fletada como mercader principal por
Pedro de Toledo, para llevarla cargada de fruta desde el puerto de Tavira, en el Algar-
be, a Flandes, Ruan u otra parte conveniente, segtin constaba por la carta de fletamento.
Mientras que el navio se encontraba en dicho surgidero, Catelinaga, que participé en el
embarque, para hacerle dafio, no quiso pagarle las averias que le correspondian, acos-
tumbradas en dicho embarcadero. Lo que le retas6 30 dias, y por ello no pudo partir
con el resto de la flota que iba a Flandes. Lugar al que sali6 cuando ya habian llegado
las restantes naves del convoy. Una vez zarpado, le sorprendié una tormenta y tuvo
que resguardarse en Lisboa. Donde en 1494, para perjudicarle y alborotar a la mari-
neria, a propuesta de Catelinaga, algunos se pasaron a otra nave armada, por lo que
Zabala hubo de contratar nuevos tripulantes antes de seguir viaje. Camino de Flandes
otra nueva tormenta le obligé a refugiarse en un puerto inglés, y perdio el batel, toda
la artillerfa, el mastil, las velas, las jarcias y los aparejos, por valor de 110.000 mrs. A lo
que habia que sumar los gastos de lemanes y la ayuda recibida, por otras 60 coronas
de oro. Llegado a Flandes en febrero de 1495, Catelinaga prosiguié con su intento de
dafar a Zabala, por lo que lo acusé publicamente de ladrén y de llevar en su nao las
mercancias que le pertenecian. Motivo por el que fue encarcelado durante siete dias,
lo que fue aprovechado por Catelinaga y sus gentes para aterrorizarlo y amenazarlo
con cortarle el cuello y la lengua, y sacarle los ojos. Prisién de la que pudo salir tras
pagar 40 coronas inglesas y dar fiador que avalase 1.450 reales que debia entregar a
Catelinaga. Todos estos perjuicios los evalué Zabala en una suma de 250.000 mrs. y
100 coronas de Inglaterra, sin contar la fianza que debié dar, que debia ser anulada,
segun solicité en la querella que interpuso contra Catelinaga. Quien alegé que él no
habia entorpecido el viaje de Zabala, sino que éste no aprestd a tiempo su nave para
partir con el resto de la flota, de modo que al llegar més tarde que las restantes a su
destino, Catelinaga iba a sufrir pérdidas en las 18 toneladas de fruta que llevaba en
ella, valoradas en unos 60.000 mrs.; y, por ello, denuncié a Zabala, que fue encarcelado
por tal motivo. Cargamento que Zabala no quiso entregarle en el puerto de Lisboa ni
consintié que se embarcase con él en su navio, y que vendi6 por su cuenta en el puerto
inglés donde se refugié (se dice que se traté de Tropesan), sin tener autorizacién para
ello. El fallo fue favorable a Catelinaga, de manera que quedé desestimada la demanda
de Zabala por no haber podido probar su acusacion (ARCV, Ejecutorias, 117-22).
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aparejos de la carabela, y el cuarto del vaso de la nave, que habian
adquirido los antedichos. Ademas, éstos dieron como su fiador al
mercader bilbaino Ochoa de Libano. En su defensa, Martiarto y Ar-
bolancha alegaron que en realidad no habian comprado la carabela
a Laraundo, sino que habian actuado como fiadores de tal compra
por parte de su hijo Ochoa de Uriondo, que seria el que tenia que
correr con la deuda contraida con su padre. Mientras que Laraundo
se habia comprometido a entregar la nave con capacidad de carga
de 150 toneles, asi como bien aparejada de cables, trozajes (trozas),
amarras, lombardas, armas y otros aparejos propios de cualquier ca-
rabela de su tamafo; cuando en realidad su capacidad no era mayor
de 105 toneles, ni les dio los cuatro cables mayores nuevos, de peso
de 28 quintales, ni otro cable nuevo de 4,5 quintales; ni tampoco
las armas ni trozajes comprometidos. Menoscabos que estimaban en
una cuantia de 50.000 mrs. Alegaciones que no sirvieron de mucho,
pues fueron condenados en primera instancia, en Bilbao. Por lo que
apelaron ante la Chancilleria, que ratificé esa sentencia'®.

No fue el tnico caso en el que Juan de Arbolancha se vio
envuelto en procesos judiciales por la compra de barcos. Ese mismo
ano 1495, Juan Sédnchez de Arbolancha, su padre, junto con Martin
de Gorgollo, su yerno, por tanto cufado de Juan de Arbolancha,
ambos vecinos de la villa de Bilbao, de mancomun, suscribieron
una carta de pago con Juan Martinez de Mori, de Laredo, maestre
de la carabela Santa Maria; por la que se comprometian a darle por
la mitad de ella 450 ducados, que les quedaban por pagar de un
total de 900, por los cuales les habia vendido este tltimo la mitad
del navio a los antedichos, junto con la mitad de sus aparejos y ar-
tilleria. Lo que habia sido asentado en un contrato publico suscrito
ante el escribano Juan Martinez de Gueldo. De tal suma dejaron
de abonar a Mori 225 ducados, que éste reclamé por via judicial,
para lo que pidi6 que dicha nave, que se encontraba en la concha
de Laredo, fuese embargada. A lo que el corregidor local respondié
que el alguacil de la villa aprehendiese la parte del navio del que
era maestre Martin de Arbolancha, puesto por su hermano Juan y
por Gorgollo, para cobrarse la deuda en sus velas, aparejos y arti-

196 ARCYV, Ejecutorias, 91-27.
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lleria. De modo que le fueron requisados 2 cables suficientes, que
fueron vendidos al laredano Bartolomé Terreuzo, que fue el que
mas pujo, por 26.500 mrs., la verga principal (por 5.000 mrs.) y la
del trinquete (500), 35 pasavolantes con sus servidores y caballetes
(500 mrs.), las velas y papahigo mayor con 2 bonetas (10 ducados
0 3.750 mrs.), el papahigo del trinquete con 2 bonetas (2.000 mrs.),
la vela de la gavia y del broquel (1.000 mrs.), un mastil de sapia de
42 codos (8 ducados o 3.000 mrs.) y una troza vieja (750 mrs.). Pa-
sados nueve dias, Garcia de Salinas sobrepuj6 500 sobre el total de
la oferta anterior; e ffigo de Zabala, otros 500 mas. Pero como con
ello no se cubrian los antedichos 225 ducados, el corregidor ordend
al alguacil tomar mas prendas por valor de otros 110 ducados: un
palanquin, una cuerda de palanquin sin poleas, unos cabos de beca
y arponera para rebenques, una escota para gavia, otra escota de
gavia pequena, dos poleas de los alamandines del trinquete con sus
rodalas de cobre, 2 falcas de los palanquines del trinquete, un palan-
quin con sus velas y los bordines con sus astas de vela principal y 2
clamandulas de trinquete, 2 astas de trinquete de popa cortas, una
traza delgada, una bolina principal, una troza sirviente, un palanco
principal, una cuerda delgada con 2 poleas de la vezana (mesana)
de popa, otra cuerda de la bezana de popa, una troza delgada, una
polea con sus rodalas de hierro, otra polea con sus rodalas de palo
pequefia, dos garos de avante con sus rodalas de cobre, el arpeo de
viso con su candela, la candela del batel, la vergadela cebadera, un
broquelete y una troza sirviente, un alamandre, otro alamandre, una
guindariza gruesa del tillado, la troza del trinquete, la troza mayor,
una escota del trinquete, el astin de la trozaverga, 2 contraescotas,
una verga del mastil de la proa, la ustanza principal, dos acontras
del trinquete, una escota principal, un pedazo de guindariza, otra
escota, la escota del trinquete y una troza.

Tras ello, Juan de Arbolancha hijo, tras el fallecimiento del
padre, cuestion6 la competencia del corregidor para entender en
el caso del embargo. Al tiempo que denuncié que los cables y
aparejos recibidos, que se comprometié a entregar Mori con la
nave, no eran de la calidad de los prometidos. De manera que tuvo
que comprar otro mastil nuevo en Flandes por precio de 100.000
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mrs., que pago su progenitor. Por lo que recurri6 la requisa ante la

Chancilleria de Valladolid; aunque ésta la confirmo6'”.

Maés abajo veremos algunos factores que ayudaron al creci-
miento de la flota bilbaina hasta convertirla en la mas importante
0, al menos, en una de las mas numerosas, del reino de Castilla, y
aun de toda la monarquia hispana durante decenios. Entre ellos se
hubo de encontrar uno que ha de ser analizado en este apartado,
el tamafio de las naves.

Por lo visto, en Bilbao se tendi6 a la construccion de navios
de gran calado que, como ahora expondré, eran los preferidos por
los reyes para armar sus flotas de guerra, dado que su mayor ta-
manfo los hacian mas efectivos, potentes y fiables en las batallas
navales, y eran mds convenientes para el transporte de tropas y
tesoros, asi como para el traslado de las personas reales, por su
mayor seguridad. Mientras que, por otra parte, como luego sera
dicho, las embarcaciones comerciales debian llevar equipamiento
defensivo y gentes de armas en funcién de su tonelaje, segtn la
costumbre castellana. De modo que no sélo las mas grandes eran
mas dificiles de abordar por su tamafio, sino también por ir mejor
guarnecidas, armadas y artilladas. Cosa que, como es facil suponer,
parece légica, pues a mayores dimensiones del vaso, y mds cubier-
tas, se podian montar mas nimero de cafones y otras piezas de
artilleria de menor calibre, asi como llevar méas pdlvora, balas de
canén, plomo para fundirlas a bordo y soldados.

Esta preferencia de los monarcas por los buques de mas
toneladas, en los que estaban especializados los astilleros de Bil-
bao, redundé en que la flota local resultase beneficiada en mayor
medida por los privilegios reales que potenciaban la fabricacion de
estos navios y, por ello, adquiriese ventaja frente a otros surgideros
a los que super6 en nimero de barcos, ademés de en el tamafio de
los mismos.

En 1478, para favorecer la construccién de grandes buques,
los Reyes Catélicos promulgaron una pragmatica, segtn la cual se
establecia un acostamiento (subvencién) a los armadores que bota-

197 ARCYV, Ejecutorias, 149-19.
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sen naves de 600 o mas toneles: a las de 1.000 se les daria 100.000
mrs.; a las de 800 toneles, 800.000; y, a las de 600, 600.000. En 1495
se repitieron estas disposiciones; esto es, se concederian 1.000 mrs.
anuales por cada tonelada que sobrepasase las 600. Si los monar-
cas precisaban dichos barcos, ademas de la ayuda, pagarian a sus
duenos por su uso. Y estas naves de mayor tonelaje gozarian de
preeminencia a la hora de ser contratadas para el comercio en todos
los puertos del reino. En 1498 se aclaré que el acostamiento se abo-
naria anualmente si se mantenian las embarcaciones aprestadas y
abastecidas de lo necesario; aparte se les pagaria a los propietarios
el flete de las mismas, cuando se empleasen en armadas reales al
servicio de los monarcas. De igual modo, tendrian preferencia de
embarque frente a las de menor calado. En 1502 esta subvencién
se 1ij6 en 150.000 mrs, para los navios de mas de 1.500 toneles, que
también tendrian prioridad en la carga'®.

En junio de 1511 la reina Juana fue informada de que mu-
chos mercaderes, tanto nacionales como extranjeros, usaban en
sus negocios exteriores naves de poco calado, a pesar de haberlas
disponibles de gran tonelaje, lo que redundaba en que éstas ulti-
mas se dejasen de construir. Para remediar esta practica que traia
perjuicios a particulares y al reino, la monarca dispuso en una
carta que, en adelante, en los fletamentos para el extranjero, tanto
de sus sibditos como de forasteros, tuviesen ventaja las embarca-
ciones de gran volumen, de forma que se empleasen primero las
mayores que hubiese en el puerto a la hora de hacer los contratos,
en pena de 100.000 maravedis. Meses después de emitida este
ordenamiento, segiin protestaron los patrones bilbainos, en su
nombre y en el de otros de la villa, Martin Pérez de Aguirre, Her-
nan Sanchez de las Ribas, Juan Martinez de Recalde, Pedro Ibanez
de Eguia, Rodrigo de Igueza, Juan de Olarte y Martin Martinez
de Ungria, algunos mercaderes y maestres de carabelas pequefas
habian intentado que se anulase, por interés personal; de forma
que si disminuyese el nimero de naves grandes, cuando la sobe-

198 Gonzalez, 1829, I, pp. 325-328; Fernandez Duro, 1876, V, p. 11; Guiard, 1905, I, pp.
460-461; Labayru, 1895, III, p. 514; Garcia de Cortazar, 1966, p. 172; 1985, II, p. 126;
Rivera Medina, 1998, p. 59; Gonzalez Arce, 2009, p. 94.
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rana las necesitase no las encontraria en cantidad suficiente. Para
evitar lo cual, suplicaron que fuese mantenido lo dispuesto en la
antedicha carta, que debia ser pregonada por el reino. Lo que la
reina finalmente asi mandé.

Hacia ese mismo ano 1511, el Consulado y Universidad de
Burgos denuncié ante Juana I que escaseaban los barcos de gran
tonelaje, en contra de lo que ocurria en tiempos anteriores, lo que
podia perjudicar a los intereses reales y al comercio. De manera
que el rey Fernando, su padre, habia mandado organizar una co-
mision de expertos —tanto del propio Consulado, como de algunas
ciudades castellanas y de las costas de Vizcaya y Guiptizcoa— que
estudiase el caso. Esta concluy6 que la causa de la reduccién era el
periodo de paz que se vivia, que no hacia necesarias las grandes
embarcaciones para la guerra naval; asi como que se estaba rela-
jando la costumbre de formar las grandes flotas conjuntas para la
exportacion, de forma que algunos mercaderes ajenos al Consulado
ya no partian con ellas, sino que contrataban por su cuenta naves
pequenas. Motivos por lo que en el futuro podrian ocurrir graves
problemas, tanto para los mercaderes, pues sus géneros viajarian en
navios menos seguros, pero, sobre todo, para la monarquia, al no
haber buques suficientes para la guerra. El resultado fueron unas
ordenanzas redactadas por dicha corporaciéon que en noviembre
fueron confirmadas por la soberana. La primera de ellas establecia
que al menos la mitad de las mercancias y sacas de lana que se car-
gasen en la costa cantdbrica, rumbo a Flandes o Inglaterra, habrian
de ir en barcos de 200 toneles o maés; la otra mitad viajaria en los
navios que estimase oportuno dicho Consulado/Universidad. Para
evitar fraudes, el embarque de la flota se haria de forma conjunta en
el puerto, o puertos, que determinasen el prior y cénsules de dicho
gremio mercantil; que dispondrian qué naves se habian de emplear,
de forma que no se pudiesen usar otras diferentes a las por ellos ele-
gidas. Las lanas y mercancias con destino a Levante (Ordn) debian
ser llevadas también en buques de 200 toneles o mas, siempre que
los hubiese; los cuales tenian preferencia de carga. Para evitar que se
perdiese la unanimidad en el embarque de estas flotas, lo que podia
ocurrir por el desorden que habia en el comercio y navegacion, se

208 José Damiin Gonzilez Arce



dispuso de forma expresa que los mercaderes de Segovia, Logroio,
Néjera, Valladolid, Medina de Rioseco, Castrojeriz y Palenzuela que
pertenecian a la Universidad de Burgos, asi como algunos burgale-
ses de la propia institucion que se encontraban desafectos, quedasen
obligados a participar en estos convoyes organizados por la misma.
Los fletes para Bretafa y Francia se harian a discrecién de los ante-
dichos prior y cénsules, como era costumbre'”.

Una de las caracteristicas de las naves que operaban desde la
ria del Nervion durante estos afios finales del siglo XV, segtin los re-
gistros de averias conservados y los contratos de fletamento en ellos
resumidos, es que contaron con un sistema de poleas para el izado
y bajada de los cargamentos. De este modo, cada nave llevaria uno
o varios de estos ingenios, a modo més de gria que de cabrestante,
aunque el sistema empleado no queda claro; accionado en cualquier
caso, al parecer, por los marinos de a bordo, para estibar y desestibar
las mercancias embaladas en voluminosos y pesados bultos, com-
prendidas en contenedores o por unidades, como cuando se trataba
de grandes piezas de metal. Actividad que era remunerada por los
mercaderes al margen de los fletes y de las averias, que més abajo ve-
remos. Como a esta tarifa se la denomina en los registros de averias
como guindaje®™, hemos de entender que las maniobras de subida y
bajada se realizaban con una guindera o gria de brazo que llevaba

199 FDMPV, 98, pp. 1.103-1.106; FDMPYV, 39, pp. 708-713; Guiard, 1913, pp. XC-XCL;
Rivera Medina, 1998, p. 62. En el tltimo contrato de fletamento de la primera mitad
del siglo XVI por mi estudiado, del afio 1549, se incluye una cldusula mediante la cual
se exoneraba al mercader cargador de las sacas de lana, de intervenir en el pleito que
se pudiese derivar del hecho de que otro maestre exigiese su mercancia para llevarla
en su barco; sin duda en funcién de la preferencia de embarque para los navios de
mayor tonelaje, que mas arriba hemos visto, de modo que solamente el primer capitan
contratado debia interponer dicho pleito si lo estimaba conveniente. Asimismo, se
contiene el acompafiamiento de otras naves para hacerse a la mar, la contratacién de so-
bresalientes u hombres de armas, y la redacciéon de listados de tripulantes y armamento
que veremos mds abajo (Gil, Gonzélez y Hernandez, 2013, p. 76).

200 Guindar es una palabra proveniente del francés guinder, que significa subir alguna
cosa que ha de ser colocada en alto. En francés, guinder tiene por significado: lever, hisser
quelque chose au moyen d'une grue, d'une poulie, d'un guindeau, d'une guinde, etc. Es decir,
izar algo mediante grias o poleas. Si bien, actualmente los guideaux de los barcos son
una especie de cabrestantes con los que subir las anclas, y se traducirian como moli-
netes. Mientras que la guinde es una griia de brazo para izar los fardos.
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la nave fijada a su estructura, maniobrada y accionada mediante
fuerza muscular por varios de sus tripulantes. En 1491 la nao de
Lope de Larrinaga, que lleg6é de Londres, perdié una guindareza, que
se estim6 en 600 mrs. Mientras que en 1495 la carabela de Juan de
Arechaga, proveniente de Flandes, perdi6é una guindariza, por lo que
se le indemniz6 en las averias comunes de dicha nave con 375 mrs.

La tasa por el izado o estiba, es de suponer que asimismo de
desestiba, de los bultos, contados por piezas, independientemente
de su forma (fardeles, pacas, paquetes, balas...), segtin se aprecia
en la tabla 20 de los fletes y averias de las importaciones, y que
sOlo aparece reflejada en estos registros de averias de llegada, solié
consistir, con alguna excepcién, en 1 mr. por bulto (generalmente,
fardeles de lienzos) en el caso de los procedentes de Nantes y La
Rochela; 2 para los flamencos (casi todos fardeles de pafos); y %
mr., o una blanca, para los pafios ingleses, en este caso por pieza
de 1 solo textil, a diferencia de los fardeles de pafios flamencos o
de lienzos franceses, que contenian 4 piezas. De modo que el precio
de estiba por unidad de producto de los pafios ingleses y flamen-
cos era el mismo, y la mitad para las telas francesas. Por lo que
para fijar esta tarifa se considerarian aspectos mas alld del peso y
volumen de lo cargado y descargado, que serian similares para los
antedichos textiles, para contemplar, asimismo, la calidad y valor
del género; mayor si hablamos de pafios de lana que de lienzos de
lino o cafiamo, por lo que el guindaje era mas caro en el caso de los
primeros que de los segundos.

En ocasiones, como también aparece recogido en la antedicha
tabla, se dice que, aparte del guindaje por pieza estibada (patio,
fardel, paquete u otras), habia que pagar al descargador. De este
modo, en el barco de Ochoa de Salazar que llegé de Nantes en 1493,
se contiene que se di6 1 mr. por pieza de guindaje y otro para el
descargador. Por lo que podriamos deducir que el primer maravedi,
el del guindaje, seria por la estiba o subida del bulto en origen, y
el del descargador, por la operacién contraria a la llegada a Bilbao.
Lo que quedaria corroborado con lo ocurrido en la embarcaciéon de
Lope Ibanez de Leuzarra, arribada desde Flandes en 1494, en la que
si bien el guindaje fueron los consabidos 2 mrs. por pieza, el descar-

210 José Damiin Gonzilez Arce



gador sélo percibié 1; circunstancia, que cobrase menos el segundo,
que se explica porque la bajada del género era una operacién mucho
menos trabajosa que su izado®'. A veces los pagos por descargador
no se indican por pieza, sino que se contiene un apunte con el total
destinado a tal fin en los registros de averias, como en el de entrada
del afio 1491 de la carabela S. Juan, de Juan Ochoa de Rezusta, que
vino de La Rochela, en que se anotaron 150 mrs. con dicha finalidad.

Ademads de remuneraciones para la estiba y desestiba de los
cargamentos, las hubo para la colocacién y calzado de los articulos,
para que no se desplazasen durante la travesia, segtiin veremos
mas adelante. Puede que estuvieran incluidas entre las tasas del
guindaje, pero en la carabela de Pedro Ibanez de Zurbaran, llega-
da en 1482 de Londres, se anotan entre sus averias por sacar (;la
carga?) y por la paja, 2 reales, sacar alguno, 136 mrs., paja y lefia
para debajo de la ropa (para hacer una cama sobre la que colocar
los pafios) 3 reales, 0 99 mrs.; mismo caso que la carabela de Sancho
del Casal, con igual procedencia, que dedicé a paja y lefia 90 mrs.; o
la siguiente de la lista de ese afo, la de Juan de Rada, que también
parti6 de Londres, que gasté en mangas, paja y lefa 170.

1.2. Tamano de la flota local

Se ha cuantificado la flota bilbaina de comienzos del siglo
XVI entre unas 300 y 500 naves. Este ultimo dato proviene de una
carta de los Reyes Catodlicos del afio 1504, en la que se atribuye
dicho nimero de embarcaciones al citado puerto. Cifra, sin duda,
exagerada, pero que nos habla de la importancia relativa de los
barcos que operaron en la ria del Nervién a finales de la Edad
Media y comienzos de la Moderna, sobre todo para el comercio
castellano, pero también para los intereses bélicos y estratégicos
de la monarquia®=.

201 En la antedicha carabela de Ochoa de Salazar, llegada de Nantes, se aclara lo que
debia pagar cada bulto: en total, con todo, a los forasteros les salié a 118 mrs./fardel, y
a los de la villa de Bilbao, a 115, sin prebostazgo, por tanto. El paquete sali6 a 42 mrs.,
y la cesta de cardas a 80 mrs. totales.

202 Guiard, 1913, p. 151; Priotti, 2005, p. 49.
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Como se aprecia en la tabla 15, en las dos ultimas décadas
del siglo XV operaron en el puerto de Bilbao, segiin sus registros
de averias conservados, unos 313 barcos, cantidad inferior a la
arriba vista, pero no olvidemos que no estdn completos y que no
son exhaustivos, pues no recogen nada mas que una parte del tra-
tico portuario. Mientras que, por otro lado, segin se puede ver en
dicha tabla, algunas de las naves en ella contenidas pueden estar
repetidas, pues se han incluido anotaciones de navios con el mismo
nombre y maestre/armador que unas veces aparecen en dichos
registros como carabelas y en otras como naos, y otras que serian
la misma pero cuyo maestre/armador aparece con alguna varia-
cién en su nombre, con algin apellido més, o avecindado en mds
de una localidad. Ademds, como se puede comprobar, no todas
esas algo mas de 300 embarcaciones de la tabla 15 tuvieron como
surgidero central de operaciones Bilbao, sino otros de fuera de la
villa, del resto de Vizcaya, de otros lugares del Cantabrico fuera de
dicho Condado o, incluso, de otros paises. Aunque, en su inmensa
mayoria, podemos considerar que los mencionados navios si se
radicaron en los fondeaderos bilbainos, incluidos, aparte de la pro-
pia Bilbao, los restantes de la ria del Nervion, también Portugalete.

Tabla 15: Maestres, armadores y embarcaciones contenidos en los regis-
tros de averias del puerto de Bilbao (1481-1501)

Maestre Lugar Armador Nombre Tipo

Antén de Bilbao Portugalete Santa Maria Carabela

Antén de Sta M?

Bilbao Magdalena

Martin de Santa Maria Nao

Bilbao
Antén de Portugalete Santa Maria Nao mayor
Coscojales Santa Maria Carabela
Antoén de Uribarri Santa Maria Carabela
Antén Martinez de | Bilbao Santa Maria Nao
Uribarri
Antén Sanchez de Antén de Santa Maria Carabela
Coscojales Coscojales
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Arechaga
Arnao de Gomado Carabela
Colés de Capetillo Carabela
Colin Norin Santa Ana Carabela
Diego de Achuri Juan San Antén Carabela
Fernandez [g,n 5 Maria Carabela
de Arbieto
Diego de Nao
Arbolancha Carabela
Diego de Basurto San Martin Nao
Diego de Echavarri Juan San Antén Carabela
Fernandez
de Arbieto
Diego de Larrinaga Sta M? Nao
Magdalena
Diego de Rabanza |Sestao Santa Maria Carabela
Diego Pérez de Nao
Arbolancha
Diego Pérez de Plencia Santa Maria Carabela
Laredo
Domingo Colonzas | Fuenterrabia Nao
Domingo de Nao
Alvistur
Domingo de Llanes|S. Sebastian Santa Catalina |Carabela
Fernando de Larrea Carabela
Fernando del Ojo |Laredo Santa Maria
Fernando Delgado | Portugalete Santa Maria Carabela
Fernando Garcia Carabela
del Hoyo
Fernando Sanchez Santa Maria Carabela
de Larrea
Fortiin Pérez de Carabela
Salcedo
Fortuno de Arana Nao
II1. Naves, navegacién y navegantes 213



Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Fortuno de Juan Sta M* Carabela
Giliemes Sanchez de |Magdalena

Giliemes
Fortuno de Juan de San Bartolomé |Carabela
Montellano Montellano menor
El Crucifijo Carabela
Fortuno de Onton Carabela
Fortuno de Salcedo | Bilbao San Pedro Carabela
Fortuno Pérez de |Bilbao La Trinidad Nao
Salcedo
Fortuno Sanchez Santa Maria Carabela
de Arriaga Nao
Francisco de San Miguel Nao
Zumelzo
Garcia de Bolino Santona Santa Maria Carabela
Garcia de Colino  |Santona Santa M? de Carabela
Puerto
Garcia de Laverea |Betanzos Nao
Garcia de Maeda |Puerto Carabela
(Santofia)
Gonzalo de Salinas | Laredo Carabela
Guilloma Coser y Carabela
Beltran
Hernando de Portugalete Santa Maria Carabela
Alcedo
Thigo de Artaeche Santiago Carabela
Tiigo de Jauregui Carabela
[fiigo de la Pedriza Carabela
iﬁigo de Mendoza Juan de Santa Maria Nao
Salcedo y
Pedro de
Eguia
[iiigo de Sestao Portugalete San Juan Nao
Sestao Santa Maria Carabela
[figo de Zangronis Santiago Carabela
Nao
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
fhigo Lépez de Salvador Carabela
Jauregui
[figo Martinez de Santiago Carabela
Artaeche
[Rigo Martinez de Nao
Jauregui
iﬁigo Martinez de |Portugalete Santa Maria Carabela
la Pedriza Nao
Tiigo Ortiz de Santa Maria Carabela
Sestao
iﬁigo Vasco Sestao San Antén Carabela

San Antén Nao
San Pedro Carabela
Tiigo Vasco, San Juan Carabela
hermano de Juan
Vasco
Jaime David La Margarita Carabela
Jimeno de Bilbao San Vicente Nao
Bertendona
Jornet David Laredo Carabela
Juan de Amézaga Carabela
Nao
Juan de Arana La Magdalena |Nao
Juan de Arbolancha Carabela
Juan de Arechaga Santa Maria Carabela
Martin San Vicente Carabela
Garcia de
Ugarte, de
Baracaldo
Nao
Juan de Basave Juan de San Miguel Nao
Bermeo
Juan de Basozabala Santa Maria de |Nao
Begofa
Juan de Bedia Bilbao Nao
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Juan de Bérriz Deusto San Cristobal Carabela
San Pedro Carabela
Juan de Bilbao la Juan de Santa M* Nao
Vieja Bilbao la Begofia
Vieja y Juan
de Zabala
Juan de Ceberio Bilbao Santa Maria Carabela
Pedro Carabela
Jiménez
San Antén Carabela
Juan de Ceberio Bermeo Carabela
Juan de Ceberio Pedro de Santa Maria Nao
Eguia, tio
de Juan de
Ceberio
Juan de Ibarra, Ruy Sanchez|San Bartolomé | Carabela
piloto de Garay
Juan de la Borda Fuenterrabia Nao
Juan de la Talaya Carabela
Juan de Larrazabal Lope Ibafez | San Silvestre Carabela
de Leuzarra
Juan de Larrea Carabela
Juan de Lojo Santa Maria Nao
Juan de Martiartu |Baracaldo Carabela
Juan de Montellano | Portugalete Santo Crucifijo |Carabela
San Bartolomé |Carabela
menor
Nao
San Salvador Carabela
Juan de Otono Juan de Santa Maria Carabela
Ototo y
Domingo de
Béarcena
Juan de Pando Portugalete | Pedro de Santa Marta Carabela
Salazar,
Portugalete
Santiago Carabela
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Juan de Rabanza |Portugalete San Sebastian | Carabela
San Antonio Carabela
Juan de Rada Carabela
Juan de San Juan | Motrico Carabela
de la Penia
Juan de San Juanes | Portugalete Santa Maria Carabela
Juan de Santaelices | Portugalete Santa Marta Carabela
Juan de Santander Nao
Juan de Simonet Olona La Jaqueta de | Carabela
Olona
Juan de Tranes Plencia Carabela
Juan de Valle Getxo Santa Maria Carabela
Juan de Vazarrate |Baracaldo Santa Maria Carabela
Juan de Villarmunt San Martin Carabela
Juan de Zabala Nao
Juan de Zalduondo | Portugalete Santiago Carabela
Juan del Puerto Pedro de Santa Marta Carabela
Salazar
Juan Fernandez de Santa Maria Carabela
Arbieto Nao
Juan Gonzélez de Pedro Santa Maria Carabela
Gobela Gonzalez de
Salazar
Juan Lopez de Santiago Carabela
Acha
Juan Lépez de Placencia Santa Maria Carabela
Amézaga
Juan Loépez de Carabela
Gastanaga
Juan Martinez de Santiago Nao
Amézaga Carabela
Juan Martinez de Santiago Nao
Gamis Santa Maria Nao
Juan Martinez de la Fernando Santa Maria Carabela
Pedriza Sanchez de
Larrea
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Juan Martinez de Ochoa de | Santiago Nao
Uriza Madariaga,
tendero de
Bilbao, en
compafiia
con el
maestre
Juan Martinez de Santa Maria Carabela
Villamonte
Juan Martinez de Santa Maria Carabela
Zalduondo mayor
Juan Ochoa de San Vicente Nao
Arana
Juan Ochoa de Santa Maria Nao
Bertendona
Juan Ochoa de Carabela
Cubas
Juan Ochoa de S. Sebastian San Juan Nao
Rezusta
Juan Ortiz de Bilbao Santa Maria Nao
Martiarto
Juan Pérez de Bilbao Carabela
Urrezti
Juan Rubierna Carabela
Juan Sanchez de Carabela
Amézaga
Juan Sanchez de Santa M*® Nao
Basozabala Begofia
Santa Maria Carabela
Juan Sanchez de la |San Andrés Tres Reyes Carabela
Riba Magos
Juan Sanchez de Santa Maria Carabela
Larrea
Juan Sanchez de | Portugalete San Bartolomé | Carabela
Larrea
Juan Sanchez de Santo Crucifijo | Carabela
Montellano
Juan Sanchez de Santa Maria Nao
Villamonte
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Juan Séanchez de | Portugalete Santiago Carabela
Zalduondo menor
Santa Maria Carabela
mayor
Santa Maria Nao
Juan Udén de La Trinidad Nao
Alday
Juan Vasco, Sestao La Trinidad Carabela
hermano de Ihigo
Vasco
Juan Vasco La Trinidad Nao
Juanote de la Borda|S. Sebastidn Carabela
Lope de Acha Todos los Santos| Nao
Lope de Barraondo Santa Maria Carabela
Lope de Capetillo |Baracaldo Carabela
Lope de Larrinaga San Pablo Nao
Carabela
Lope de Ojancas Portugalete San Romén Carabela
Lope Ibanez de Portugalete San Pedro Nao
Leuzarra San Silvestre Carabela
Lope Sanchez de Nao
Acha
Martin de Lequeitio Magdalena Carabela
Amesqueta
Martin de Carabela
Arbolancha
Martin de Santa Maria Nao
Arechaga
Martin de Arriaga Carabela
Martin de Bilbao Santa M* Nao
Astoquiza Begona
Martin de Bilbao | Portugalete Santiago Carabela
Martin de Bilbao la Lope Ibafiez | San Silvestre Carabela
Vieja de Leuzarra [gap Gilvestre Nao
Martin de Cavieses | Santurce San Vicente Carabela
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Uriondo

Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Martin de Eguia Santa Maria Carabela
Nao
Pedro de Santa Maria Carabela
Guia
Martin de Igola Orio San Nicolas Carabela
Martin de la Nao
Renteria
Martin de Leuzarra | Deusto San Silvestre Carabela
La Santa Carabela
Trinidad
Nao
Martin de Llano Carabela
Martin de Bilbao Santa Maria Nao
Marquina
Martin de Bermeo Que Dios la Nao
Morgaondo salve
Martin de Riba Portugalete |Juan de San Bartolomé |Carabela
Montellano menor
Martin de Teberia |Bermeo Santiago Carabela
Martin de Ugarte | Portugalete Santa Catalina |Carabela
San Jorge Carabela
Martin de Urrexty San Antén Carabela
Martin de Ysola Orio Nao
Martin Diaz de Placencia Sta M? Carabela
Andieta Magdalena
Martin Ibafiez de Carabela
Bilbao
Martin Ibaniez de | Basurto San Silvestre Nao
Leuzarra San Pedro Carabela
Martin fﬁiguez de Nao
Arechaga
Martin fﬁiguez de San Vicente Carabela
Bermeo
Martin Ochoa de San Antén Carabela
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Martin Sdnchez de |Basurto Santa Maria Carabela
Arriaga San Pedro Nao
Martin Sanchez de Carabela
Barraondo
Martin Sanchez de Santa Catalina |Carabela
Bérriz

Martin de Carabela
Leuzarra
Martin Sanchez de San Silvestre Nao
Leuzarra
Martin Sdnchez de |Somorrostro San Salvador Carabela
Zabudin San Jorge Carabela
Mateo Imbert Francia Jaqueta de S. Gil| Carabela
Montellano Carabela
Nicolés de Santa Maria Carabela
Marzana
Nicolas de Vicente |Portugalete San Salvador Nao
Ochoa de Aguirre Santa M? Carabela
Begona
Ochoa de Santa Agueda |Nao
Arbolancha
Ochoa de Carabela
Basozabala
Ochoa de Goronda Santa Maria Nao
Ochoa de Larrea Santa Maria Nao
Ochoa de Santa Maria Carabela
Larrinaga Santa Maria Nao
Ochoa de Ontén Carabela
Ochoa de Salazar Carabela
Ochoa de Zoronda Nao
Ochoa Garcia de Carabela
Salazar
Ochoa Marroquin |Castro Martin San Antén Carabela
Urdiales Sanchez de [ganta Maria Carabela
la Naya
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Ochoa Martinez de Santa Maria Carabela
Zoronda
Ochoa Martinez de | Sestao Santa Maria Carabela
la Pedriza
Ochoa Ortiz de Carabela
Montellano
Ochoa Pérez de Pedro Loépez|Santa Maria Nao
Perteguis de Vitoria
Ochoa Sanchez de |Bilbao Santa Maria Nao
Larrinaga Santiago Carabela
Ortega Sebastidan | S. Sebastian Carabela
Pascual de Arteta |Lequeitio Nao
Pedro de Arechaga, Santa Maria Nao
hermano de Juan Juan de Santa Maria Carabela
de Arechaga Arechaga
Pedro de Ariz Santa Maria Nao
Pedro de Bilbao Portugalete Santa Maria Carabela

Nao
Pedro de Escalante Carabela
Pedro de Eslares Carabela
Pedro de Gueldo Carabela
Nao
Pedro de Ibarra Bilbao Santa Maria Carabela
Pedro de Ibarra Sopelana Santa Maria Carabela
Pedro de Iturriaga Carabela
Pedro de Larrauri |Basurto Santa Maria Carabela
Pedro de Larrea Bilbao Senoreo, de |Santa Catalina |Carabela
Lontubera
en Jartin
Pedro de Larrinaga Nao
Pedro de Olarte Baracaldo Carabela
Pedro de Rueda Puerto Carabela
(Santofia)
Pedro de Sabugal Carabela
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Pedro de Sabugal, Pedro Nao
el mozo Gonzalez de
Salazar
Pedro de Salazar Puerto Carabela
(Santona)
Pedro de San Portugalete |Juan Santiago Carabela
Martin Martinez de
Zalduondo,
de
Portugalete
Carabela
Pedro de Solares Santiago Carabela
Pedro de Trauco Lope Ibafiez | Santa Maria Carabela
de Leuzarra
Pedro de Uriondo Fortin Santa Maria Carabela
Sénchez de
Arriaga
Pedro de Urrezti Bilbao San Antén Carabela
Pedro de Zabala Baracaldo Carabela
Santa Maria Nao
Pedro Garcia de Carabela
Puerto
Pedro Ibafnez de Santiago Nao
Gueldo
Pedro Ibanez de Carabela
Zurbaran
Pedro Jiménez Carabela
Pedro Jiménez de Santa Maria Carabela
Bertendona La mayor Carabela
La menor Carabela
Pedro Lépez de Santiago Nao
Vitoria
Pedro Ochoa de Flores Santiago Carabela
ITturriaga Gonzalez de
Arteaga
Pedro Ortiz de Carabela
Leura
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo

Pedro Sénchez de San Bartolomé |Nao
Truxta
Pedro Sanchez de Santiago Carabela
Eslares (o Solares)
Pedro Sanchez de | Getxo Ochoa Santiago Carabela
las Duenas Sanchez de

Larrinaga
Pedro Sanchez de Carabela
Sabugal
Pedro Sanchez Bilbao Santiago Carabela

de Solares y Ruy
Sénchez Daras

Pedro Vasco Carabela
Rodrigo de Bilbao Pedro Santiago Carabela
Alborado Séanchez de
Solares y
Rodrigo de
Alborado,
de Bilbao
Rodrigo de la Carabela
Renteria
Rodrigo de Riba | Portugalete |Antén de |Santa Maria Carabela
Coscojales, | \farta Carabela
de
Portugalete
Rolin de Uribarri Martin de San Pedro Nao
Leuzarra
Martin San Pedro Carabela
Sanchez de
Leuzarra
Sabugal Carabela
Salas de Carabela
Leguizamoén
San Juan de Lope de Santa Maria Carabela
Barraondo Larrinaga
San Juan de Bilbao Santiago Nao
Mauraza
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
San Juan de Portugalete San Cristébal Nao
Solérzano Juan Santiago Carabela
Sénchez de
Amézaga
San Pedro Castro San Nicolas Nao
Urdiales
Carabela
Sancho Balza de Portugalete Santa Maria Carabela
Gobela
Sancho de Agurto Carabela
Sancho de Alza de |Portugalete Santa Marta Carabela
Gobela
Sancho de Bilbao San Vicente Nao
Santa Maria Nao
Sancho de Iruxta Martin Sta M? Nao
Séanchez de |Guadalupe
la Naya
Sancho de la Carabela
Pedriza
Sancho de Libano San Bartolomé |Nao
Sancho de Riba Sestao La Magdalena |Carabela
Portugalete Santa Maria Carabela
La Magdalena |Carabela
Sancho de San Pedro Carabela
Susunaga
Sancho de Ugarte, |Portugalete |Martin de |Santa Catalina |Carabela
hermano de Martin Ugarte, de
Portugalete
Sancho de Ochoa de Santa Catalina |Carabela
Valmaseda Basozabala
Sancho de Zaranza | Lequeitio Carabela
Sancho del Casal Carabela
Sancho del Castillo | Castro Carabela
Urdiales
Sancho Martinez San Vicente Nao
de Bilbao
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Maestre Lugar Armador Nombre Tipo
Sancho Martinez San Pedro Carabela
de Leura
Sancho Pérez de Santa Maria Nao
Zabala
Santiago de Sestao Martin Santa Maria Nao
Sanchez de
la Naya

Santiago, piloto Martin Santa M de Nao
Sanchez de |Guadalupe
la Naja

Zabudin Carabela
Juan de Santa Maria Carabela
Larrauri, de
Deusto
Ochoa Carabela
Martinez de
la Pedriza

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

El que la flota bilbaina llegase a ser la mas numerosa del
Cantabrico, y atin de toda la Corona de Castilla, fue el resultado de
las ventajas comparativas del fondeadero que le daba cobijo, frente
a los restantes surgideros de la zona, como vimos en la Introduc-
cién, asi como del empuje y emprendimiento de los habitantes de
la villa, en especial los marinos, pero también los mercaderes, que
estudiaré en otro trabajo.

No obstante, también ayudaron decisiones politicas de corte
mercantilista que adoptaron los reyes. Caso de la vista de Enrique
III, también en la Introduccién, que en 1397 otorgé el privilegio
para que todos los embarques y desembarques de mercaderias que
se realizasen en Vizcaya se efectuasen en navios de dicho sefiorio.
Como previamente habia hecho en 1390 Ricardo II, que mediante
una ley de navegacién dispuso que las mercancias importadas y
exportadas desde Inglaterra debian viajar en barcos ingleses. Esta
visién nacionalista del comercio y de la economia, que dio lugar
siglos mas tarde a la escuela de pensamiento del Mercantilismo,

226 José Damiin Gonzilez Arce



fue ampliada a todo su reino por los Reyes Catdlicos, lo que volvié
a favorecer los intereses de los armadores bilbainos.

En 1499, el rey Fernando dispuso que los naturales de Castilla
solamente pudiesen cargar sus géneros en barcos nacionales. Si, a
consecuencia de ello escaseaban las naves, subian los precios de su
alquiler y las partes, maestres y mercaderes, no llegaban a acuerdos
sobre los mismos, las justicias del lugar intervendrian para tasar
los fletes. Sin embargo, los extranjeros que llegasen al reino con sus
barcos a vender sus articulos, si podian luego estibar en ellos pro-
ductos castellanos para los tornaviajes —excepto cosas vedadas, y
tras abonar los correspondientes derechos fiscales—, siempre que no
incluyesen entre la carga bienes de stibditos castellanos*®.

El afo siguiente, 1500, ante ambos reyes, Isabel y Fernan-
do, se expusieron argumentos similares a los que condujeron a la
disposicién precedente, entre ellos que si se limitase el comercio
bajo pabellones extranjeros, como hacian otros monarcas de otros
paises, mejoraria la flota castellana, y los naturales de este reino
construirian mds navios, mas grandes y mads fuertes, de los que se
podrian nutrir las armadas reales y servir los soberanos. De manera
que los mismos emitieron una pragmatica que iba mas lejos que la
ley promulgada el afio anterior, en la que prohibian a sus stibditos
cargar sus mercancias en naves extranjeras para sacarlas del pais
o llevarlas a otros lugares dentro del mismo. De igual manera, los
mercaderes de fuera del reino tampoco podian exportar nada en
sus propios barcos u otros foraneos, sino que debian hacerlo tinica-
mente en los de los naturales castellanos, siempre que los hubiese
disponibles; de lo contrario, los tornaviajes de los forasteros se po-
dian hacer en naves no castellanas; que, en cualquier caso, siempre
tendrian preferencia frente a las extranjeras, y debian ser estibadas
en primer lugar y, solamente cuando estuviesen llenas, comenzar
el embarque de las fordneas. En cuanto al desacuerdo en el ajuste
del precio de los fletes entre fletante y fletadores, se mantuvo lo
dispuesto el afio anterior®™.

203 FDMPYV, 14, doc. 215; 95, pp. 790-793; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 190-191.
204 FDMPYV, 7, doc. 53; 98, pp. 1.078-1.084. Rivera Medina, 1998, p. 62; Ladero Quesa-
da, 2009, 93.
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Ya en 1505 hubo de intervenir la reina Juan I en este asunto
de la contratacion de naves, pues, a consecuencias de las leyes dic-
tadas por sus padres se cometian abusos también sobre los barcos
nacionales de procedencia fordnea a la villa donde eran contratados.
Asi, el procurador de Renterfa expuso a la soberana que en Vizcaya
y Guiptizcoa, en Bilbao, San Sebastian, Lequeitio y otros puertos,
sus alcaldes impedian emplear barcos de fuera para cargar las mer-
cancias que desde alli partian, s6lo consentian hacerlo en los locales
o imponian una tasa de 10 mrs. por quintal de hierro embarcado en
los navios foraneos, a pagar por su maestre o el mercader traficante.
Por ello, la monarca dispuso que en adelante, se pudiesen emplear
libremente las naves de la eleccién de los fletadores, siempre que
perteneciesen a los naturales de los reinos de la soberana*”

No tardé mucho en ser incumplida esta pragmética de 1500
sobre el uso preferente de naves castellanas, dadas las pérdidas que
podia suponer en algunas ocasiones, tanto para mercaderes extran-
jeros como nacionales, al tener que alquilar las embarcaciones caste-
llanas que en ese momento hubiese disponibles y no las que se adap-
tasen a sus necesidades, aunque fueren fordneas. De manera que,
en 1511, el condado de Vizcaya y la provincia de Guiptizcoa denun-
ciaron ante Juana I que tanto naturales castellanos como forasteros
utilizaban navios de fuera, aunque los hubiese pertenecientes a sus
subditos. Y, para mejor perpetrar el atentado contra ella, cometian
fraude de ley, al comprar fingidamente dichos buques sin dar dinero
alguno a sus propietarios, pero si mediante escrituras notariales, para
hacerlos pasar de este modo por suyos y, por tanto, como nacionales;
de manera que procedian a cargar en ellos sus propias mercancias
y las ajenas, tras pagar los correspondientes fletes a sus auténticos
duefios. Otra forma de fraude era la de convencer a las naves de
los maestres nacionales de que los mercaderes de un determinado
puerto no las necesitaban porque no iban a embarcar sus mercancias,
para que, una vez que partian del surgidero de vacio, usar las de los
forasteros. También algunos navios fondeaban en puertos portugue-
ses cercanos, como Faro y Ayamonte, para arrendarlos a castellanos
o foraneos cuyos géneros estaban en el reino de Castilla, y llevaban

205 Gonzélez, 1829, II, pp. 1-2
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hasta las embarcaciones en bateles y barcas. La preferencia por estos
barcos extranjeros solia provenir del hecho de que sus fletes eran més
baratos, ya que empleaban menos tripulacién y gente armada para la
defensa contra el corso y la pirateria. A peticion de las autoridades de
las citadas provincias que albergaban la mayor flota castellana, que
vemos operaba no sélo en las costas vascas, sino también en toda
la corona, incluida la ribera atldntica andaluza y la mediterranea, la
soberana dispuso que fuese observada la pragmatica sobre uso pre-
ferente de naves nacionales, y que no se cometiesen las ilegalidades
arriba denunciadas, en pena de 100.000 maravedis™®.

Todavia en 1518 Lope de Luxarra, Martin de Goiri, Esteban
Séanchez y Gazmuri, maestres de naos de la costa de Vizcaya, por
si y en nombre de los restantes del Condado, denunciaron que
estas leyes sobre el embarque preferente en naves nacionales era
incumplida, con la connivencia e incluso participacion activa de las
autoridades locales, que otorgaban cartas de salvaguarda en favor
de algunas personas para darles licencias para el uso de navios
extranjeros, a veces con consentimiento real. Lo que motivé una
nueva intervencion de los monarcas para que fuesen respetadas di-
chas normativas. Que hubo de ser repetida al afno siguiente, 1519%”.

No obstante, también se registraron algunas excepciones ofi-
ciales a la norma que dictaba el uso exclusivo de naves nacionales
para el comercio con las costas y puertos castellanos. Asi, primero
en 1503 la reina Isabel I, y en 1504 ambos Reyes Catélicos, relajaron
este monopolio en favor de las embarcaciones inglesas, en reci-
procidad a lo actuado por el monarca britanico, que previamente
habia dado licencia a los naturales de los reinos de Espana para

206 Parece ser que en adelante fue mejor guardada la pragmatica. Asi, en 1515 se
presentaron ante un alcalde bilbaino los mercaderes Juan Mixaot y Rodrigo de Salva-
tierra, al que manifestaron su intencién de exportar 1.000 quintales de hierro y acero a
Nantes, y que iban a cargarlos en una carabela bretona que estaba en la ria porque no
encontraban otro navio castellano; pero, para cumplir con la ley, solicitaron de dicho
juez que pregonase por la villa si habia algtin maestre nacional que estuviese dispuesto
a hacer el viaje por el flete acostumbrado. Pasado el plazo de tres dias en el que debian
hacerse tres pregones, no se present6 ninguna oferta, por lo que fue empleado el barco
extranjero, con licencia dada para ello por el citado alcalde (FDMPV, 98, pp. 1.078-1.084,
1.091-1.092; 108, pp. 1.466-1.468; Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 250-251).

207 FDMPV, 108 pp. 1.582-1.586, 1.643-1.647; 126, pp. 427-429.
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que pudiesen cargar en sus embarcaderos, y en los navios que qui-
siesen, mercancias con rumbo a su pais. El permiso concedido en
1503 por la soberana fue en respuesta a lo solicitado por Vizcaya y
Guiptzcoa, para corresponder con €l al gesto y ventajas que antes
les otorgara el monarca inglés. Mientras que la ratificaciéon de 1504
sirvid para consolidar la alianza politica y comercial con ese reino,
que mdés abajo veremos, a cuyos subditos se permitia traficar con
Castilla tanto en barcos castellanos como ingleses, y exportar en
ellos toda clase de bienes, salvo cosas vedadas?®.

Estas medidas con arreglo a la navegaciéon maritima ya cla-
ramente mercantilistas se completaron con otras del mismo signo
relativas a la salida de oro o plata, plenamente bullionistas, que
vimos anteriormente.

Seguin consta y se aprecia en esta relaciéon de los barcos que
operaron desde el puerto de Bilbao a partir de los registros de ave-
rias (tabla 15), en su gran mayoria fueron de vecinos de la propia vi-
lla —solamente en unos pocos apuntes se especifica que asi lo eran,
pero hemos de entender que en la préctica totalidad de ellos donde
no consta el lugar de residencia, los mas numerosos, se tratase de
Bilbao; el cual no se anot6 por resultar sobradamente conocido por
los contratantes que suscribieron dichos documentos—, seguidos
por los portugalujos?™.

Se ha conservado una relacion de los navios que atracaron en
el puerto de La Esclusa la judicatura de 1486-87, relativa a la bailia
del Agua; entre ellos, 33 eran espafioles, de los que se contaron al
menos los siguientes vizcainos*'’:

208 Garcia de Cortazar, 1966, pp. 236-237.

209 Segtin los contratos de flete de la primera mitad del siglo XVI, los tinicos conocidos
hasta ahora para el Cantabrico, que a continuacién utilizaré para compararlos con los
resumidos en estos registros bilbainos de averias de finales del siglo XV, los fletantes,
o duefios y maestres de las naves, méds numerosos que en ellos aparecen son los de
San Sebastian (13), seguidos por los de Bilbao (8), Portugalete (7) y Deusto (6). Si bien
los hay de casi todos los puertos vascos, no faltan tampoco algunos exéticos, como
bretones o gallegos, lo que indica que los comerciantes no siempre recurrieron a las
embarcaciones locales (Gil, Gonzalez y Hernandez, 2013, p. 73).

210 Finot, 1899, 217-222; Guiard, 1913, pp. XLI-XLII; Garcia de Cortazar, 1966, p. 219.
Hacia 1477 la flota mercante holandesa contaba con 230-240 grandes buques, con un
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Tabla 16: Embarcaciones vizcainas arribadas al puerto de La Esclusa en

1486-87

Maestre Procedencia Toneladas Carga
Juan Luzarra Bilbao 100 Lana, hierro
Martin Doreise Mundaca 100 Aceite
Juan Arbolancha Bilbao 100 Lana, hierro
Pedro Uriondo 120
Juan Basozabal 180
Loépez Virando 90
Martin Linorge 110
Martin Luzana 200
Juan Delhope 160
Juan Barando 180
Juan de Martielli 100
Lépez de Arza 100 Alumbre,

sal

Pedro Bilbao Portugalete 170 Aceite

Fuente: Garcia de Cortazar, 1966, p. 219

1.3. Contratos de fletamento

La normativa que reguld el transporte maritimo del Can-
tabrico oriental durante la primera mitad del siglo XVI fueron las
ordenanzas del Consulado de Burgos de 1511, incluidas integras
en las generales, aparecidas en 1538, que apenas innovaron en esta
materia; asi como la primera disposicion emitida por éste en 1499,
que se aplicaba desde tiempo inmemorial, para el embarque con-
junto de la flota, que hemos visto mas arriba®"'.

total aproximado de 38.000 toneladas, més unas 60 embarcaciones para las zonas cos-
teras. No se sabe casi nada sobre las flotas mercantes de Flandes ni de Zelanda. Por su
parte, Génova tenia una flota mercante de unas 20.000 toneladas a mediados del siglo
XV, y Venecia de unas veinte o treinta mil hacia 1491 (Sicking, 2017, pp. 80-82).

211 Gonzélez y Hernandez, 2011, p. 53 y ss. En la pragmatica fundacional del Consulado
de Burgos, de 1494, los Reyes Catdlicos dispusieron que los dichos prior y cénsules de la
dicha ciudad tengan cargo de afletar los navios de las flotas en que se cargan las mercaderias de
estos nuestros reynos, asi en el nuestro noble y leal condado y sefiorio de Vizcaya y provingia de
Guipiizcoa, como en las villas de la costa y Merindad de Trasmiera, segiin y de la manera que lo
tienen de costumbre, haziéndolo saver a toda la Universidad de los Mercaderes, asi de la ciudad
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De este modo, las ordenanzas de 1538 del Consulado deter-
minaron con algo mas de detalle como se debian organizar los con-
voyes, completando lo dispuesto en las susodichas de 1499 y 1511.
El prior y cénsules trataban directamente con los duefios y maestres
de las naos y carabelas para discutir las condiciones generales, enco-
mendarles un buen trato a las mercaderias y encargarles el cobro de
las averias de la Universidad. Para ello habfan de conocer y selec-
cionar a los mejores, dandoles premios por sus servicios; la eleccién
de éstos y sus navios tenian que atender al interés general y no a
ruegos o comisiones. Para las averias, consignadas en las cartas de
fletamento®'?, se debia hacer constar la condicién de que los maestres
cuando llegasen al fondeadero de destino habian de dar al bolsero
de la Universidad las que le correspondian, incluidas en las costas
del flete, y al que no las pagase se le podria retener el cargamento
a bordo. Sobre estos aspectos me extenderé mas detalladamente en
apartados posteriores. Los regidores de la Universidad debian hacer
que los maestres entregasen las mercancias a sus consignatarios;
asi como exigirles fianzas, a depositar en Burgos, segiin su criterio.
Suscritos estos acuerdos generales con los armadores, el prior y con-
sules enviaban a los surgideros a unos comisarios con el cometido
de visitar los buques, cargazones y marineros; revisar las cartas de
fletamento, para que no llevasen menos tripulantes ni armamento
de los contemplados en ellas; ver si iban articulos en lugares de las
naves no permitidos; contrastar los registros de los escribanos de a
bordo para comprobar que no se contenia mds carga de la debida; y,
finalmente, contar las averias comunes y gruesas repartidas sobre lo
embarcado, que debian cobrar. Junto a estos comisarios o delegados
del Consulado actuaban los huéspedes y encomenderos, designados
por los mercaderes para velar por su género durante la estiba, el

de Burgos como de las ziudades de Segovia, y Vitoria, y Logrofio, y villas de Valladolid, y Medina
de Rioseco y de otras qualesquier partes que tienen semejantes tratos, haziéndoles saver el tienpo
en que an de dar las dichas lanas para que cumplan con los maestres de dichas naos, segiin y de la
manera que se suele y ha acostumbrado hazer, con tanto que los dichos navios se afleten de nues-
tros siibditos y naturales quando los hubiere, y que pudiendo haver navios de los dichos nuestros
siibditos no afleten navios estranjeros (FDMPV 126, pp. 304-314).

212 El término fletamento deriva del flete, del francés fret, que proviene del holandés
vraecht, emparentado con la voz alto-alemana frécht, que quiere decir salario (Garcia
Sanz, 1978, p. 240).
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transporte o en su recepcion; quienes, junto a los del Consulado,
participaban en el reparto de las averias. Al margen de las armadas
tnicas que navegaban en conserva, en tiempos de paz se podian
fletar barcos individualmente en cualquier época del afio para llevar
otros articulos que no fuesen lanas ni hierro, que irian a su albedrio
y costearian sus propios gastos de defensa*?.

Ademads de las condiciones generales concertadas por la
Universidad de Burgos con los armadores para la contratacion con-
junta de todos los buques y los fletes de las flotas, cada mercader
debia suscribir individualmente con los de su eleccién, armador y

213 En el registro de averias de salida de 1491, en el de la carabela El Santo Crucifijo,
de Juan de Montellano, se especifica que dichas averias fueron contadas ante los propios
consules de la Universidad de Burgos, Juan de Espafa y Pedro Infante; lo que se repitié
en las naves de Pedro de Arechaga, Ochoa de Goronda y Jimeno de Bertendona. Algo
parecido ocurri6 en 1501, cuando los barcos que partieron hacia Flandes —los de Pedro
Lépez de Vitoria, Juan Sanchez de Giiemes, patroneado por Fortuno de Giiemes, Ruy
Sénchez de Garay, pilotado por Juan de Ibarra, Juan Ochoa de Bertendona, Flores Gon-
zalez de Arteaga, comandado por Pedro Ochoa de Iturriaga, Martin Sanchez de la Naja,
guiado por Santiago, piloto, Antén de Bilbao, Juan Udén de Alday, Martin de Marquina,
y Juan de Bermeo, capitaneado por Juan de Basave— fueron despachados en presencia
de Sancho de Lalo, representante de la Universidad burgalesa. Contamos con un ejemplo
documentado de cémo se realizaban los fletes colectivos del Consulado de Burgos, del
afio 1547, gracias a un proceso judicial por confiscacién de 10 embarcaciones en el puer-
to de Portugalete, que supuso el inicio de un pleito entre Burgos y Bilbao. Para probar
que las sacas requisadas fueron cargadas al margen del embarque general organizado
por la Universidad burgalesa, ésta aportd testimonios notariales, fechados en Burgos,
en octubre de 1547, en los que constan algunos detalles del mismo. Se trata de una de
las escasas referencias conocidas a este tipo de contratos. Mediante el primero, el prior,
Juan de Castro, a la sazén regidor de la ciudad, y los cénsules Jeréonimo Pardo Orense y
Nicolas Astudillo, presentaron la carta del fletamento general, efectuado en los meses de
mayo y junio por los anteriores prior, Gémez de Quintanaduefias, y consul, Bernardino
de Salamanca, redactada por un escribano de Burgos. En ella consta que fueron 9 las
naos empleadas para llevar la lana desde Portugalete y Deva a Flandes. En la segunda
carta de fletamento general, también suscrita por el prior Quintanaduenas, se diferencian
las naves segtin el surgidero de embarque, Portugalete o Santander, con destino Ramua
(Arnemuiden, en Zelanda), La Esclusa (Sluis, cerca de Brujas) o Amberes. Este documen-
to, aunque no se dice, debid corresponder a una segunda flota formada en los meses de
septiembre y octubre, cuando ya habia concluido la campafa veraniega de recogida de
la lana y se precisaba mayor niimero de embarcaciones para transportarla a Flandes. En
total, se trata de 37 barcos con 29.300 sacas de lana. Un ntimero muy similar a las que se
contienen en los registros burgaleses de averias para las judicaturas 1546-1547 (34 navios
y 31.028 sacas) y 1547-1548 (41, 36.690) (Gonzalez y Herndndez, 2011, pp. 56-61).
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buque, una serie de acuerdos para el traslado de sus mercancias.
Estos eran reflejados en el contrato de fletamento o carta de flete, que
era uno de los documentos esenciales para el transporte maritimo,
junto a la cargazon y el conocimiento. La primera también se podia
denominar carta de flete y averias porque solia consignar éstas, como
he dicho. La segunda consistia en una especie de factura dirigida
al consignatario. Mientras que el conocimiento era el recibo de carga
expedido por el patrén o maestre de la nave.

De esa manera, el contrato de fletamento era un acuerdo
privado entre las partes participantes en una empresa o misién de
transporte, el transportista, o los transportistas, propietarios del me-
dio de transporte, y el mercader, o mercaderes, duefios del género
a trasladar de lugar. Se trat6, por tanto, de un compromiso entre el
fletante, el naviero o armador de la nave, y el fletador, o poseedor
de las mercancias que contenia, que obligaba a los firmantes segiin
las condiciones acordadas entre ellos y asentadas por escrito ante un
notario. Incluso aunque el viaje no llegase a efectuarse finalmente,
pues, atin en ese caso, podian derivarse dafios para algunos de los
suscriptores. Para el fletante, lucro cesante si el fletador no le hacia
entrega del cargamento y los fletes comprometidos por su embarque
y remision al lugar acordado. Para el fletador, pérdida de tiempo y
de oportunidades de negocio si el fletante no ponia el navio a su dis-
posicién ni entregaba el género en destino en el plazo estipulado**.

214 Sobre las caracteristicas de los contratos de fletamento, Garcia Sanz, 1978. En 1495
el italiano de Viterbo, Ludovico Romano, apel6 ante los Reyes Catdlicos porque ese afio
habia fletado una nao del portugalujo Sancho Pérez de Zabala, para llevar un carga-
mento al puerto de Civitavecchia; pero, una vez cargada, dicho maestre procedi6 a su
descarga, con el perjuicio que ello le reporto al fletador, que estimé en 400 ducados de
oro. Al afio siguiente, 1496, la nao Santa Maria, cuya mitad era propiedad de Juan de
Zorroza, de San Vicente de Abando, que a la sazén era su maestre, se encontraba en La
Coruna, cuando el susodicho cay6 enfermo. Motivo por el cual, y para no dilatar los
plazos del viaje y enfrentarse a reclamaciones de los fletadores, el citado patrén pidi6 al
bilbaino Pedro de Pamanes que prosiguiese la singladura como nuevo maestre. Sin em-
bargo, éste recel6 de que de hacerlo se expondria a posibles pleitos que Zorroza tuviese
pendientes, tanto por el retraso que ya llevaba en la entrega como por parte de otros
mercaderes. Por ello, Zorroza redact6 testamento y dejé por heredero a Pedro Abad de
Zorroza y a su madre, que no podian disponer de la mitad de la citada nave sin antes
reconocer y hacerse cargo de los litigios que pesasen sobre ella y su nuevo maestre,
Pamanes, y sin pagarle las costas judiciales en que hubiese incurrido por su causa. Final-
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Asi, por ejemplo, en 1488 Rodrigo de Salamanca denuncié
ante los Reyes Catélicos que su hermano y factor en Londres, Pe-
dro de Salamanca, habia fletado la nao de Juan de Landa, vecino
de Lequeitio, para ir con ella a Lisboa con ciertos articulos, y desde
alli a Madeira a por género. Para lo cual envi6 a la citada ciudad
un correo con el encargo de comprar azicar hasta por valor de
1.500 doblas de oro. Una vez partido Landa desde Londres con
panos propiedad de Salamanca y de mercaderes portugueses, fue
interceptado por el armador castellano Pedro de Segura, que le
secuestré dicho cargamento, por lo que Landa marché a su casa
de Lequeitio y mand6 razén a Salamanca para comunicarle que se
negaba a continuar su viaje hasta Portugal, y que fuese a buscar a
dicha villa sus mercancias. A lo que el burgalés respondi6é con el
envio de Martin de Prado, bilbaino, que trat6 de convencer a Lan-
da para que prosiguiese ruta hasta Lisboa, para lo que le ofrecié
mayor remuneracion. Lo que éste rechazo, a la vez que se neg6 a
entregar el género de Salamanca hasta que no hubiese pagado los
correspondientes fletes. Sin embargo, el burgalés hubo de acceder a
que Prado firmase el finiquito a Landa y le entregase avales que ga-
rantizasen el abono de dichos fletes a cambio de la recepcién de la
carga. Todo lo cual estaba causando graves perjuicios a Salamanca,
que tenia dicho cargamento asegurado en Londres y Flandes, y por
él debia satisfacer unos intereses del 12%. A lo que hubo de sumar
un nuevo fletamento desde Lequeitio hasta Lisboa. Una vez que
Prado obtuvo los bienes de Salamanca y los embarcé en la nave de
Juan de Goicoechea, vecino de Ondarroa, y que éste lleg6 con ella
a Guernica, fue cuando Salamanca, a través de dicho Prado, pudo
poner una demanda contra Landa y su suegro Nicolds de Artieta
ante la justicia local de Guernica, por incumplimiento de contrato
y por haberle exigido la susodicha fianza. A lo que los antedichos
respondieron marchando a Guernica para sacar por la fuerza y sin
autorizacién de la citada nave dos pacas de pafios de Salamanca
que se llevaron consigo en su retorno a Lequeitio. Tras ello, devol-

mente, el barco fue embargado en Bilbao, donde, efectivamente, se interpusieron varios
pleitos por parte de varios mercaderes contra Pamanes, que temia que los herederos de
Zorroza se lo reclamasen sin hacerse cargo de sus obligaciones testamentarias, por lo
que solicité amparo a los Reyes Catdlicos (AGS, RGS 1495-08, 184; 1496-06, 55).
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vieron las citadas pacas, pero se quedaron con un pafio por valor
de 10.000 mrs., que s6lo reintegraron a Prado tras que éste firmase
un nuevo compromiso de darles cierta cantidad de dinero®”.

Los fletes, o importes del viaje, se hacian efectivos una vez
arribada la nave al descargadero de destino, esto es, una vez cum-
plida la carta de flete; y los abonaba el consignatario de la mercan-
cia; quien también podia entregar al patrén una letra de cambio
que seria cobrada a su retorno al amarradero de partida. El precio
de los portes estaba fijado por el Consulado de Burgos segin dos
variedades, el de la nave completa, o una cantidad por tonelada, y
el de carga parcial, a partir de un tanto por saca o fardel estibado.
Solamente se conservaban estas tasas para la segunda mitad del
siglo XVI*®. Aunque ahora las podremos conocer también para las
décadas finales del siglo XV gracias a la exhumacién de los regis-
tros de averias del puerto de Bilbao correspondientes a esos afios,
que recientemente he sacado a la luz.

Lo dicho hasta aqui, entresacado de las ordenanzas de 1538,
ya se venia siguiendo desde finales del siglo XV y comienzos del
XVI. La Universidad/Consulado de Burgos, como veremos, acos-
tumbraba a fletar dos flotas anuales rumbo a Flandes, en torno a
los meses de marzo y septiembre, que estaban comprendidas por
entre 15 y 20 naves, de unos 200-300 toneles. Para ello, se hacia acu-

215 En 1478, el genovés Lorenzo Sacente, residente en Sevilla, denuncié ante los Reyes
Catolicos que un afio atras habia contratado los servicios de Francisco de Arse, vizcaino
residente en Santander, cuya nao Santa Maria de Gracia, surta en Sanlticar de Barra-
meda, fleté para transportar 600 jarras de aceite a Venecia; mas 2 balas de cera de 10
quintales, 24 costales de alcaparras, asi como 50 ducados en dos letras de cambio, para
que el patrén los entregase en la ciudad italiana. Pero, como no se fiaban de la palabra
del maestre, tanto el italiano como otros dos mercaderes vizcainos que usaron sus
servicios, Pedro Vélez el Viejo y Alfonso de Penagos, le hicieron poner por escrito en el
contrato de fletamento que tanto él como su tripulacién no harian barateria de la carga
(engafio, fraude en compras, ventas o trueques), so pena del valor de la mercancias
mads 500 doblas. A pesar de lo cual, el patrén vendi6 el género en Callar (;Cagliari?),
en la isla de Cerdefia, y se quedo con el dinero, por lo que fue acusado de robo. De
modo que el susodicho y sus aseguradores debian responder por los dafios cometidos,
las penas, los intereses y las costas (Garcia de Cortazar, 1966, pp. 260-262, 267, 353-354,
395-397; FDMPV 114, pp. 9-11; Aznar Vallejo, 2018, pp. 60-61).

216 Basas, 1963a, pp. 161-168. Ordenanzas del Consulado de Burgos, Valladolid, 1988, ff.
28r-34r.
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dir a la ciudad de Burgos a sus maestres, con los que se asentaban
todo tipo de acuerdos que garantizasen el transporte, puesto que
solamente se hacian estos dos convoyes y en ellos se invertia casi
todo el dinero de los vecinos de Burgos, Segovia, Castrogeriz, Pa-
lenzuela y otras localidades que trataban con lanas. La primera de
las condiciones era que todas las naves viajasen juntas, fijandose la
artilleria, municién, gentes de armas y armamento que debia llevar
cada una en funcién de su tamafio, asi como los viveres. En segun-
do lugar, se acordaba el flete de cada barco, las costas de las sacas y
las de otras mercancias. Los maestres se comprometian a observar
estos acuerdos y regresar en los tornaviajes a la costa castellana con
las mercancias de retorno que les fusen dadas en Flandes, por los
cénsules de la nacién de Espafa residentes en Brujas, con los que
los consules de Burgos se habian concertado para los fletes. Para
lo cual, los maestres depositaban fianzas en Burgos, mientras que
el Consulado les otorgaba garantias de abonarles los fletes; todo
ello asentado por escrito mediante escrituras publicas, en forma de
cartas de fletamento?®”.

Para aprestar las flotas se llamaba anualmente, hasta dos ve-
ces, a los patrones de Bilbao, Portugalete, Deusto, Baracaldo, Bermeo,
Placencia, Lequeitio, Castro Urdiales, Laredo, Santander y otros sur-
gideros, desde donde iban a Burgos. Alli, el prior y cénsules esco-
gian aquellas naves mds idéneas y con mejores aparejos, procurando
mantener cierta proporcion entre las diferentes procedencias y, por lo
menos, el minimo de gruesas o de gran calado. Como era muy creci-
do el namero de navieros que acudian a ofrecer sus embarcaciones,
mas de las que se necesitaban, rogaban a los rectores de la Universi-
dad, con los que se reunian en la sede del Consulado para negociar
las condiciones de los fletamentos, que fuesen ellos los selecciona-
dos, les daban cartas de recomendacién y les ofrecian fiadores que
garantizasen la entrega de las mercancias segtin lo contratado. Como
he dicho, los convoyes rumbo a Europa se despachaban en primave-

217 Gonzalez Arce, 2009, p. 95; Gonzélez y Hernandez, 2011, pp. 53-54. En Bretafia,
ya en el siglo XIV, sus duques organizaban las armadas encargadas de acompafar y
proteger a las flotas comerciales que partian de sus puertos, igualmente dos veces al
afno, en primavera y otofio, rumbo a Flandes, Inglaterra y Espafia (Mathorez, 1912, 1,
p. 123).
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ra y otofio, de modo que era en enero y junio cuando los que querian
ofrecer sus buques acudian a dicha ciudad, tras ser convocados por
los emisarios de la Universidad, que iban de puerto en puerto. Los
que resultaban escogidos, porque sus barcos eran mejores para la
defensa frente a posibles asaltos, o simplemente porque gozaban de
amistad o influencias cerca de los dirigentes del gremio mercantil,
no podian suscribir nuevos acuerdos con otros mercaderes hasta
que no eran despedidos por el prior y cénsules burgaleses o por
los de Brujas, en su nombre; y quedaban obligados a volver con los
retornos que les encomendasen en los puertos de arribada, a no ser
que los consules de Brujas o los de Burgos les diesen permiso para
actuar de otra manera. Aparte de los contratos con las condiciones
generales, como el precio de los fletes y las averias, que solian ser
moderados dada la contrataciéon en masa, firmados por el prior y
cénsules con los armadores, a veces en la propia Burgos se suscribian
ante escribanos locales las cartas de fletamento individuales entre el
maestre del barco y los mercaderes, copia de las cuales se llevaba
luego ante un notario del puerto de partida. Si tales documentos no
eran mostrados a los huéspedes o encomenderos de dichos puertos,
éstos no embarcaban mercancia alguna en las naves. En otros casos,
era alli donde se escrituraban los contratos de flete ante un notario
del lugar, generalmente uno que se estaba especializando en esta
funcién como notario de marina.

Una de las ventajas de estas grandes armadas, segun los
testigos de un pleito de mediados del siglo XVI que mas abajo
veremos, era que la arribada de convoyes de tal tamafio y tonelaje
suponia un elemento de negociacién con las autoridades locales,
que otorgaron mds ventajas a la nacién espafiola, que asi se convir-
tié en la colonia extranjera mds importante de Brujas.

Los que no conseguian carga marchaban, tras obtener licencia
de la Universidad, a ofrecer sus servicios en Flandes, donde se po-
nian a disposicién del consulado castellano en Brujas, dependiente
del burgalés, al que pertenecian los factores de los mercaderes de
la capital castellana, que no podia entonces dejar de contratarlos.
También transportaban mercancias desde, o hacia, puertos gallegos,
portugueses, andaluces e italianos, pero ya a su aventura, como lana
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—desde Sevilla y Cédiz hacia Florencia, al margen de la Universi-
dad, aunque a veces podia ser de mercaderes de la misma—, hierro
—sobre todo hacia Inglaterra—, vino, madera...; o, ya entrado el si-
glo XVI, realizaban viajes rumbo a la América espafiola y Terranova.

Todos estos maestres, incluidos los bilbainos, iban con sus
embarcaciones a tomar la cargazon a los amarraderos donde el prior
y consules burgaleses les mandaban. Alli, para verificar que los em-
barques se hacian conforme a los contratos generales signados con
los armadores, los susodichos enviaban a uno o dos diputados con
el cometido de despachar la flota ante un escribano local, cargar
las mercancias y visitar las naves para ver si llevaban las gentes,
armas, artilleria y municiéon que debian, asi como para contar las
averias y otras cosas necesarias. Procuraban que los barcos no fuesen
excesivamente cargados y, si no iban bien abastecidos, obligaban a
los maestres a adquirir las provisiones necesarias para el viaje. En
Bilbao, el despacho de estas flotas, sobre todo las que tuvieron como
destino Flandes, que eran las mas crecidas y voluminosas, por nu-
mero de barcos participantes y de mercancias embarcadas, requeria
de entre 20 a 28 dias; necesarios para estibar los géneros, avituallar
las naves con viveres y armamento y reunir a su tripulacién?®.

Para prevenir la dependencia de un solo embarcadero que
le exigiese condiciones abusivas, la Universidad de Burgos habia
diversificado los amarraderos de partida de sus flotas, que eran
béasicamente seis, de oeste a este: Santander, Laredo, Castro Ur-
diales, Portugalete y Bilbao, y, mas raramente, Deva. Lo cual le
reportaba otras ventajas, aparte de evitar exigencias excesivas o
incluso algin boicot, caso de la mayor proximidad de uno u otro
puerto a los diferentes lugares donde se contrataba la lana, de
manera que al variar anualmente el punto de partida, o al usar
simultdneamente varios de ellos, los socios no tendrian queja de
que quedasen demasiado alejados de su area de negocio y de los
costes de transporte que ello implicaba. Sin embargo, esta diver-
sificacién suponia también algin inconveniente, como el gasto
de acondicionar los caminos para reducir dichos costes de movi-
lidad, asunto en el que se implicé la Universidad desde el siglo

218 Gonzalez y Herndndez, 2015, pp. 38-39; Garcia de Cortazar, 1985, II, pp. 247-248.
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XV, cuando las competencias de la reparaciéon de la via que unia
Burgos con Laredo correspondian a la cofradia de mulateros y re-
cueros de la merindad de Castilla Vieja, aunque aquélla, ademas
de contribuir con fondos, también supervisaba la labor de esta
otra asociacién de transportistas*’.

Vista la normativa que regulaba los fletes, y cémo se aplica-
ron en la préctica, cabe recoger aqui los principales detalles de las
pocas cartas de fletamento (en ndmero de 68) hasta hora conocidas
para la costa cantdbrica, para la primera mitad del siglo XVI*®. In-
formacién que serd contrastada con nuevos contratos de fletamento
resumidos en algunos de los registros de averias, asimismo hasta
ahora desconocidos.

1.3.1. Estructura documental

En las citadas cartas de fletamento de la primera mitad del
siglo XVI consta la fecha de suscripcién, el escribano real o del ni-
mero y los datos de los contrayentes, nombres del mercader con-
tratante, o fletador, y del maestre de la nave, o fletante, asi como
la vecindad de ambos. También se recogen, a veces, las caracte-
risticas del navio, nombre, clase, tonelaje, tripulaciéon (marineros,
grumetes y pajes), armamento y piezas de artilleria. Igualmente
aparece el destino del cargamento, puerto y pais, el embarcadero
de salida y el de carga, en caso de que no fuese el mismo; pues

219 Gonzalez y Herndndez, 2015, p. 40.

220 Estan recogidos en el pleito de 1547 arriba referido, en el que el emperador Carlos
autorizé a la Universidad de Bilbao a acudir ante los escribanos que, durante los 40
afios anteriores, habian redactado los contratos de fletamento en los puertos de las cua-
tro villas (San Vicente de la Barquera, Santander, Laredo y Castro Urdiales), Vizcaya
y Guiptzcoa entre comerciantes y armadores para aportarlos como prueba. De modo
que 68 de ellos son reproducidos entre la documentacién del caso, relativos a los afios
comprendidos entre 1504, el mas antiguo, y 1549, los méds modernos. Si los notarios son
los mismos que actuaron en su dia, las copias de las cartas de flete aparecen firmadas
por ellos en persona, si no, las reproducciones son suscritas por los que realizaron su
traslado, que son los que heredaron las escribanias de los primeros. Con ellas se que-
ria argumentar que las ordenanzas que Burgos esgrimié para el embargo de 1547 no
eran cumplidas desde tiempo atrds, sino que habian caido en desuso, de manera que
se podian fletar naves en cualquier parte sin contar con su Universidad (Gonzélez y
Hernandez, 2011, pp. 61-78; Gil, Gonzélez y Herndndez, 2013, p. 41 y ss.).
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hay que tener en cuenta que las flotas conjuntas partian de un mis-
mo fondeadero pero los barcos podian ser previamente cargados
en otros antes de acudir al de salida; otras veces las mercancias
podian ser llevadas en barcas desde surgideros de menor calado,
como Bilbao o San Sebastidn, para estibarlas en naves de ma-
yor tonelaje que no podian atracar en ellos y esperaban en otros,
como Portugalete o Pasajes. En ocasiones, eran fijadas las rutas a
seguir y las escalas. Asimismo, incluian, como es 16gico, cual era
la carga, su cantidad, los simbolos o marcas con que iban rotula-
das las sacas que la contenian —primeras imagenes de marca o
logotipos empresariales de la historia, directamente relacionadas
con las sefales gremiales—, su plazo de salida desde la llegada al
puerto de embarque, el pago del flete por unidad embarcada en la
moneda del pais de arribada, o en otra, el plazo de tiempo en que
se haria efectivo el mismo tras la llegada y las averias a abonar. A
veces constaba también el lugar donde debia viajar el género, en
cubierta, el menos delicado, o en la bodega, el mas sensible, y sus
consignatarios, agentes o factores a los que se debia hacer entrega
de éste. Algunos contratos contienen igualmente las condiciones a
aplicar a la mercancia de retorno, en qué consistia y su cantidad,
los amarraderos de embarque y destino, los fletes a abonar por ella
y los consignatarios a quienes debia ser confiada®'.

Por lo que se refiere a la estructura documental de los
contratos de fletamento resumidos entre los registros de averias
de finales del siglo XV, como veremos mads abajo, eran signados
a menudo junto con los propios documentos de registro de tales
averias, en un mismo acto que se solia desarrollar ante un escri-
bano*? y en la casa del fiel de la Universidad de Bilbao, a falta
de sede gremial propia y permanente; segtiin una férmula mas o

221 Sobre los primeros contratos de fletamento de barcos con destino a América a
comienzos del siglo XVI, Ladero Quesada, 2002, p. 25 y ss.

222 Por lo que respecta a los escribanos, en los contratos de la primera mitad del siglo
XVI, suelen ser los mismos en cada localidad, lo cual apunta a dos cosas. Bien a que
se estaba produciendo una especializacion que con el tiempo conduciria al escribano
de marina, o tinico en cada puerto para este tipo de documentos. Bien a que los repre-
sentantes del Consulado de Bilbao seleccionaron para el pleito que mantuvieron contra
Burgos, en busca de pruebas contractuales, a aquéllos en cuyas notarias se hubiesen
registrado mayor cantidad de cartas de flete, por una cuestién de comodidad.
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menos estereotipada, como la recogida en la carta de la carabela
Santiago, de Ifigo de Artaeche, que en 1490 parti6 hacia Flandes:

Suso, en las casas de Sancho Martinez de Ugas, fiel de los mercade-
res, que son en la Caltenderia de la dicha villa, quatro dias del mes
de margo de noventa afios. EI dicho Y7iego de Artaeche conos¢ié aver
resgibydo las sobredichas mercaderias cargadas en su nao. E ha de
aver de fleyte a tres quartos y medio de corona de oro por saca e mds
XIX mrs. por saca, porque los dio e pagé en Vurgos, mds sus averias
e guindaje. E ogligose de thener e guardar todas las condigiones del
afletamiento que truxo de Burgos. Por los rollos e costales de regaliz
e fierros ha de aver de fleyte segund se ygualé con los mercaderos
cargadores sus duepiios. E se obligé de se los rendir, si plaze a Dios,
en Flandes, lleudndola Dios con salud e saluamiento a su derecha
descarga, a cada mercadero lo suyo, por cuenta del borne*, en forma
segund costunbre...

Como he dicho en otros lugares, no se trataria de una carta
de fletamento completa, sino que, al aparecer recogida en un regis-
tro de averias, seria un extracto del documento original que conten-
dria, como se indica en dicho resumen, las condiciones concretas
y detalles de dicho fletamento suscritas con los mercaderes burga-
leses para sus lanas y con los restantes para las demas mercancias.
En cuanto a los 19 maravedis por saca de lana, como veremos al
ocuparnos de las averias gremiales, y como he adelantado més
arriba, fueron una tasa pagada por los mercaderes subordinados a
la Universidad de Burgos para sufragar sus gastos corporativos. El
patrén habria adelantado esa cantidad en la propia capital castella-
na, en moneda de Castilla, que le seria reintegrada en Bilbao por
los mercaderes fletadores.

Tanto en el caso anterior como en los restantes, estos resu-
menes de los contratos de fletamento aparecen como colofén a los
registros de averias de cada nave, al final de los mismos. Siempre

223 O saborne, cuaderno o carta de cargazén. En ocasiones, no era el propio maestre el
que comprometia su nombre para garantizar que entregaria las mercancias embarca-
das en su nave en destino, a sus propietarios o los consignatarios de éstos, sino que lo
podia hacer un tercero en su lugar, generalmente un pariente. Caso de lo ocurrido en
las averias de salida de 1499, en la nao S. Juan de fﬁigo de Sestao, cuando lo hizo su
hijo, Martin de Sestao, en lugar del padre.
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en los de salida, no en los de entrada —en los que si suele constar,
sin embargo, el precio de los fletes, los gastos de guindaje y las
tasas de prebostazgo— y tampoco para todos los conservados. En
algin caso, no se recoge la carta de fletamento, pero se dice que si
se habia suscrito y que se habia redactado con las mismas condi-
ciones que las de otras embarcaciones que habian partido con la
nave en cuestiéon. Como, por ejemplo, la carabela Santa Maria, de
Fortin Sanchez de Arriaga, que en 1490 zarp6 hacia La Rochela;
cuyo contrato de flete fue igual al de Ochoa Martinez de Goronda,
del que las averias de su carabela, con el mismo nombre y destino,
se habian contado un dia antes, el 2 de septiembre. Mismo caso
que las carabelas de los hermanos Juan e ffiigo Vasco, que levaron
anclas igualmente dicho mes con idéntico rumbo. Como ocurrié
con otras naves que compartieron ruta con las anteriores por esas
fechas. En otras ocasiones, se hace mencién a que la carta de fleta-
mento habia sido previamente suscrita en Burgos, entre los maes-
tres fletantes, los mercaderes fletadores y la Universidad local que
los representaba. O a que, si se habia signado en Bilbao, se habia
hecho segtn las condiciones de un contrato general previamente
acordado en Burgos, con todos los patrones que participasen en
las expediciones organizadas por dicho gremio mercantil. En am-
bas situaciones no se solia recoger en los registros de averias el
resumen de dichos textos.

1.3.2. Aspectos generales

Veamos a continuacion la estructura general que solian te-
ner este tipo de diplomas, para los que hay que recordar que, en
el caso de estos contratos contenidos entre los registros de ave-
rias, todo parece indicar que se trat6 de extractos de documentos
maés extensos y, por ello, la forma de estos resimenes que nos
han llegado no siempre es coincide, sino que se aprecian algunas
variantes. Que también se dan, asimismo, entre las cartas de flete
completas de la primera mitad del siglo XVI arriba citadas, o en
las conservadas para este siglo XV en otros puertos castellanos,
como el de Sevilla. De esta manera, la descripcién que ahora se
relaciona se ha elaborado a partir del repaso del conjunto de todos
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estos textos, de los que unos son mas extensos y tienen mayores
contenidos que otros, mucho mas escuetos y con menos espefica-
ciones y elementos.

Las cartas de flete bilbainas recogidas entre los registros de
averias de finales del siglo XV comienzan por dar cuenta de la
fecha de la suscripcién de dichos contratos, que habitualmente era
la misma que las susodichas averias, pues, acabo de exponer mas
arriba, que se solian realizar ambos actos juridicos juntos, uno tras
otro, tanto el registro de averias como los contratos de fletamento,
por las mismas personas, fletadores y fletantes, y ante las mismas
autoridades, fiel y diputados de la Universidad de Bilbao, a veces
junto a los representantes de la de Burgos, y ante un mismo escri-
bano. Pero otras veces no era asi, y el contrato de fletamento se
podia haber signado dias antes, o incluso meses antes, en Burgos,
de manera que se presentaria el documento donde constase el mis-
mo para que parte de sus condiciones, las mds importantes, fuesen
asentadas en estos registros de averias.

Luego venia el nombre del maestre que debia gobernar el
barco. En ocasiones, el de éste y el del propietario o armador del
mismo, o un representante de ambos, o de uno de ellos; caso, por
ejemplo, del piloto de la nave. Estos suscriptores reconocian ha-
ber cargado en su nave las mercancias que se habian previamente
relacionado en el citado registro de averias. A la vez que se obli-
gaban, a su persona y bienes, a realizar el viaje recogido en dicho
contrato —a veces se aflade que fod de bot, una especie de férmula
juridica del derecho maritimo francés—, y a partir en un plazo de-
terminado, siempre que hubiese buen tiempo atmosférico; desde
el punto de salida, esto es, el puerto de Bilbao, o el de Portugalete,
hasta el de llegada —para el cual, en algunos casos se especifica
el lugar concreto previsto para el atraque, o lo que es lo mismo,
los muelles o antepuertos que hemos visto mas arriba para los
principales fondeaderos con los que oper6 el surgidero bilbai-
no—, hasta su derecha descarga; es decir, hasta haber desestibado
hasta el ultimo de los articulos que le hubiesen encomendado los
fletadores. Para entregarlos a ellos en persona, si se encontrasen
alli, a sus factores o a otros consignatarios, segin se especificase
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o recogiese en los cuadernos de cargazoén, de borne o de saborne.
Segund vso e costumbre de maestre e mercaderos. So las penas que se
estableciesen en caso de contravencion.

A continuacién se contiene el flete que debia ser pagado
por éstos fletadores a dicho maestre fletante. Cuyo abono quedaba
garantizado y respaldado por el fiel de la Universidad de Merca-
deres de Bilbao, en el caso de los articulos cargados por sus socios;
quien actuaba en nombre de la misma, tanto en el acto del contar
las averias como en la suscripcioén de la cartas de fletamento, por
tanto. Aspecto éste de los portes sobre el que volveré posteriormen-
te de forma monografica. Mas los gastos por el calzado de las

224 A modo de ejemplo de lo que se puede hallar en los contratos de fletamento de la
primera mitad del siglo XVI, podemos recurrir a algunas de las actas mas significativas.
Como la suscrita en 1526 por Jacobe de Sarobe, vecino de San Sebastian, y maestre de
la nao La Magdalena, que Dios salue e guarde, que estaba atracada en el muelle de la
villa, y el mercader Luis Cruzad, también donostiarra (aunque a veces se lo cita como
de Pamplona), con las siguientes condiciones: el patrén quedaba obligado a dar la nao
franca de quilla, costados y gotera de tillados (suelo entablado), asi como bien conzada
y aparejada de aparejos, artilleria, armazoén, municién y gente armada. En ella debian
embarcarse 400 sacas de lana, 300 bajo cubierta (bajo el tillado) determinadas por el
mercader; por las cargadas en la cubierta, si sufriesen algtin dafio, debia responder el
capitan, indemnizando a sus dueos. Las 400 sacas dadas por Cruzad podian ser suyas
como de otros mercaderes de Vitoria. Sin embargo, el maestre no debia cargar otras
algunas hasta haberse estibado las de Cruzad. Generalmente los contratos solian ser
excluyentes, de modo que no se podian transportar otras mercancias que no pertene-
ciesen al fletador o sus socios, si bien algunos contemplan las que se permitia llevar a
la tripulacion, para hacer sus propios negocios. El fletante disponia de un plazo de seis
dias, tras signarse la carta, para poner su nao a disposicién del comerciante, debida-
mente aprestada, y partir con ella con el primer buen tiempo con rumbo a Flandes, a
La Esclusa y no a Ramua; pero, si por temporal no pudiese arribar a aquélla, entonces
si podria atracar en la segunda, donde entregaria las sacas a las personas a las que
iban consignadas, asi como descontar las averias con los factores de los mercaderes vi-
torianos cargadores. Cruzad pagaria al comandante por las 400 sacas, cuando arribase
a puerto y se descargasen, los fletes y averias, 5 sueldos y 6 dineros de la moneda de
Flandes por cada una, en un plazo méximo de cinco dias tras echar el ancla. Luego del
desembarco, el maestre debia hacerse de nuevo a la mar con el primer buen tiempo
para emprender el retorno, yendo a embarcar trigo a Inglaterra, a los surgideros que
Cruzad, o la persona que éste situase en la nave (encomendero), determinasen, desde
Sandux (¢Sanduche?, que pudo ser la bahia de Sandwich) hasta el cabo de Porlan
(Portland), en una cantidad de hasta 500 quarters, para que no se cargase en exceso,
ubicados bajo el tillado; dar sebo para el granero del trigo; y, pagar las lemafaces
(lemanes). La mies debia ser entregada por el maestre en el fondeadero donde se
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mercancias (estibado), el guindaje o izado con grua, y las averias
acostumbradas (lemanes, breos y otras), que también serdn analiza-
das detenidamente aparte.

Portes, costas y tasas que quedaban comprometidos a sa-
tisfacerle los mercaderes fletadores, segin el plazo de tiempo es-
tipulado en el contrato, tras la llegada al amarradero de arribada,
que solia ser de unos dias hasta casi un mes. Bajo una pena de una
fuerte sancion econémica en caso de incumplimiento®.

Algunas veces, se aftaden clausulas relativas a los retornos
o tornaviajes a los que quedaban comprometidos los maestres,
tras descargar sus embarcaciones en destino. De los que también
trataré aparte. Del mismo modo, en este tipo de estipulaciones se
podia incluir la calidad y condicién de las gentes que podian ha-

acordase, en un plazo de veinte dias, y se pagaria por flete el 20% de las fanegas trans-
portadas. Para todo ello, los contrayentes obligaron sus personas y bienes materiales,
comprometiéndose bajo pena de 200 ducados de oro para la otra parte. Otro contrato
de 1547 consta de una carta de poder que el duefio y maestre de la nao La Concepcidn,
Martin de Ortiz de Orozco, firmé en favor de Martin de Villa, vecino de Portugalete,
de Juan de Ugarte, escribano de la nave, y de Juan de Leuzarra, contramaestre de la
misma, ambos de Deusto, para que en su nombre, cualquiera de ellos, la pudiese dar
en flete; algo que debi6 de ser bastante habitual cuando no eran los propios duefios
los que suscribian las cartas de fletamento, pero que en estos documentos no se habria
recogido para evitar alargar innecesariamente las pruebas aportadas en el pleito (Gil,
Gonzalez y Herndndez, 2013, pp. 73-75).

225 Entre los mercaderes firmantes de las cartas de fletamento de la primera mitad del
siglo XVI destacan, por ntimero, los que eran vecinos de San Sebastian, unos 33. Algunos
de ellos signatarios de mas de una de estas cartas de flete, como Luis Cruzad. Le siguen
en importancia, por el niimero, los bilbainos, unos 23; y, a gran distancia, los logrofieses,
vitorianos y pamploneses. Si en su mayoria consistieron en contratos de barcos para el
transporte de las mercancias de los fletadores, muchas de las actas de fletamento fueron
suscritas por mercaderes en nombre de otros, con los que formaban compaiiias estables
o uniones temporales, solamente con la intencién de fletar el navio. Se traté de comerci-
antes cargadores que sirvieron de intermediarios para dar salida/entrada a los articulos
de otros del interior, de las zonas de Alava, La Rioja y Navarra, que por ello escogieron
como socios, preferentemente, a estos radicados en las costas guipuzcoanas. Tal y como
vimos, dichos mercaderes del interior fueron acusados por el Consulado de Burgos en
1547 por no respetar su exclusividad en el embarque de lana. La presencia de traficantes
més o menos exodticos (sobre todo ingleses, algtin italiano, andaluz o valenciano) no
solamente se explica porque acudiesen en busca de hierro, sino también de las propias
naves para el transporte de mercancias que, a veces, no tenfan como destino o lugar de
partida los puertos vascos (Gil, Gonzalez y Herndndez, 2013, p. 63).
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cer uso de estos viajes de vuelta, de los que se podia excluir a los
extranjeros —que non sea de la nagion de Espaiia—.

Los documentos finalizan con las férmulas legales corres-
pondientes y la firma de los testigos presentes en el acto contrac-
tual. Formulas que, a veces, consistian en aportar un avalista de la
operacion, o fiador de barateria™ de patrén.

1.3.3. Armamento y defensa

En los contratos de fletamento conservados para la primera
mitad del siglo XVI, el capitulo del armamento era un aspecto im-
portante, ya que la tensién y conflictividad en el Cantabrico, Golfo
de Vizcaya, Canal de la Mancha y el Mar del Norte fueron una
constante a lo largo de este periodo estudiado. Tal y como hemos
podido ver en las paginas precedentes y veremos en las que siguen.
De hecho, en dieciséis de los sesenta y ocho contratos aparece ex-
presamente la cldusula de que el barco habia de ir armado, incluso
se detallan las piezas de artilleria que se debian montar en la nave.
Para aquellos afios en los que encontramos algiin buque armado,

el porcentaje que representa es siempre superior al cincuenta por

cien, lo que viene a decir que era norma comun®”.

226 La barateria eran los fraudes cometidos por los patrones, como la venta en pro-
vecho propio de la carga perteneciente a los fletadores, o la connivencia con los asal-
tantes y corsarios (Aznar Vallejo, 2018, p. 61).

227 Enun contrato de 1542 se especifica que en caso de declararse guerra entre Espaia
y Francia, antes del embarque y partida de la mercancia, éste quedaria sin efecto y el
viaje no tendria lugar. En otro del afio siguiente, se dice que la nave contratada, que
se encontraba en Portugalete, debia estar en 15 dias en el puerto de San Sebastian,
para cargar las 400 sacas de lana de Beroiz bajo su cubierta, que no se podian estibar
con drao sino con tablas; asi como otras 100 de Pedro de Isunza, vecino de Vitoria.
Ademas, si Beroiz no queria transportar mas sacas el fletante podia buscar a quien
quisiese hacerlo en la localidad, con permiso de aquél. La embarcacion debia partir con
cualquier flota armada que estuviese lista para salir rumbo a Inglaterra. Beroiz también
podia llevar personas de armas sobresalientes que podian disponer de espacio para car-
gar sus vituallas y retornar en esa nave o en otra de su eleccién. Si salian otros navios
de San Sebastidn o Deva, el barco habia de partir en su compaiia, pero si el fletador
queria que lo hiciese desde Laredo con la flota conjunta de la Universidad de Burgos,
el fletante debia cumplirlo. Lo de la armada para Inglaterra o la partida conjunta, y lo
de los sobresalientes se repite en otros contratos posteriores (Gil, Gonzalez y Herndndez,
2013, pp. 57-58, 74-75). Del mismo modo, en las primeras expediciones a América de
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Algo similar ocurrié con los fletamentos resumidos en los
registros de averias de finales del XV, en los que, para algunos,
se especifica qué tripulacién debian llevar las embarcaciones, y el
armamento de dichos tripulantes, asi como, en su caso, el ndmero
soldados extra, conocidos como sobresalientes®s.

Antes de analizarlos, conviene reflexionar sobre una cir-
cunstancia verdaderamente peculiar y tnica de la costa vasca. En
la armada de Flandes, fletada en 1496 para trasladar a dicho pais a
la infanta Juana, que veremos més abajo, sus organizadores, entre
los que se contaba el bilbaino Juan de Arbolancha, dispusieron la
fabricaciéon de la artilleria y otras armas de fuego y blancas en las
forjas vizcainas y guipuzcoanas, provincias de las que provenian
la mayoria de las embarcaciones®”. Se trata de un aspecto intere-
sante el que en la costa vascongada se diese en un mismo marco
geografico la existencia de recursos, como el mineral de hierro,
instalaciones productivas, como las ferrerias y forjas, capacidades
técnicas para la extraccion de vena, fundicién de mineral y forjado
de hierro y acero, y necesidades, o empleo de este metal para la
fabricaciéon de armas y aparejos con los que equipar las naves co-
merciales y militares. Sin duda, esta confluencia de dmbitos com-
plementarios y de sinergias fue uno mds de los factores que im-
pulsaron alli el florecimiento de la navegacién marina, y el trafico
mercantil, por encima de otros enclaves costeros menos dotados.

finales del siglo XV y comienzos del XVI, era frecuente que las naves fuesen armadas.
Para algunos ejemplos de dicho equipamiento, Ladero Quesada, 2008, pp. 111-122.
228 En los Paises Bajos eran denominados como supernumerarios (Sicking, 2017, pp.
364, 372). Esto es, todo parece indicar que tales apelativos les venian de que soprepa-
saban, o sobresalian, el nimero (supernumerarios, por tanto) de marineros o tripulantes
que debia llevar como minimo cada embarcacién.

229 Ledén Guerrero, 2009, p. 59. Todavia en 1501 no se habia satisfecho a Juan de
Arbolancha todo lo que se le debia de la organizacion de la armada de 1496, por
ello, ese afo, la reina mandoé a su tesorero Alonso de Morales que le pagase 6.804
mrs. que se le adeudaban por ese concepto (AGS, CC, CED 5, 113, 4). Como se puede
comprobar a lo largo de las paginas de este trabajo, Juan de Arbolancha fue uno de
los armadores mas importantes del Bilbao de finales del siglo XV. En 1495 concertd
la unién matrimonial de sus descendientes, un hijo y una hija, con los del preboste
bilbaino Tristdn de Leguizamoén, asimismo un hijo y una hija, para lo que firmaron
un acuerdo de amistad entre las partes que fue consultado con los Reyes Catdlicos
(AGS, CC, CED 2, 2-1, 61, 3).
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Como posteriormente se podrd comprobar, ni las averias co-
munes ni las gruesas bilbainas incluian los gastos del armamento de
las naves, ni tampoco de las gentes de armas; aunque asi estaba pre-
visto en la legislacion burgalesa que regulaba la forma de las averias
gruesas. Algo que en el puerto de Bilbao corria por cuenta de los
armadores y maestres de las embarcaciones, que por ello debian
repercutirlo en los fletadores mediante los contratos de fletamento.
Era en estos acuerdos donde se especificaba el nimero de cafiones
y otras piezas de artilleria, la pélvora, balas o plomo para fundir
las balas, y gente armada (o sobresalientes), y sus armas y equipa-
miento, que debian ir a bordo para la defensa de los navios en caso
de ataque de barcos hostiles, ya fuesen de piratas, como de corsa-
rios o flotas de paises enemigos. La Universidad de Burgos insistié
de forma especial en este aspecto de armar sus flotas conjuntas
para mayor seguridad y proteccién de los valiosos cargamentos que
transportaban, sobre todo las que tenian como destino Flandes. Por
dos motivos. Uno, que el viaje era el mas largo, y por ello, el més
expuesto al riesgo de sufrir abordajes, méxime si tenemos en cuenta
que los convoyes para llegar al Mar del Norte debian navegar todo
el tiempo cerca de las costas de Francia, pais enemigo de Castilla
tras su unién dindstica con Aragén. En especial a su paso por el
Canal de la Mancha, cuando méas debian aproximarse a las mismas.
Y, en segundo lugar, hacia dicho destino se llevaban los mayores
volimenes de mercancias, de modo que eran los mds valiosos y los
mas necesitados de proteccion. Por el contrario, los bienes de menor
valor y/o los que viajasen a lugares cercanos precisarfan menos
medidas de seguridad, de forma que los navios en los que fuesen
embarcados apenas contarian con armamento y soldados; que, por
otra parte, al ser muy costosos, no saldria a cuenta su repercusion
en el flete por unidad de producto transportado, sino que valia mds
la pena correr el riesgo de perderlos por asaltos en el mar. Riesgo
que, en lugar de prevenirse con armamento y mercenarios, se podia
cubrir simplemente contratando pélizas de seguro™.

230 Sobre el armamento y tripulacién armada previsto para los mercantes en las Or-
denanzas de Navegacién de los Paises Bajos en 1550, Sicking, 2017, p. 348.
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Veamos qué rastros documentales han quedado al respecto.

El primero de los registros de averias relativo a las exporta-
ciones, en cuyo resumen del contrato de fletamento se hace mencién
a los elementos para la proteccion de la nave, es el de la carabela
de Fortuno Sdnchez de Arriaga, con rumbo a Flandes, que fueron
contadas el 12 de enero de 1489. En ellas se dice que habia de llevar
22 hombres de tabla (marineros) y 8 sin cometdn, con sus armas y 3
pajes®'. Lo cual le fue ordenado por don Juan Sanchez de Urteaga,
que era el fiel de los mercaderes de Bilbao. Esto es, se especifica el
numero de tripulantes de la embarcacién, que debian ir armados
para defenderla en caso de ataques de barcos enemigos. En la nao
de Juan Martinez de Amézaga que parti6 el 3 de noviembre de 1490
para Londres, los hombres de tabla son ahora marineros de tabla, de los
que se repite el niumero de 22; de los que que ya se especifica en qué
consistia su armamento: corazas y armaduras de cabeza. Més 4 gru-
metes, con sus ballestas, y 2 pajes®”. Ese mismo afo, en la carabela
de Lope de Barraondo, que sali6 a partir del 8 de noviembre de 1490
rumbo a Ruan, iban 26 marineros de tabla, asi como 6 grumetes y
2 pajes. En 1491, en la carabela de Pedro Sanchez de Solares (o Es-
lares) y Rodrigo de Alborado, patroneada por Rodrigo de Alborado
rumbo a La Rochela, cuyas averias se contaron el 11 de mayo, se
habla de nuevo de hombres de tabla armados, de los que debié llevar
21, junto con 4 grumetes y 2 pajes. Ademads, ese afo aparecen ya los
sobresalientes, de los que la nao de Juan Ochoa de Arana, que parti6
hacia el dia 17 de mayo a Flandes, debi6é embarcar nada menos que
35; lo que confirma el interés de la Universidad de Burgos por ase-
gurar estos convoyes flamencos. Se trataria de soldados armados, al
margen de la tripulacién, cuyo objetivo era el de reforzar la defensa
de las embarcaciones; y cuya remuneracion se haria por costa de los
fletadores, mediante el reparto de averias, como luego sera dicho.

231 O pajes de nave: muchachos destinados en una embarcacién para su limpieza y
aseo y para aprender el oficio de marinero, o para optar a plazas de grumete cuando
tuviesen mas edad. Mientras que los pajes de armas, llevaban las armas, como la espada,
la lanza, etc., para servirselas a su amo cuando las necesitaba.

232 Si bien los grumetes eran muchachos que aprendian el oficio de marinero ayu-
dando a la tripulacién en sus faenas, éstos también tendrian alguna participacién en la
defensa de las naves, pues lucharian con ballestas, pero no con armas de fuego.
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Con esta nave zarparon las naos de Jimeno de Bertendona y Pedro
de Arechaga, pues, como veremos, sus averias fueron contadas el dia
19 de dicho mes. En la primera se repiti¢ el niimero de estos sobre-
salientes, 35; pero en la segunda sélo participaron 25.

Hay que hacer notar que la cifra de gentes armadas que
enrolaban estos barcos que partieron hacia Brujas, y otros destinos
de los Paises Bajos, fue verdaderamente importante. Sobre todo, si
la comparamos con la escasa marineria y tripulacion que veremos
que llevaron en general por esas fechas las embarcaciones, que no
solia sobrepasar las 10 personas. En este sentido, en la antedicha
armada real de 1496 que se form¢ para trasladar a Flandes a la in-
fanta Juana, como esposa por poderes del gobernante de dicho con-
dado, el archiduque Felipe, en la que participaron unas 100 naves
de guerra, més otras 50 comerciales, las primeras fueron guarneci-
das con unos 2.250 hombres de armas (22,5 de media por embar-
cacion) y las segundas con 500 (10, por tanto, de media). Aunque,
si bien estos soldados de media por nave son muy inferiores a los
35 que estamos viendo, es cierto que, en este caso, al tratarse de
una gran flota organizada excepcionalmente, se aprovecharon las
economias de escala, lo que hizo posible aprestar mas navios con
menos militares y mercenarios embarcados en cada uno de ellos,
sin que disminuyese por ello la proteccién que suponian, pues, en
conjunto, ésta era excepcionalmente alta*”.

En 1495, el maestre Martin Sanchez de Bérriz se comprometio
a viajar a bordo de su carabela Santa Catalina, cuyas averias fueron
contadas el dia 22 de mayo, rumbo a Londres. Con él llevaria 20
personas armadas: 15 marineros, 3 grumetes y 2 pajes. Junto a la
anterior parti6 la carabela de Martin Sdnchez de Arriaga, cuyas ave-
rias se contaron al dia siguiente, con 22 hombres y 6 grumetes con
sus armas. Estas cifras nos podrian inducir a pensar que pudo ser
extraordinario el antes visto niimero de 35 sobresalientes, y que bien
pudo deberse a una situacion excepcionalmente peligrosa, a causa
de guerras o de mayor virulencia de la pirateria o el corso. Sin em-
bargo, ese mismo afo, el 24 de julio fueron contadas las averias de la
carabela S. Pedro de Martin Sdnchez de Leuzarra, comandada desti-

233 Leo6n Guerrero, 2009, pp. 57-59; Ladero Quesada, 2003, pp. 55-64.
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no a Nantes por Rolin de Uribarri; en cuyo contrato de fletamento se
especificé que habia de incluir 40 hombres de tabla con sus corazas
y capacetes, 8 grumetes con sus ballestas y 2 pajes; asi como la nao
bien artillada de lombardas, pdlvora y armas, segiin pertenecia a
semejante embarcacion. Debia zarpar al dia siguiente, sdbado 25 de
julio, salvo por caso fortuito. Esto nos indica que, més que el desti-
no —Nantes estd mucho méds cerca y accesible que Flandes, y en el
camino eran previsibles, por tanto, menos incidencias—, los navios
debian equiparse para la defensa segtin su categoria o tonelaje.

Como se aprecia, asimismo, en la flota otonal de la Universi-
dad de Burgos que sali¢ hacia Flandes en diciembre de esa judica-
tura: la nao de Sancho de Bilbao llev6 28 marineros, 5 grumetes y 3
pajes; la de Juan Martinez de Gamis, 37 marineros, 10 grumetes y 3
pajes; la de Ochoa de Larrinaga, 40 marineros, 10 grumetes y 4 pa-
jes; la carabela de Fortuno de Montellano, 20 marineros, 5 grume-
tes, con sus armas, y 4 pajes; la de Antén de Coscojales, patroneada
por Rodrigo de Riba, 16 marineros, 5 grumetes y 1 paje; la nao de
Diego de Larrinaga, nada menos que 55 marineros, 10 grumetes y
4 pajes; y la carabela de Juan Sdnchez de Zalduondo, 25 marineros,
5 grumetes y 3 pajes. Del resto de navios participantes no tenemos
informacién. Es probable que este niimero crecido de tripulantes
susceptibles de ir armados que salieron hacia Flandes en otofio
de 1495 se debiese a la actuacion real. En diversos momentos he-
mos podido ver a los Reyes Catoélicos respaldar las iniciativas, en
algunos casos por ellos protagonizadas, para que se fomentase la
construccioén de barcos de gran calado, mas idéneos para la guerra
naval, que se formasen flotas armadas que partiesen en conserva
hacia sus destinos comerciales y que se equipasen con gentes de
guerra y artilleria. No se trat6 solamente de un respaldo moral o
legal a las medidas que a este respecto tomaran las universidades
de Burgos y Bilbao, que también han sido referidas y que veremos
igualmente mds abajo, sino que los propios monarcas asimismo
emprendieron actuaciones al respecto. Caso de la habida en octu-
bre de 1495, poco antes de que partiese dicho convoy otonal. En
una carta de los soberanos dirigida a los maestres y marineros de
la flota de Flandes de los puertos de Bilbao y Portugalete, asi como
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a los mercaderes fletadores, dan cuenta de que les habian comu-
nicado que en dichos barcos no iban suficientes gentes, artilleria
ni armas para realizar de forma segura el trayecto de ida y vuelta.
Motivo por el que enviaron a Garcia de Cote, alcaide de Atienza
y corregidor de Burgos, para que los inspeccionase y proveyese lo
necesario para corregir la situacion; al tiempo que debia ordenar
que ningun navio partiese por su cuenta al margen del conjunto®*.

Es una lastima que de los barcos bilbainos que formaron parte
de la flota estival zarpada hacia Flandes el antedicho afio 1496, que
se unieron en Laredo a la armada de la infanta Juana, no se conten-
gan datos en sus registros de averias de a cuantos soldados contra-
taron. Algo que se puede paliar con alguna otra nave partida meses
antes hacia dicho condado. Caso de la carabela de Juan Sanchez de
Basozabal que sali6 con otras en invierno y que llevé 18 marineros,
4 grumetes y 2 pajes. Més otros 10 sobresalientes, de los que se hubo
de pagar de averia a 11 coronas de oro por sobresaliente. Se pude asi
interpretar que el maestre debi6 equipar su buque con los hombres
que le correspondian segtin su categoria —los 18 marineros y los res-
tantes; lo que habria hecho segtin el derecho maritimo castellano, o
costumbre de Espafia, que veremos en un apartado posterior, asi como
algo mas abajo volveré a referir—, lo que sufrag6 él mismo mediante
el flete reflejado en la carta de fletamento; pero, los mercaderes fle-
tadores, mas bien la Universidad que los agrupaba, quisiesen mayor
seguridad y echasen entre ellos una averia, puede que gruesa al
estilo burgalés, para contratar a 10 sobresalientes extra, a razén de
11 coronas por cada uno. De este modo, en la siguiente nao, que iba
en el mismo convoy que la anterior, la de Martin de Morgaondo, se
aclara que la gente que debia de llevar y los sobresalientes eran los
que tenia obligados o acordados con Burgos.

Pasemos ahora a ver qué informacién contienen los registros
de averias de entrada sobre las medidas de seguridad tomadas a
bordo de las embarcaciones.

El primero de ellos es del 5 de agosto de 1482, la carabela de
Pedro Vasco, que emple6 en pélvora 1.540 mrs., y en paveses, 1.020

234 Gonzalez, 1829, I, pp. 286-287.
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mrs.; gastos que si fueron incluidos entre sus averias a satisfacer
por los mercaderes. De manera que se tratarfa de un equipamien-
to excepcional, mas alla del habitual a sufragar por el maestre del
navio, reglado por el uso consuetudinario —costumbre de Espaiia o
derecho maritimo de la costa Atldntica castellana, sobre el que me
extenderé mas abajo—, segtin el tamafo del mismo.

De este modo, en 1490, los consules de Flandes dispusieron
incluir entre las averias de la nao de Fortuno Sanchez de Arriaga,
que lleg6 a Bilbao el 12 de enero, 20 ducados que le mandaron dar
para sebo, pélvora y otras cosas. Mismo caso que la nao de Martin
de Leuzarra, que arribé junto a la anterior desde dicho lugar, cuyas
averias se contaron al dia siguiente, y en la que por carta de Alonso
de Lalo (que seria uno de los cénsules locales) le fueron dados a di-
cho maestre 25 ducados para sebo, pélvora y otras cosas (9.375mrs);
mas, por 20 hombres ademas de los marineros del barco que Alonso
de Lalo le mandé tomar, segtin escribié en la carta, 12 ducados de
oro (4.500mrs). En 1494 la nao de Fortuno de Arana gast6 en p6l-
vora, seglin una carta que trajo desde Flandes que asi lo acreditaba,
2.000 mrs., tal y como consta en sus averias del 5 de julio.

Esta practica no se dio solamente en Flandes, sino también
en otros lugares, como La Rochela, donde la carabela de Sabugal,
arribada a Bilbao el 27 de mayo de ese afo, incluy6 entre sus averias,
por un bombardero que tomd, 3 coronas o 990 mrs., y de pélvora, 660
mrs. Este desembolso habria sido hecho siguiendo instrucciones de
los consules castellanos locales, pues asi corrié en 1491. Concretamen-
te en la carabela de Sancho de Zaranza, cuyas averias se contaron el 7
de marzo en Bilbao; entre las que se incluyeron 800 mrs. de la pélvora
que le mandaron comprar al citado maestre, de lo que dio fe Martin
de Urteaga. Sin dejar la judicatura de 1490, el 20 de septiembre fue-
ron contadas las averias de la carabela de Martin Ibanez de Bilbao,
igualmente llegada desde Flandes, que gasté en pdlvora 5.000 mrs.;
que junto a 274 de santos y santas (misas y limosnas), y el leman de
los bancos (1.500 mrs.), fueron repartidos entre los 383 fardeles que
transportd: en total, 6.774 mrs, o 18 mrs./fardel. Sobraron 124 mrs.

Sinos vamos al mencionado afio 1491, podemos extraer mu-
chas noticias sobre como se operaba en materia de defensa con los
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barcos partidos desde Londres. Luego veremos cémo los navios
zarpados de sus muelles en el Tamesis salian con la menor carga
posible. Practicamente sélo con las mercancias y la tripulacién, o la
parte de ella que resultase imprescindible para llegar a la desembo-
cadura. Porque en el curso final del rio y, sobre todo, en su estuario
habia peligrosos bancos de arena que dificultaban la navegacién y
amenazaban a los barcos, muchos de los cuales quedaron encalla-
dos e incluso naufragaron. De forma que era casi imprescindible el
uso de lemanes para sortear estos riesgos, y era aconsejable llevar
el menor peso posible a bordo. De este modo, una vez abandonado
el curso fluvial, ya en la bahia de Sandwich que daba paso al Canal
de la Mancha, era cuando subian a las embarcaciones el resto de
su tripulacién, las vituallas para el viaje, que serian adquiridas en
la zona y, lo que aqui nos interesa, asimismo el armamento y la
municion (a veces muy pesados), y los hombres de armas.

El dia 12 de enero de ese afio 1491 fueron contadas las ave-
rias de las naos de Ochoa de Larrinaga, Lope de Larrinaga y Juan
Martinez de Gamis, que arribaron procedentes de dicho origen. En
cada una de ellas se invirtieron 300 mrs., que se entregaron a un
hombre que se envié a saber de los armados a Sanduche; esto es, a
saber si estaban listos los hombres de armas que se iban a embarcar
en Sandwich. Esta operacion se repitié en mayo de esa judicatura,
con dos naos cuyas averias se contaron el dia 2, las de Arechaga y
Juan de Amézaga. Pues la primera emple6 7,5 reales, o 275 mrs., en
un hombre que enviaron a saber de los armados; operacién en la
que la segunda gast6 93 mrs. El1 6 de mayo de 1495 la nao de Martin
de Renteria, llegada desde Southampton, desembolsé en un quintal
de pdlvora 3.000 mrs.

Para los barcos salidos desde Nantes también se compré
polvora. Segun consta en las averias de 1493 de Ochoa de Salazar,
Martin de Llano y Sancho Martinez de Leura, contadas el dia 20
de octubre. Para cada una de ellas por 700 mrs., para las dos pri-
meras, y 400 para la ultima. Igualmente, como en casos anteriores,
siguiendo instrucciones de los consules locales. Gasto que se repitié
el 12 de mayo de 1494 en la carabela de Juan de Montellano, que
adquirié medio quintal de pdlvora, por 1.125 mrs. Y, el 5 de julio,
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en la nao de Martin de la Renteria, quien por carta que present6 en
Bilbao le debieron entregar nada menos que 2.000, que habia dedi-
cado a dicho concepto. El 28 de octubre de ese afio fueron contadas
las averias de las carabelas de Juan de Barreza y Sancho Martinez
de Leura, también de procedencia nantesa, en las que se dice que
llevaban un albala que trajeron firmado de los consules locales para
fiigo Vasco, por el que se debfa hacer entrega a cada maestre de 300
mrs.; puede que fuese en concepto de pdlvora, como las otras que
arribaron ese ejercicio. En 1499 los consules nanteses mandaron a
Juan Sanchez de Zalduondo que comprase para su carabela, cuyas
averias fueron contadas a su llegada a Bilbao el dia 27 de agosto, 12
libras de pdlvora, por 363 mrs., segtn carta dada por los mismos.

En 1495 no nos encontramos ni con hombres de armas ni
con poélvora entre las averias, que podemos considerar equipa-
mientos fungibles o no permanentes, sino con artilleria, que si
era un equipamiento de este tipo, o podia serlo, como elementos
habituales de las naves, pero que se podian quitar y poner segtn
las necesidades. Se traté de la nao de Salas de Leguizamon, cuyas
averias se contaron el dia 17 de marzo, tras arribar de Flandes el 1.
En ellas se incluyen 3.750 mrs. para los pasavolantes?, que eran 6
lombardas®*. El dia 30 de mayo llegaron igualmente desde Flan-
des las naves de Martin Zuri, Juan de Sazauri y Juan Migueles,
cuyas averias se contaron el 2 de junio. La primera gasto en equi-
pamiento fungible o temporal: por la pélvora que le indicaron los
consules que llevase, 9 ducados o 3.375 mrs.; y por la capitania
(el pago al capitdn de los hombres armados), 4 ducados (1.500
mrs.). La segunda trajo, ademds de la pdlvora que le mandaron
tomar por 6 ducados (2.225), y la capitania, de 2 ducados (750),
un lombardero (experto en el manejo de estas armas) que costo

235 Antigua culebrina de muy poco calibre.

236 Cafnén antiguo de gran calibre. En 1507 se dictd una ejecutoria en el pleito que
enfrent6 al lombardero bilbaino Pedro de Llanteno con el concejo de Portugalete. El
primero demand¢é al segundo porque le embargé una lombarda que habia vendido
al maestre bilbaino Ochoa de Mondragén por precio de 14.000 mrs., que le debia ser
pagada a finales de 1498, para instalarla en una nao que el susodicho tenia fletada con
rumbo a Galicia y Andalucia. Como Mondragén habia cometido cierto robo en la mar a
unos ingleses, como veremos mds abajo, le fue confiscada su nao y su artilleria, sin que
hubiese llegado a abonar todavia la antedicha lombarda (ARCYV, Ejecutorias, 215-50).
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5 ducados (1.875 mrs.). Y, la tercera, otro lombardero de otros 5
ducados, la misma poélvora que le ordenaron portar, (6 ducados o
2.250 mrs.) y, por la capitania, 4 ducados (1.500).

1.3.4. Tornaviajes

Como hemos visto més arriba, muchos contratos de fleta-
mento no incluian tnicamente las condiciones de la partida, sino
que se extendian, asimismo, sobre los retornos. De forma que el
maestre quedaba comprometido con los fletadores o las univer-
sidades de mercaderes en un viaje de ida y vuelta. En ocasiones,
dichos fletadores solamente contrataban con el naviero los em-
barques hacia un determinado destino, pero éste, o el patrén de
su nave en su nombre, quedaban obligados a su llegada a seguir
las instrucciones de los consules o autoridades consulares de la
corporacion local dependiente de las universidades de Burgos y
Bilbao, o de una de ellas solamente, en lo referente a los torna-
viajes con mercancias del lugar. Que bien se podian transportar
directamente hacia Bilbao, en dicha ida y vuelta, o a terceros
lugares, donde eran descargadas para embarcar otras hacia el
surgidero bilbaino.

En la carta de fletamento de exportaciéon del afio 1490 sus-
crita con Martin Sanchez Zabudin, patrén de la carabela San Salva-
dor, que zarpd a Nantes, el fiel de la Universidad de Bilbao, Juan
Sénchez de Ariz, en nombre de los mercaderes fletadores, dispuso
que el maestre, si los mercaderes estantes en el lugar, es de supo-
ner que vizcainos o, en todo caso, castellanos, le ofrecian embarcar
de retorno 50 fardeles o mas, quedaba constrefiido a tomarlos. Al
tiempo que no podia cargar nada de extranjeros sin autorizacién
de los consules de los mercaderes de la naciéon de Espana estan-
tes en Nantes. Esa judicatura, la carabela Santa Maria de Martin
Sénchez de la Naya, patroneada por Ochoa Marroquin, de Castro
Urdiales®”, parti6é hacia La Rochela, donde debia subir a bordo los
fardeles y mercancias que le dieren. En 1495, la carabela S. Pedro,

237 No obstante, un Ochoa de Marroquin vecino de Bilbao fue testigo en el pleito que

enfrentd a los prebostes de Bilbao y Portugalete en 1489, cuando dijo tener 53 afios
(ARCV, SV, 4296-1).
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de Martin Sanchez de Leuzarra, comandada rumbo a Nantes por
Rolin de Uribarri, qued6 comprometida, ella, su maestre y com-
pafia, a esperar en la ribera del Loira para recibir los géneros que
los cénsules y cargadores estantes en Nantes le dieren durante 20
dias. El flete de este retorno se fij6 en 90.000 mrs., més las averias
acostumbradas, que habian de satisfacer todos los articulos embar-
cados, “sueldo por libra”, como era uso y costumbre repartir las
cargazones. El cual se le habia de pagar durante los primeros 10
dias desde que llegare al canal de esta villa de Bilbao.

En ocasiones, la Universidad bilbaina no determiné qué
especies eran las que se debian estibar para traerlas a Bilbao,
pero si que especificaba cudles no podian serlo, o mejor dicho,
de quiénes, como hemos visto méas arriba. Caso igualmente de lo
ocurrido en 1490, asimismo para Nantes, cuando dispuso que la
carabela San Salvador, de Martin Sanchez Zabudin, no llevase alli
hierro, aceros u otros bienes de bretones ni otros extranjeros. A la
vuelta tampoco podia cargar de tornaviaje haberes de bretones,
ni de otros de fuera de Castilla, sin licencia de los cénsules de la
nacion local, en pena de 1.000 mrs. por fardel. Estas condiciones
se repitieron en el contrato de fletamento y en las averias de la ca-
rabela Santiago, de Juan Martinez de Zalduondo, de Portugalete,
patroneada por Pedro de San Martin, que zarpé con la anterior
hacia dicho destino. Mientras que en los de Antén de Bilbao,
Martin Sanchez Zabudin y Juan de Montellano, igualmente con
tal rumbo, se les exigi6 solamente que no pudiesen transportar
mercancias de extranjeros sin licencia de los consules de la nacién
de Espafa estantes en Nantes

1.4. Fletes

Como es sabido, los fletes eran las tarifas que los arma-
dores y navieros propietarios de las embarcaciones, o fletadores,
puestas en alquiler o arrendadas para el transporte de mercan-
cias, cobraban por su alquiler o arrendamiento, que solia ser por
la duracién de un viaje, a veces también por el tornaviaje, a los
mercaderes propietarios del género embarcado, o fletadores. Se
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traté de los honorarios por poner al servicié de los arrendatarios
el navio y su tripulacién habitual, segin las cldusulas especifi-
cadas en los contratos de fletamento arriba vistos; cuyas buenas
condiciones para la navegacion tenian que ser aseguradas y co-
rrian por cuenta del propietario y/o del maestre, patrén o capitan
del barco, cuando no eran la misma persona. A los que afnadir los
gastos no ordinarios, aleatorios y ocasionales de la travesia, pero
previsibles, como pilotos lemanes, atoajes, ensebado, misas..., co-
nocidos como averias comunes; asi como los imprevistos de gran
trascendencia, como abordajes, naufragios, pérdidas o dafios en el
cargamento..., conocidos como averias gruesas. Ademds, habia que
pagar la estiba y desestiba, asi como la colocacién de los articulos
a bordo, operaciones conocidas como vimos como guindaje. Asi
como los derechos de prebostazgo. Todo este dinero se recolecta-
ba al final del viaje entre los fletadores para entregarlo al fletante,
o al patrén de la nave en su nombre, segtin plazos asimismo con-
tenidos en la carta de fletamento.

Parce que en ocasiones era uno de tales mercaderes fleta-
dores el que se encargaba de recoger de sus comparneros de viaje
todos estos montantes para dérselos al maestre, operacion por la
que podia percibir alguna remuneracién, tanto por las molestias
como, posiblemente, por el riesgo de perder alguna cantidad si no
cuadraban finalmente las cuentas, en operaciones que no siempre
eran faciles de realizar, dada la pluralidad de bienes embarca-
dos, con tarifas de flete, averias y prebostazgo diferenciadas®®;

238 En 1495, en las embarcaciones de Martin Sanchez de Zabudin, Pedro de Bilbao,
Martin de Bérriz, Juan Sdnchez de Zalduondo, Colin Otin, Martin de Renteria, Pedro de
Salazar, Juan Martinez de Gamis, Ochoa de Zoronda, Juan de Arechaga, Salas de Legui-
zamon, Fortuno de Arana, Ochoa de Larrinaga, Lope de Larrinaga y Pedro de Eslares (o
Solares), las dos primeras llegadas desde La Rochela, las cuatro siguientes desde Nantes
y las restantes desde Flandes, se dice que en las averias de cada una qued6 a deber
Pedro Sanchez de Ugarte —el cual, curiosamente, no aparece como mercader ni factor
en ninguno de los registros— diversas cantidades (segtin el orden referido para cada
embarcacion: 180, 286, 238, 200, 200, 495, 238, 227, 200, 200, 228, 236, 242, 210 y 200 mrs.)
que en algunos casos adelantd el maestre, pero puede que también el correspondiente
cogedor. Este hecho nos habla de que, como es de suponer, y para diversificar riesgos,
los mercaderes distribuian sus cargamentos entre varias naves que partian al mismo
tiempo, y no los concentraban en una sola, por el peligro de perderlo todo en caso de
graves percances de la nave en que se contuviesen todos sus bienes. Como hizo en 1499
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asi como la calidad de sus duefios, que pagaban dichas tasas en
funcién de su naturaleza, ya fuesen de una procedencia u otra
—bilbainos, vizcainos y, a veces, se aflade que también los alave-
ses o vitorianos, de una lado, que estaban exentos del abono de
prebostazgo; y, burgaleses, castellanos, extranjeros..., de otro—, o
perteneciesen, o no, a los gremios mercantiles de Burgos y Bilbao,
como veremos. Asi ocurrid, al parecer, en 1490, en la carabela de
Juan de Rubierna, procedente de Quimper (Bretafa), en la que
se contaron para el cogedor de los maravedies de averias y flete 3
mrs. por fardel.

Un ejemplo de esta prolijidad en el calculo de los fletes y
averias segun la calidad y naturaleza de las mercancias y merca-
deres, lo encontramos ese mismo afno 1490. En la carabela de Juan
de Zalduondo, llegada desde Nantes con 75 fardeles —que en su
mayoria fueron de lienzos, pero, como veremos, se contabilizaba
en forma de fardeles de lienzos o pafios todo el género, inde-
pendientemente del tipo que fuese o de los contenedores en que
viajase, para lo que se establecian equivalencias entre estos otros
articulos y los fardeles de textiles—, se hizo pagar aparte a los far-
deles de los bretones (46): 8.000 mrs. de flete y 1.434 de averias, en
total 9.334 mrs., 0 204 mrs. por fardel; més guindaje y prebostazgo.

Otro tipo de complicacién surgia cuando un buque des-
cargaba su contenido en varios amarraderos. Como ocurrié ese
mismo afio 1490, con la carabela de Martin Ibaiiez de Bilbao,
de procedencia flamenca, que lo hizo en Laredo, parece que en
primer lugar, y luego el resto en Bilbao. De los 383 fardeles que
llevé, una cuarta parte (101,5) eran de mercaderes, o tenian como
destino, la segunda villa, su comarca y canal. A ellos es a los que
fueron repartidas las costas (fletes, averias, guindaje, prebostaz-
go...) recogidas en la correspondiente carta de averias. Del mismo
modo, en 1499 la nao de Juan de Arbolancha, que vino de Flandes,
de los 248 fardeles que contenia solamente llegaron a Bilbao 44,
el resto se descargaron en Laredo. Los primeros fueron contabi-

el vizcaino Diego de Lujande, asentado en Brujas, desde donde envié a Bilbao diversos
géneros en tres barcos, los de Martin Sdnchez de la Naja, Martin de Astoquiza, Ihigo
Martinez de la Pedriza y Marin de Leuzarra (Garcia de Cortézar, 1985, II, p. 246).
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lizados junto con otros 14 que vinieron en la carabela de Martin
de Arbolancha. Pero sélo para las averias comunes, pues a los
susodichos 44 se les ech6 asimismo una averia gruesa, de forma
que debieron pagar en total 337 mrs. por unidad los forasteros, y
los de la villa 335 (sin prebostazgo); mientras que los 14 de la ca-
rabela (en otra parte se habla de 17) salieron a 326. En el caso de la
nao de Juan Sdnchez de Castro, con el mismo origen y fechas que
las anteriores, segiin se contenia en su padrén de saborne (libro
de cargazoén), y segun declaré dicho maestre, se descargaron en
Portugalete 25 fardeles y en Bilbao 38, mas el arenque que llevaba
la nave, que se tomo por 3 fardeles, y el sebo, por 2. De manera
que estos 63 fardeles fueron contados en unas averias aparte del
resto de la ropa que transportaba el barco, 140 fardeles dejados en
Laredo. Sali6é de averia comtin hasta Ladero 17 mrs/fardel; y, ade-
maés, a los 63 desestibados en la barra de Portugalete se les anadi6
1.125 mrs. de leman y pinaza, lo que hacia 15 mrs. méas por fardel,
o 35 totales, con los otros derechos incluidos; sobraron 24 para S.
Lazaro. Mas 300 de flete. La nao de Juan Ochoa de Bertendona,
asimismo llegada desde Flandes, también dej6 parte de su carga
en Laredo antes de embocar la ria del Nervién.

Para evitar las confusiones, errores y equivocos a que expo-
nian tal variedad de supuestos, al final de los registros de averias,
sobre todo en los de entrada, se solia especificar qué correspondia
pagar a cada clase de mercader en funcién de las circunstancias
arriba contenidas; diferenciando por conceptos: fletes, averias, pre-
bostazgo, guindaje...; y por cada fardel embarcado, u otros enva-
ses, como pacas, paquetes, cestas... y sus equivalencias en fardeles.

1.4.1. Exportaciones

Como veremos mds abajo, en 1498 el corregidor de Vizcaya,
el concejo de Bilbao y el preboste con los fieles, diputados y maes-
tres de la Universidad de la villa, fijaron el flete del hierro en 2
gruesos flamencos por quintal. Disposicién aceptada por los mer-
caderes burgaleses con la condicién de que fuesen los maestres los
que corriesen con las averias acostumbradas. Al afo siguiente, en
la concordia de 1499, que asimismo analizaré posteriormente, se

II1. Naves, navegacién y navegantes 261



acordo6 entre las universidades de Burgos y Bilbao que el precio
del flete del hierro seria determinado por el fiel de la Universidad
de la segunda; mientras que la primera tasaria el de la lana. Del
mismo modo, serian elegidos dos escribanos bilbainos para que
registrasen todos los fletes; uno a elecciéon de los mercaderes de
Burgos, que podian revocarlo a placer, y el otro por el concejo de
Bilbao. Ademads, habria un arca en la que guardar las copias de
todos los contratos de fletamento, asi como los documentos de
ambas partes. De ella tendria una de las llaves el escribano de los
burgaleses, la otra el de los bilbainos.

Aparte, como he expuesto mas arriba, en muchos de los
registros de averias de salida se contiene un resumen de estos con-
tratos de fletamento. En los que, entre otros datos, se especifican
los fletes o portes que las mercancias embarcadas pagaron por su
transporte. Veamos cudles fueron, segiin los documentos conserva-
dos en los que constan:

Tabla 17: Fletes de las exportaciones de cabos de hierro y barras de ace-
ro, y sacas de lana; el hierro y el acero estan expresados en quintales

Maestre Destino | Hie | Ace | Lan | Flete
1490

Ifhigo de Artaeche Flandes 608 394 (3/4y1/2 decroro/
saca®

Juan Sénchez de Zumelzo | Flandes 625 1.082(3/4y 1/2 de cr oro/
saca*®’

Sancho de Libano Londres 1.665 4 cr/T (10 reales de
Inglaterra/cr)

Pedro de Uriondo La Rochela | 321 151 | El mismo que otros

Juan Sénchez de la Riba |La Rochela 135|1 cr oro/3 sacas

Diego de Achuri Londres 1.820 4 cr de Inglaterra/T

Rodrigo de Riba Flandes 455 386|3/4y 1/2 cr de oro/
saca

239 Mas 19 mrs. por saca porque los pagé en Burgos. No dice nada del flete del hierro.
240 De cada costal de regaliz, rollo y quintal de hierro, segtin lo igualado con los mer-
caderes propietarios.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete
Martin Sanchez Zabudin |Nantes 450| 201 165 |1 cr del rey/3 sacas;
4 cr/cent acero; 3 cr/
cent hierro
Ihigo de Zangronis Londres 1.881 4 cr de Inglaterra/T
Juan de Villarmunt Londres 1.107 (10 gruesos de
— - Inglaterra/cr)
Ifigo de Zangronis Londres 1.281
Juan Martinez de Londres 1.107
Villamonte
Nicolds de Marzana La Rochela 25| 428 111 |1 cr oro/3 sacas;
peleteria y cent de
hierro/2 cr; cent
acero/3 cr
Lope de Barraondo La Rochela 198 256 | 2 cr oro/cent hierro;
cent acero/3 cr
Martin de Riba Nantes 468 | 108 10|55 coronas de oro
totales
Martin Sanchez Zabudin | Nantes 692 53 138 | Cent hierro o acero/6
cr oro; 3 sacas/1 cr
Pedro de Urrezti La Rochela 85|3 sacas/1 cr
Juan Sénchez de La Rochela 510 113 | 11,5 sds/saca,
Zalduondo moneda de Francia;
cent acero/4 cr de oro
Juan de Montellano La Rochela 384 147 | Cent acero/4 cr oro;
saca/11,5 sds de
Francia
Juan Martinez de la La Rochela 292 |1 saca/11,5 sds
Pedriza
Martin Sanchez Zabudin | Nantes 500| 100 130 | Cent hierro/4 cr; cent
acero/5 cr; saca/1/3
cr. Total, 90 coronas
oro*!
Ochoa de Larrinaga La Rochela 850 |11 sds y 6 drs/saca
Lope de Larrinaga La Rochela 767
Ochoa Marroquin La Rochela 302
Pedro Lopez de Vitoria | La Rochela 993
Juan Martinez de Gamis |La Rochela 92 816

241 Al precio susodicho, y lo que faltase hasta las 90 lo pagaria Diego de Soria.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Juan de Zalduondo Nantes 315 200 | 3 sacas/1 cr; cent

Antén de Bilbao Nantes 355 236 | hierro/4 cr; cent
acero/5 cr

Martin Sanchez Zabudin |Nantes 1.066 43 146

Martin de Eguia La Rochela 100| 130 715|10 sds de Francia/

Sancho Martinez de La Rochela 403 | saca

Bilbao

Juan Fernandez de La Rochela 400

Arbieto

Ochoa Martinez de La Rochela 50 615

Goronda

Juan Sénchez de La Rochela | 150 473

Basozabala

Martin de Eguia La Rochela | 230 708

Martin Sanchez de Bérriz | La Rochela 191

Martin de Leuzarra La Rochela 252

Juan de Montellano Nantes 550 233 264 |3 sacas/1 cr; cent
hierro/4 cr; cent
acero/5 cr

Ochoa Marroquin La Rochela 20 240 |10 sds de Francia/
saca

Juan Martinez de Nantes 314| 100 246 |3 sacas/1 cr; cent

Zalduondo hierro/4 cr; cent
acero/5 cr

Martin de Bilbao La Rochela 259 |10 sds de Francia/

Fernando Sanchez de La Rochela 264 | Saca

Larrea

Pedro Sanchez de Solares | La Rochela 19 380

y Ruy Sanchez Daras

Juan Vasco La Rochela 175 282

Diego Pérez de Laredo Nantes 246 |3 sacas/1 cr

Pedro Ibanez de Gueldo |La Rochela 301 | 10 sds de Francia/
saca

Martin de Arechaga Londres 2.650 4cryl/3/T*

242 De los 400 quintales de hierro de Pedro Infante, 4,5 cr de Inglaterra por tonelada.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Pedro Jiménez de Londres 2.728 5 cr/T (10 reales/cr

Bertendona de Inglaterra)

Juan de Arana Londres 2.206 4y1/4cr/T (10r1ls/
cr Inglaterra)

Juan Martinez de Londres 2.001 4y Ycr/T (10 grs

Amézaga Inglaterra/cr)

Juan de Valle La Rochela 280 |11 sds y 9 dns de
Francia/saca

Lope de Barraondo Ruan 419 437 |1 cr oro/saca (10 sds/
cr)243

Ochoa Martinez de la La Rochela 181 [ 10 sds de Francia/

Pedriza saca

Martin Sanchez Zabudin |Nantes 223| 153 238|1/3 cr oro/saca

cufio rey Francia;
cent acero/4 cr; cent
hierro/3 cr

Fortuno de Salcedo La Rochela 162 [ 10 sds de Francia/

saca
1491

Juan de Montellano La Rochela 391 |11 sds y 9 dns de
Francia/saca

Ifigo Martinez de la Nantes 543 | 338 163 |1 cr oro/3 sacas; cent

Pedriza acero/4,5 cr; cent
hierro/3,5 cr

Juan Ochoa de Arana Flandes 1.409 980 | Los de Bilbao,

Vizcaya y el doctor 3
sds y 2 drs/saca

Rodrigo de Alborado La Rochela 388 |10 sds de Francia

Martin de Eguia Londres 2413 4 cor/T de Inglaterra
(10 rls/cr)

Diego de Achurri Londres 1.500 4 cr/T de Inglaterra

Ochoa de Goronda Londres 2.360

Martin de Bilbao La Rochela 34110 sds y 1/4, como

Martin de Urrexty La Rochela 297 | los demds navios

Rodrigo de Riba La Rochela 328

Martin Sanchez Zabudin |Nantes 846 | 60 cr cufio del rey de
Francia®**

243 Carg6 ademads 256 quintales de alumbre.
244 Las 846 sacas se han obtenido de pasar todo el hierro y el acero a sacas de lana.
1/3 del flete es para los mercaderes.
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Leura

Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Pedro de Solares La Rochela 451 |10 sds de Francia

Ifigo Ortiz de Sestao La Rochela 27010 sds

San Pedro La Rochela 261

1494

Juan del Puerto Nantes 50| 107 272|15 sds y 6 drs/saca,
Burgos; 12 sds Bilbao;
cent acero/3 cr; cent
hierro/2 cr

Pedro de Bilbao La Rochela 50 406 | Segtin otros fletes

1495

Martin Sanchez de La Rochela 208 | Segtin las otras naos

Zabudin

Colin Otin Nantes 860 78 28 | Cent hierro 3/cr;
cent acero/4 cr oro; 4
sacas/1 cr oro

Ihigo Vasco La Rochela 157 301 | Cent acero/3 cr oro;
saca/12,5 sds de
Francia

Martin de Bilbao la Vieja |Londres 1.200 4 cr (0 40 drs) de
Inglaterra/T; costal
de rubia/12 drs

Pedro de Ariz Londres 2.526 Hierro 3 cr/T (10
grs/cr); 30 costales de
rubia, 8 cry 1/4

Pedro Sanchez de Eslares | Londres 1.452 2croroy 3/4 (10 grs
de Inglaterra/cr)

Martin Sanchez de Londres 1.897 3 croro/T (10 grs de

Arriaga Inglaterra/cr)

Juan Sénchez de Londres 1.140 3croroy1/4/T (10

Amézaga grs/cr de Inglaterra)

Rodrigo de Riba Flandes 274 |4 sds y 10 drs/saca
de Flandes*®

Martin Sanchez de La Rochela | 1.050 221 | Hierro 800mrs/Q; 13

Zabudin sds v 6 drs/saca

Sancho Martinez de Nantes 463 | 464 413 | Cent acero 3/cr oro;

cent hierro/2 cr;
saca/15 sds y 6 drs
Burgos; 11 sds y 8 drs
vizcainos

245 De cada costal de peleteria medio sueldo y 10 dineros,

respecto.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Colin Otin Nantes 156 | 521 95 | 4 sacas/1 cr oro; igual
4 costales de peleteria

Juan Vasco Nantes 815| 425 25 | Lo acostumbrado®®

Ochoa de Larrinaga Flandes 230 709 | Segtin condiciones de
Burgos

Juan Sanchez de La Rochela 150 122 | Cent acero 2/ cr

Zalduondo oro; saca de lana lo
acostumbrado en
Francia

Juan Sanchez de Flandes 108 474 |Saca/5 sds y 2 drs

Zalduondo de Flandes; por los

Pedro de Arechaga, Flandes 759 686 | hierros sus averias

hermano de Juan de acostumbradas. Segtin

Arechaga la carta de fletamento

Sancho de Susunaga Flandes 394 | 4e Burgos (la corona

Santiago de Sestao Flandes 210 653 | de oro a 5 sueldos y 8

Juan de Ceberio Flandes 79 445 dineros)

Fortuno de Montellano La Rochela 60 243 | Cent acero/3 cr oro
de Francia; saca/13,5
sds

Martin Sanchez de Bérriz | Londres 1.203 3 cr/T de Inglaterra
(10 rls/cr)

Colin Otin Nantes 581 | 381 35 | Cent hierro/4 cr;
cent acero/5 cr oro; 4
sacas/1 cr

Rolin de Uribarri Nantes 586 78 112 | Por las sacas lo
acostumbrado

Colin Otin Nantes 401| 528 46 |4 sacas/1 cr oro; 4
cajas de aztcar lo
mismo

Jaime David Nantes 406 | 234 79 |4 sacas/1 cr oro

Fortuno de Montellano Nantes 672| 186 46 | Cent hierro/5 cr

Ifigo Vasco Nantes 620| 284 44 | oro de Bretana; cent
acero/6 cr oro; 3
sacas/1 cr

Sancho de Bilbao Flandes 110 643 | Saca/4 sds y 10 drs

Juan Martinez de Gamis |Flandes 150 847 | de Flandes

(5sds y 8 drs/cr)

246 Asentado con el maestre, Juan de San Juan de Cereceda y Diego Fernandez de

Olarte.
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Maestre Destino | Hie | Ace | Lan Flete

Ochoa de Larrinaga Flandes 1.026 | Saca/4 sds y 10 drs

Sancho del Castillo Flandes 116 481 | de Flandes

Juan Sanchez de Larrea | Flandes 416 | (5 sds y 8 drs/cr)

Fortuno de Montellano Flandes 374

Rodrigo de Riba Flandes 312

Juan Sanchez de Flandes 1.341

Basozabal

Diego de Larrinaga Flandes 1.036

1496

Juan Sanchez de Flandes 50 346 |Saca/5 sds y 2 drs

Basozébal Burgos; Bilbao 4 sds
v 10 drs

Martin de Morgaondo Flandes 283 311 |Saca/5 sds y 2,5 drs
los de Burgos; los
vizcainos, 4 sds y 10
drs.?¥”

1499

Mateo Imbert La Rochela 105 60 |1 cr oro/3 sacas

Juan de San Juanes Nantes 260| 148 146 | Saca/11 sds y 9 drs
de Bretafia®*®

Rodrigo de Riba Nantes 100| 501 258 | Cent hierro/3 crs oro;
4, acero; saca/11 sds
y 9 drs

Juan de Simonet La Rochela | 212 70|3 sacas/1 cr de
Francia

Juan Sanchez de La Rochela | 250| 50 188 | Cent hierro y acero/3

Zalduondo cr oro; saca/10 sds

Juan de Montellano Nantes 286| 108 218 | Cent hierro/3 cr, 4

Antén de Coscojales Nantes 545| 150 284 pogr Celxcero; saca/11 sds

s
Diego de Rabanza Nantes 7701 82 187 Y

247 Los hierros no pagan flete.

248 El centenar de cabos de hierro cargado por Juan de Pella, Martin de Ugas y Miguel
Benedicto, 3 coronas y 1/3, por el centenar de barras de acero de Miguel Benedicto, 4
coronas de oro, y por los de Maria Garcia de Basozabala, a 3 coronas por centenar.
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Maestre Destino | Hie | Ace | Lan Flete

Ochoa de Aguirre Nantes 276| 183 240 | Cent hierro/4 cr oro,
5 por acero; saca/11
sds y 9 drs; caja de
azucar/0,5 cr

Forttiin Pérez de Salcedo |Flandes 680 4741 gr/Q; saca/5 sds
y 2 drs moneda de
Flandes; 2 costales
regaliz/1 cr

Sancho de Valmaseda La Rochela 8 140 | Saca/10 sds de
Francia

Juan Ochoa de Londres 2.800 3cry3/4/T de

Bertendona Inglaterra (10 grs/cr)

Juan Sanchez de La Rochela | 237| 92 222 | Cent hierro y acero/3

Zalduondo cr oro; saca/10 sds

Martin Ibafiez de Flandes 909 571 | Segtin el de los

Leuzarra mercaderes de Burgos

Martin Ibanez de Flandes 400 215

Leuzarra

San Juan de Mauraza Londres 3.077 3cry3/4/T (10 grs/
cr)

Ochoa de Arbolancha Flandes 1.000 884 |1 gr/Q de hierro,

Ifigo Martinez de la Flandes 1.025 922 por las otras

Pedriza mercancias, segin
fletamento de Burgos

Sancho de Iruxta Flandes 872 656

Ochoa Sanchez de Flandes 1.280 678

Larrinaga

Diego de Larrinaga Flandes 1.344 949

Juan de Bilbao la Vieja Flandes 1.559 519

Francisco de Zumelzo Flandes 870 358

Martin de Astoquiza Flandes 1.591 497

Rodrigo de Riba Flandes 409 144 |1 gr/Q de hierro;
saca/5 sds y 2 drs de
Flandes®”

Ifigo de Mendoza Londres 2.313 4 croro/T (10 rls

Inglaterra/cr)

249 Por los costales, segtin el citado Martin Sanchez se ha igualado.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Martin de Ugarte Nantes 484| 52 100 | Cent hierro/4 cr
oro; 5, del acero; 3
sacas/1 cr; costales de
cera7/12

Ochoa de Basozabala Londres 1.000 3cr/T (10 rls
Inglaterra/cr)

Juan Sanchez de Nantes 265 63 | Cent hierro/5 cr oro;

Zalduondo 7,5 del acero; saca/11
sds

Juan de San Juanes La Rochela | 148| 157 172 | Cent hierro/3 cr;
saca/11 sds

Juan Lépez de Amézaga |La Rochela | 101| 154 42 | Cent hierro y acero/3
cr; 3 sacas/1 cr oro

Juan Sénchez de Nantes 1.162 50 129 | Cent hierro/4 cr oro;

Zalduondo 5, del acero; sacas de

Inigo de Sestao Nantes 667 | 326 229 Burgos, 11 sds y 9

Antén de Bilbao Nantes 556| 305| 229 |drs; Bilbao, 10 sds/

Antén de Coscojales Nantes 442 140 309 saca, fnoneda c.le
Bretana/Francia

Juan Lépez de Amézaga |La Rochela 70 |Saca/10 sds de

Juan de San Juanes La Rochela 110 | Francia

Fortuno Pérez de Salcedo | Flandes 976 785 |2 grs/Q; 5 sds/saca;
costal de regaliz/2
sds de Flandes

Lope de Ojancas La Rochela 184 | Sacas de Burgos, 11
sds y 9 drs; Bilbao,
saca/10 sds de
Francia

Pedro de Larrea La Rochela 202 60 85 | Cent hierro/2 cr oro;
3, del acero; saca/9
sds y 3 drs de Francia

Sancho de Ugarte, La Rochela 154 | Sacas de Burgos, 11

hermano de Martin sds y 9 drs; Bilbao,
saca/10 sds de
Francia

Juan Sénchez de Nantes 310 35 215 | Cent hierro y acero/4

Zalduondo cr; sacas Burgos, 11
sds y 9 drs; Bilbao,
saca/10 sds de
Francia

Juan de Otofio Flandes 928 629 |2 grs/Q de Flandes;

saca/5 sds; costal de
regaliz/2 sds
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Maestre

Destino

Hie

Ace

Lan

Flete

Juan de Santaelices

Nantes

150

211

254

Cent hierro/4 cr oro;
5, del acero; sacas de
Burgos, 11 sds y 9
drs; Bilbao, 10 sds/
saca, moneda de
Bretana/Francia

Juan de Rabanza

La Rochela

300

Sacas de Burgos, 11
sds y 9 drs; Bilbao,
saca/9 sds y 3 drs

Hernando de Alcedo

Nantes

527

100

308

Cent hierro/4 cr oro;
5, del acero; sacas de
Burgos, 11 sds y 9
drs; Bilbao, 10 sds/
saca, de Francia

Pedro de Larrauri

La Rochela

295

Sacas de Burgos, 11
sds y 9 drs; Bilbao,
saca/9 sds y 3 drs

Juan Sénchez de Larrea

Flandes

570

472

2 grs/Q; saca/5 sds™

Lope Ibafez de Leuzarra

Nantes

410

116

295

Martin Ibanez de
Leuzarra

Nantes

376

197

458

Cent hierro/4 cr oro;
5, del acero; sacas de
Burgos, 11 sds y 9
drs; Bilbao, 10 sds/
saca, de Francia

1500

Martin Sanchez de
Arriaga

Flandes

792

648

3 grs/Q de Flandes;
saca/4 sds y 10 drs

Martin Diaz de Andieta

La Rochela

115

165

Cent hierro/1,5 cr
oro; saca/9 sds y 3
drs de Francia

1501

Juan de Pando

Nantes

407

199

198

Cent hierro/3 cr y %;
acero, 4 y %; saca/11
sds y 9 drs

Pedro de Ibarra

Nantes

743

256

Cent hierro/3 cry
Y4; acero, 4 y %; saca
de Burgos/11 sds y
9 drs; saca Bilbao/10
sds de Bretana

250 Porque el maestre Juan Sdnchez de Larrea parti6 solo sin compafiia de otras naos
de lanas, segtin el maestre Fortuno Pérez de Salcedo. Pero si el maestre fuese en com-
paiiia del maestre Martin de Arriaga con su nao cargada de lanas para Flandes, el flete
serfa de 4 sueldos y 10 dineros de Flandes.
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Maestre Destino Hie | Ace | Lan Flete

Sancho de Riba Nantes 407 199 | Cent hierro/3 cr

y 3/4; saca de
Burgos/11 sds y 9
drs; saca Bilbao/10
sds de Bretana

Antén Sénchez de La Rochela | 470| 160 251 | Saca Burgos, segiin

Coscojales carta de fletamento;
Bilbao, 10 sds

Ochoa Pérez de Perteguis | Londres 1.911 3,5 cr de Inglaterra/T

Martin Sanchez de Londres 1.949 3 cr de Inglaterra/T

Arriaga

Juan de Larrazébal Londres 1.219 Bcryl/4de
Inglaterra/T

Garcia de Bolifio Nantes 305| 357 Cent hierro/4 cr oro;
acero, 4,5; saca/10 sds

Juan de Ceberio Nantes 552 263 | Cent hierro/3 cr oro

y %; acero, 4 y %; saca
de Burgos/11 sds y 9
drs; Bilbao, 10 sds

Pedro Lopez de Vitoria | Flandes 160 635 |Saca/5 sds de
Flandes®!

Sancho de Riba Nantes 197 | 115 145 | Cent hierro/3 cr y %;
acero, 4 cry 3/4

Ochoa de Larrea Londres 1.706 3 coronas y 1/4 de
Inglaterra/T

Garcia de Bolifio Nantes 152 | 345 34 | Cent hierro/3 cr;
acero, 4; saca/10 sds

Pedro de Ibarra Poole 901 2,5 cr de Inglaterra/T

Pedro Sanchez de las Nantes 326 193 | Cent hierro/3 cr;

Dueiias acero, 4; saca/10 sds

Martin de Cavieses Nantes 100 268 | Cent hierro/3 cr oro;
saca, lo acostumbrado

Juan de San Juanes La Rochela | 114| 227 236 | Cent hierro/2 cr;

acero, 3; saca/11 sds y
9 drs de Francia

Martin de Teberia La Rochela 95|11 sds y 9 drs de
Francia/saca

Juan de Ceberio Londres 970 Bcryl/4de
Inglaterra/T

Sancho de Riba La Rochela 201 | Lo acostumbrado®?

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

251 Salvo los mercaderes de esta villa y su cofradia (sic), que no han de pagar el dinero
de la cofradia de los de Burgos; y, por cada quintal de hierro, segtin cada cargador est4
igualado con el maestre.

252 Por las 180 sacas de los navarros ha de haber de flete, averias, calzar y guindaje 11
sueldos de Francia por saca.
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Lo primero que hay que sefialar es que, junto a estos honora-
rios por el flete, los mercaderes fletadores debian satisfacer al arma-
dor/maestre fletante las tasas de las averias habituales, que veremos
en otro apartado posterior, asi como el guindaje. Segtin consta en
algunos de los contratos de fletamento, mediante una serie de for-
mulas més o menos estereotipadas inspiradas en las Roles d Oleron,
que, como comprobaremos mas abajo, fueron una normativa surgi-
da a partir de sentencias emitidas en dicha isla de la desembocadura
del Garona en el siglo XII, que, junto a la costumbre, inspiraron el
derecho maritimo internacional seguido desde el Baltico hasta el
Estrecho de Gibraltar durante el periodo bajomedieval:

“Mas averias y guindaje”; “averias acostumbradas, leman y
petit leman —el piloto préctico para la entrada a puerto— y atoajes
si los tomase”; “mds calzar, averfas y guindaje acostumbrados”;
“calzar, guindaje, leman, petit leman, breos*’ y atoajes, si los toma-
se, y las otras averias acostumbradas”; “calzar, guindaje, averias,
lemdn y petit lemén, y toda trovadura®* segiin uso y costumbre de Es-
pafia”; “calzar, guindaje, averias, lemdn y petit leman, y toda trovadura
segun fuero de Espafna”>®.

Generalmente, entre las averias se comprendian los lemanes,
o pilotos préacticos que conducian a los barcos desde mar abierto
hasta los puntos de atraque, segtin vimos en el capitulo anterior.

253 No sabemos a qué se refiere este término que se usa de forma retérica en muchos
de los formulismos de los registros, pero que sélo lo he encontrado de manera efec-
tiva en uno: la carabela de Pedro Vasco, que en 1482 vino de Nantes, donde habla de
breos de salvamento por 770 mrs., junto con gastos en equipamiento defensivo, como
polvora y paveses. Mientras que en la carabela Santa Maria, de Lope de Barraondo,
que en 1490 parti6 para Ruan, se dice, igualmente, breos de salvamento, que solamente
computarian si los tomase, como en los restantes casos donde se refieren de forma
genérica.

254 ;Imprevistos?

255 Estas costumbres de Espafia, tradicién juridico-maritima propia de la costa atlan-
tica hispana, o Usum et Consuetudinen Yspanien, también se dieron en la navegacion
catalana mediterrdnea, donde se denominaron Costum d Espany; y, ademés de los pi-
lotos lemanes, incluian alli por cuenta de los fletadores el sebo, las mangas y los viveres
de a bordo, como veremos ocurrié también en Bilbao. Se trataria de la modalidad de
contrato conocida en Francia como carta partida (charte partie), contenida en las Leyes
de Layrén (Roles d"Oleron) (Garcia Sanz, 1978, p. 247; y, 1969, pp. 227-231).
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Mientras que el guindaje, o estiba y desestiba mediante el izado
de los bultos, comiinmente con una guindera o gria que llevaba
la nave, se cobraba aparte, como veremos mds abajo y se puede
comprobar més adelante en la tabla de las importaciones. Y, con él,
entraria el calzar o calzado, o la accién de colocar y asegurar las
mercancias dentro de la embarcacién, para que no se moviesen ni
volcasen durante el viaje. En algunas cartas se sefiala que las lanas
llevaban aparejadas unas averias propias y los hierros otras, sin que
se indique cudles eran en cada caso*".

Si nos ocupamos ahora del montante de los fletes de salida,
comenzaré por analizar los del hierro y acero, y luego los de la
lana, para referirme, por tltimo, a las restantes mercancias, con una
importancia notablemente menor.

Del hierro y acero, como luego haré con la lana, voy a sepa-
rar los mercados de destino, pues, como es 16gico, se establecieron
fletes diferenciados para cada uno. Asi, comenzaré por Inglaterra
(practicamente de forma absoluta el puerto de Londres), un mer-
cado peculiar porque, para empezar, casi tinicamente demandaba
de Castilla hierro —no se cita para ella el acero, como tampoco
para Flandes— semitransformado, nunca lana como el resto de las
plazas, de la que era una exportadora y gran competidora contra
la castellana, por su mayor calidad y precio. Junto al hierro que
solia llegar en cabos a la isla, podian compartir viaje costales de
peleteria y alguno de regaliz>’. La mayor diferencia de Londres con

256 En las antedichas Roles d Oleron, o Leyes de Layron en castellano, se contiene que,
como los maestres percibian el guindaje de los géneros estibados, debian asegurarlos
con cuerdas en sus embarcaciones, para que no se perdieran. Cuando recibian las mer-
cancias a bordo tras el flete, tenian que transportarlas hasta su “derecha descarga”, otra
férmula legal que hemos visto mds arriba, que implicaba que se responsabilizaban del
cargamento hasta su desembarco, segin carta partida, o dicho contrato de fletamento.
Mientras que los atoajes e petid lemanes deven pagar las mercadurias seqund las costumbres de
la tierra (Arizaga Bolumburu, 2005, pp. 51-52). En algunos barcos de las expediciones a
América de finales del siglo XV y comienzos del XVI, sus maestres cobraron un derecho
de calzas, o de calzas y pilotaje, del 5% sobre el total del flete (Ladero Quesada, 2008, p. 91).
257 Gonzalez Arce, 2015, pp. 91-99. También vemos en la tabla como fue remitida
alguna rubia, que en 1495 fue tasada a 12 dineros por costal; si bien, en el registro
siguiente se habla de 30 costales por el precio global de 8 coronas y %. Si, como veremos
mas abajo, la corona equivalia a 10 dineros, sale por fardel a 8,25 dineros.
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otros emporios es que hacia alli los fletes de dichos metales solian
ser fijados por volumen (toneladas, o toneles), no por dichos cabos,
como en Francia. De este modo, en 1490 vemos cémo el precio de
su transporte oscilé entre las 4-5 coronas de oro inglesas®™® por to-
nelada; mientras que en 1491 fue de 4; y en 1495, de nuevo baj6 a
las 2,75-4 coronas; en 1499 estuvo entre 3-4 coronas; para descender
en 1501 a las 3-3,5. En 1490 las averias de las naves de Martin de
Arechaga, Pedro Jiménez de Bertendona y Juan de Arana fueron
contadas el mismo dia, el 11 de octubre. Sin embargo, se dieron
disparidades entre los fletes mas caros, 5 coronas de la primera, y
los més baratos, 4 y 1/4 de los otros dos; esto es, una diferencia del
15%. Mucho mayor fue la habida en 1495, con Martin de Bilbao la
Vieja, Pedro de Ariz, Pedro Sdnchez de Eslares (o Solares), Martin
Sanchez de Arriaga y Juan Sanchez de Amézaga, cuando en sus
barcos, fletados con un mes de intervalo entre el primero y el dl-
timo, se oscil6 entre las 2 coronas y tres cuartos y las 4, el 31,25%.
Mientras que, en 1501, en el caso de Ochoa Pérez de Perteguis,
Martin Sanchez de Arriaga y Juan de Larrazdbal, que salieron hacia

258 El sistema monetario inglés, como el de casi todo el resto de los territorios de
la Europa occidental, era heredero del carolingio. Carlomagno establecié en 781 un
sistema monetario que se basaba en una moneda de plata, la libra (489,60 gramos)
dividida en 240 denarios (dineros) de plata. Asimismo, aparecieron luego otras piezas
de mayor y menor valor, como el sueldo, 1/20 de libra, que equivalia a 12 dineros, o
el marco, a media libra. Con el tiempo, los sistemas monetarios de cada pais tendieron
a divergir a partir de este tronco comun, de forma que sus monedas no contenian la
misma cantidad de plata. En Inglaterra, la base fue la libra de Troyes o troy (373,24 g),
seglin un sistema duodecimal de 20 chelines (sueldos)/libra y 12 peniques (dineros)/
chelin. A partir de 1279 el penique tuvo una fineza de 0,925 y entre 1464-1526 un peso
de 0,78 g. A finales del siglo XV, la moneda fuerte inglesa o de mayor valor que aparece
en la documentacién bilbaina era la corona de oro, que como vemos en los registros de
averias equivalia a 10 dineros (a veces se dice reales de Inglaterra, o gruesos de Ingla-
terra, moneda de plata grande, llamada groat, con fineza de 0,925, y con Enrique VII
de un peso de 3,11 g). En tiempos de Enrique VII Tudor, en 1489, aparecié una de las
monedas de oro mas prestigiosas de la época, la soberana (sovereign). Esta pieza tenia
dimensiones verdaderamente notables (unos 15,55 g) y una ley elevadisima (994/000),
elementos que la convirtieron en una de las monedas de oro mas buscadas. Durante su
reinado se acunaron otras muchas piezas de oro: ademas de los angels y los angelots, los
roydis o ryals (reales), llamados también nobles de la rosa (rosenoble) porque en estas
piezas, muy parecidas a los nobles, con el rey a bordo de una embarcacién, destacaba
una rosa en el campo. Desde 1464 el dngel tuvo un valor de 6 chelines y 8 peniques
esterlinos, era de ley y con un peso de 5,18 g (Spufford, 1991, pp. 520-521, 524).
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la capital inglesa apenas con unos dias de diferencia —puede que
zapasen juntos, pero las averias fueron contadas el 7, 22 y 23 de
abril—, el primero cobré 3,5 coronas, y los otros dos, 3; un 14,2%
menos. Esto indica que, si bien habia una tasa fijada por la Uni-
versidad para los fletes con Flandes, como vimos mas arriba, éstos
serian libres para el resto de destinos, al menos para Londres®’.

Frente a estos precios de los fletes medievales, a comienzos
del siglo XVI, en 1506, en uno de los primeros contratos de fleta-
mento completos conservados para el Cantabrico, al margen de
estos resimenes que estoy manejando contenidos en los registros
de averias, el de la Santa Barbara, de Ochoa de Ormategui, vecino
de Lequeitio, que parti6 hacia Irlanda desde dicho puerto, el flete
del hierro fue acordado en 4 coronas inglesas por tonel, en sintonia
con los portes arriba vistos. En 1510, la carabela S. Pedro, del bilbai-
no Fortunato Sanchez de Zamudio, levé anclas desde Portugalete
y Ondarroa hacia Londres con hierro con un flete de 250 coronas
inglesas por toda la nave; mismo precio que cobr6 esa embarca-
cién por un viaje unos meses posterior con idéntico cargamento y
destino. Al afo siguiente, 1511, la nao S. Antén, de Pedro Ortiz de
Vitoria, llevé hierro desde Bilbao-Ondarroa a Londres (Santa Cata-
lina) por 325 coronas, asi como unas averias de medio lemanaje. En
1512, 1a S. Silvestre, de fﬁigo de Leuzarra, que sali6 de S. Sebastian,
con igual carga y destino, percibi6 8 sueldos y 6 dineros por tonel.
Y, en 1513, la Santa Catalina, del bilbaino Martin de Perteguis, que
zarp6 desde Bilbao, llevo al citado amarradero 50 toneles de hierro
y pastel por 3,5 coronas/tonel. Idéntica cantidad de dinero cobré
en 1514 Martin de Cercamar, de la anteiglesia de S. Jorge, por colo-
car 50 toneles de hierro y 10 de pastel en Inglaterra con su carabela
Santa Cruz. Ya en 1515, con igual flete, ffiigo de Leuzarra en su nao
S. Silvestre transport6 otras 60 toneladas desde Bilbao a Londres
(Santa Catalina); y Juan de Ayarde, de Ondarroa, en la carabela
Santa Maria, desde Lequeitio a dicho amarradero, 1.200 quintales
de hierro, en 7.035 cabos, por 3 coronas/tonel y unas averias de 5

259 El navio de Pedro de Ibarra zarpé en 1501 rumbo a Porlan, que serfa, como esta-
mos viendo, el puerto de Poole. Su flete fue mucho menor, sélo de 2,5 coronas, porque
estaba mucho mas acerca de Bilbao que Londres, y era mucho mas accesible.
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ducados. El precio de los fletes parece que bajé considerablemente
en 1517, pues la nao Santa Maria del portugalujo Pedro de la Torre,
por hacer el trayecto entre Bilbao y Londres (Santa Catalina) exigi6
2,25 coronas/tonel, mas 10 ducados de averias. Para subir a las 5
coronas en 1525, en la carabela del donostiarra Martin de Arizaba-
lo, que zarp6 de Pasajes con igual destino, y que llevd, ademas, 12
reales de plata por tonel de averias. En 1529 baj6 a las 3 coronas y 6
gruesos. Y en la década de los 40 se estableci6 en ducados: 2/tonel
en 1541, 4-10 en 1545, 3 en 1547 y otros 4 en 1548,

Si consideramos que las toneladas en las que se media el
hierro llegado a Inglaterra eran de volumen, o la capacidad de un
tonel, segtin y cémo comenzaron a emplearse previamente en Fran-
cia; para Flandes se sigui6 un procedimiento parecido, pero més
preciso: mensurar dicho metal por peso, en quintales. De este modo,
como a un destino mds lejano le debian corresponder mediciones
mas exactas, puesto que los costes totales eran superiores a causa de
una mayor distancia, se debian ajustar por ello las formas de célculo
de la carga, para acercar lo mas posible los costos del transporte por
unidad de medida a los reales. Mientras que, como ahora veremos
para Francia, la menor lejania de sus puertos de La Rochela y Nan-
tes a Bilbao, y los menores costes del transporte, no hacian necesario
conocer el peso o volumen del metal transportado, operaciéon que
en si misma conllevaba gastos para hacer los célculos, como el de
pesaje, y bastaba con fijar los fletes por las unidades en las que se
habia fundido, cabos o barras, cuyo peso era variable.

El sistema monetario flamenco, como casi todos los restantes
europeos, y como el inglés arriba visto, era de origen carolingio,
pero su libra de plata, a diferencia de la inglesa, equivalia a 5
sueldos y 8 dineros; por lo que era de mucha mayor ley que la an-
glosajona antedicha. Como vimos arriba, en 1498 el flete del hierro
llevado a Flandes fue fijado en 2 gruesos flamencos por quintal®'.

260 El primero es de 1504, el de la nao S. Bartolomé, pero su destino era el sur de
la Peninsula Ibérica o de la Italiana, y el flete de 2 ducados viejos/tonel (Gonzalez y
Hernandez, 2011, pp. 81-86).

261 El grueso o groot flamenco era la mayor moneda de plata local, que en 1492 tenia
una fineza de 0,32 y un peso de 1,78 g. En dinero de cuenta, tenia un valor de 3 antiguos
sterlings flamencos y 12 antiguos deniers parisis flamencos (Spufford, 1991, pp. 520, 527).
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Para luego, a partir del concordato con Burgos de 1499, sobre el
que mas adelante volveré, ser determinado a criterio del fiel de la
Universidad bilbaina. Afio en el que, segtin los registros de averias,
fluctué entre de 1-2 gruesos. En 1500 subi6 a 3 gruesos o coronas.
Si nos vamos a los contratos de fletamento conservados para la
primera mitad del siglo XVI, en 1526 el gale6n S. Juan Bautista, de
Juanes de Acorda, de Renteria, cobré 1 placa por quintal de hierro
por llevarlo de Pasajes-San Sebastidn a Ramua-La Esclusa®®.

Como he dicho, el resto de los fletes del hierro fueron con-
tados en unidades, en forma de los cabos en que viajaba en los
barcos. Los mas baratos fueron, sin duda, los de La Rochela, la
plaza mas cercana a Bilbao de las que recibieron esta materia pri-
ma. Voy a analizar juntos los precios del transporte de este hierro
y del acero (que viajaba en barras), en este caso y en el de Nantes,
unicos lugares a los que se llevé. En 1490, mandar a La Rochela
100 cabos de hierro costaba 2 coronas de oro francesas*®, y 100
barras de acero, 3, y, en algunos casos, 4. Para volver a bajar este
ultimo a las 3 coronas en 1495%4, e incluso hasta las 2. En 1499
volvemos a encontrarnos en varias ocasiones los portes del acero
y del hierro al mismo precio, 3 coronas de oro; si bien en otros
casos difieren, 3 y 2, respectivamente. En 1500 el hierro registra el
valor més bajo, s6lo 1,5 coronas cada 100 cabos. Para volver a las
2 en 1501, afio en el que el acero se mantuvo en 3. La diferencia de
cotizacion en los fletes del hierro y el acero, generalmente de 1 co-
rona menos para el primero, puede que se explique por el menor
precio de mercado de éste frente al acero, o porque los cabos en
que viajaba fuesen menos pesados que las barras en que lo hacia

262 Gonzalez y Herndndez, 2011, p. 80.

263 La libra de Tours, o tornesa, vigente en Francia, tenia 446 gramos de plata. Con el
tiempo dio paso al franco. En el siglo XIII, Luis IX de Francia acufé el écu francés de
oro (equivalente a 1 libra tornesa) y el gros de plata (equivalente a un dinero de Tours).
Entre 1360 y 1641, la libra tornesa fue llamada comtinmente franco. Mientras que el
franc a cheval o cavalier era una moneda de oro de ley que con un peso de 3,89 gramos
equivalia a medio noble inglés. Entre 1388 y 1475 el écu a la couronne, o corona de oro,
era de ley y tenia un peso de 3,99 g. Desde 1475 el écu au soleil, asimismo de oro, bajo
su fineza a 0,96 y el peso a 3,5 g (Spufford, 1991, p. 523).

264 Vemos que hay un apunte, el del barco de Martin Sdnchez de Zabudin, en el que
el hierro fue facturado al peso, a 800 mrs. por quintal.
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el segundo. En 1534 llevar hierro a La Rochela cost6 15 dineros
torneses por quintal*®.

Si pasamos ahora a Nantes, hay que comenzar diciendo que
todo parece indicar que, aunque en los registros se habla de la
corona bretona, esta moneda gruesa y sus piezas fraccionarias de
sueldos y dineros tendrian el mismo valor o ley que las vistas para
La Rochela, esto es, que las corrientes en el resto de Francia. Aun-
que por estas fechas del siglo XV el ducado de Bretafia mantuviese
una cierta autonomia frente a la monarquia francesa y acufase su
propio numerario; que, como vemos, sigui6 el sistema monetario
de la libra tornesa. El matrimonio entre la duquesa Ana de Borgofia
con el rey Carlos VIII de Francia en 1491, supuso la unién dinéstica
del ducado a la corona francesa de forma temporal; ya definitiva a
partir de 1532, con Francisco I.

Los precios del hierro llegado a Nantes en 1490 oscilaron
entre las 3 coronas el centenar de cabos y las 6; mientras que
el acero lo hizo entre las 4 el centenar de barras y, asimismo, 6.
Ambos registraron fuertes fluctuaciones a lo largo del afio, como
se aprecia en la tabla 17. En 1491 los portes hacia Nantes fueron
de 3 y 4,5 coronas para el hierro y el acero. Para bajar en 1494 a
2 y 3. Y oscilar otra vez fuertemente entre 2-5 y 3-6, en 1495. En
1499 la fluctuacion del precio fue de 3-5 coronas para el hierro y
de 4-4,75 para el acero, también muy notable y variable a lo largo
del ejercicio. En 1501 el intervalo estuvo en 3-4 para el primero, y
4-4,75 para el segundo. Los precios que se contienen en los contra-
tos de fletamento de la primera mitad del siglo XVI para el hierro
y el acero llevados a Nantes son por la nave completa, y no nos
sirven de referencia.

265 No habia un peso fijo para los cabos y las barras de hierro o acero (Gonzalez
Arce, 2015; Gonzalez y Hernandez, 2011, p. 85). Por lo que seria la forma la que los
distinguirfa: méas chatos y a modo de lingotes los primeros, y mas largas, o en forma
de tubo, las segundas. En los envios de hierro, en 100 quintales se comprendian entre
650 y hasta casi 800 cabos; mientras que en 100 quintales de acero pudieron entrar entre
500 y 800 barras.
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Tabla 18: Fletes del hierro y del acero en unidades de peso (quintales),
volumen (toneladas) y en centenares de cabos (hierro)
y de barras (acero)

Ano Flandes Londres Nantes La Rochela

(coronas/quintal) | (coronas/tonelada) | (coronas/centenar) | (coronas/centenar)
Hierro Hierro Hierro | Acero | Hierro | Acero

1490 4-5 3-6 4-6 2 3-4

1491 4 3 4,5

1494 2 3

1495 2,75-4 2-5 3-6 2-3

1499 1-2 3-4 3-5 4-7,5 3-2 3

1500 3 1,5

1501 3-3,5 3-4 4-4,75 2 3

En cuanto a las sacas de lana, voy a comenzar el anélisis de
sus fletes por los lugares mds cercanos a los que viajd, La Rochela y
Nantes, para ocuparme luego de su destino principal y més lejano,
Flandes.

Como se dice en 1490 para la nave de Pedro de Uriondo, los
portes cobrados para el transporte de la lana castellana a La Rochela
eran similares, o iguales, en todas las embarcaciones que partian de
Bilbao; pues en este caso concreto se traté de los mismos que los de
otros barcos. Que rondarian la corona de oro cada 3 sacas, segtn lo
cobrado por los navios siguientes en zarpar con dicho rumbo, el de
Juan Sanchez de la Riba, el de Nicolas de Marzana o el de Pedro de
Urrezti. Sin embargo, en el de Juan Sdnchez de Zalduondo, que sali6
a continuacién de los anteriores, el precio se expresa por unidades
de embalaje: 11,5 sueldos de Francia por saca. Flete que se mantuvo
para los barcos posteriores; en alguno de los cuales aparece en forma
de esos 11,5 sueldos, mientras que en otros se expresa en términos de
11 sueldos y 6 dineros (pues, como sabemos, cada sueldo se dividia
en 12 dineros y, por ello, medio sueldo equivalia a 6 dineros). No
obstante, todo apunta a que, en realidad, el precio del flete por saca
de lana seria de 10 sueldos, y que la diferencia hasta los 11,5 era una
sobretasa exigida a algunas de ellas, en forma de averias gremiales a
afnadir por el maestre de la nave a los fletes pagados por los fletado-
res, con destino a las arcas de las universidades de Burgos y Bilbao, o
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de sus consulados filiales en La Rochela, Nantes o Brujas/Amberes.
Tal y como se aprecia en la carabela de Martin de Eguia y siguien-
tes*®, cuando claramente se dice que fueron cobrados los antedichos
10 sueldos; pero, como veremos mas abajo, los mercaderes de Burgos
dieron ahora otro sueldo y 9 dineros adicionales (no los antedichos
11,5 sueldos, u 11 sueldos y 6 dineros): 1 sueldo y 6 dineros para el
bolsero local de la nacién de Espafia, o consulado de los burgaleses
en La Rochela, Francisco de Néjera, y los restantes 3 dineros para el
hospital de S. Juan de Burgos, fundado por los Reyes Catdlicos en
el convento del mismo nombre, y en cuya construccion colabor6 la
Universidad de mercaderes burgalesa; corporacién que se reunia en
sus instalaciones, que usaba como sede gremial®*”. De este modo,
vemos como en la tabla 18 a veces aparece como flete 11 sueldos y
9 dineros, como en la nave de Juan de Valle, lo que quiere decir que

266 En las carabelas Santa Maria de Begofa, de Juan Sdnchez de Basozabala, Santa
Maria, de Martin de Eguia, Santa Catalina, de Martin Sanchez de Bérriz, S. Silvestre, de
Martin de Leuzarra, Santiago, de Martin de Bilbao, Santa Maria, de Fernando Sanchez
de Larrea, Santiago, de Pedro Sanchez de Solares (o Eslares) y Ruy Sanchez Daras, La
Trinidad, de Juan Vasco, hermano de fﬁigo Vasco, Santa Maria, de Juan del Valle, Santa
Maria, de Ochoa Martinez de la Pedriza, y en las naos San Vicente, de Sancho Martinez
de Bilbao, y Santiago, de Pedro Ibafiez de Gueldo, con destino a La Rochela, de cada 11
sueldos y 9 dineros de flete, los susodichos maestres habian de dar al bolsero local de
la nacién de Espafa (consulado de los burgaleses en La Rochela), Francisco de Najera,
1 sueldo y 6 dineros para la bolsa de dicho consulado rochelés, y para el hospital de
Burgos (de S. Juan, de la Universidad de mercaderes burgalesa) 3 dineros, de forma
que le quedarian al maestre 10 sueldos de flete por saca de lana. Mismo caso que la
carabela S. Antén, propiedad de Martin Sanchez de la Naya, cuyo maestre, Ochoa
Marroquin, se comprometié a retornar con una carta de los consules de la nacién de
Espafia estantes en la villa de La Rochela, en la que constase como habia entregado en
el viaje de ida 1 sueldo y 9 dineros por saca de lana para dicha nacién de Espafia y el
hospital de Burgos, o dar y pagar al prior y cénsules de Burgos o a su bolsero todo lo
que se hallare que habia cobrado de mas de los 10 sueldos por saca de flete. En otros
casos, ver tabla 17, el flete de diversas naves con rumbo a La Rochela de ese afio 1490
fue de 11 sueldos y 6 dineros por saca, pero nada se dice de que parte de esas sumas
se destinase a tasas gremiales, como en los arriba citados.

267 Gonzalez Arce, 2010b, p. 200. Por algunas actas notariales de La Rochela, sabemos
que las sacas de lana espafiola alli vendidas pesaban entre 101 y 175 libras, en 1489-90.
Esta disparidad puede que se debiera a la diferente procedencia de la misma, pues
gran parte de esta materia prima provenia de Navarra y, el resto, como sabemos, de
Castilla. Mientras que su precio medio en destino fue de 14 écus (coronas) en 1489
(Foss, 195, p. 63).
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todas las lanas que cargd eran de mercaderes de la Universidad de
Burgos, o a ella sujetos, y que debian contribuir en sus cuotas y de-
rramas gremiales; mientras que en otros casos, como en el de Ochoa
Martinez de la Pedriza o en el de Fortuno de Salcedo, la tarifa es de
s6lo 10 sueldos, lo que indica que viajarian lanas de todas suertes
y propietarios, y que a las de los burgaleses habia que afadirles el
sobreprecio de los antedichos 1 sueldo y 9 dineros.

En 1491 se mantuvieron estos fletes rocheleses: 11 sueldos y 9
dineros para los mercaderes de la Universidad/cofradia de Burgos
y 10 para los de la de Bilbao*®. Con alguna ligera variacién, como
10,25 sueldos de las naves de Martin de Bilbao, Martin de Urrexty y
Rodrigo de Riba. Que aumentaron en 1495, cuando oscilaron entre
los 12,5 sds.* y los 13 sds. y 6 drs. (o0 13,5 sueldos) —es de suponer
que se tratase de lanas burgalesas cuyas tarifas comprenderian la
susodicha averia gremial; mientras que para las bilbainas se aplica-
rian precios menores—. En 1499 reaparece el precio de 1 corona de
oro por cada 3 sacas, o su equivalente de 10 sueldos por unidad, lo
que significa una bajada y la vuelta a los portes iniciales; siempre
para el caso de Bilbao y su cofradia, pues se indica para la nave de
Lope de Ojancas, la de Sancho de Ugarte*® y otras”! que les cobra-
ron a los de burgos los antedichos 11 sds. y 9 drs. Sin embargo, a
partir de la nave de Pedro de Larrea® la tarifa baj6 a s6lo 9 sds. y
3 drs. para los bilbainos; si bien se repitieron los precios antes vis-
tos para los burgaleses. En 1501 los derechos se mantuvieron por

268 Caso de las carabelas El Santo crucifijo, de Juan de Montellano, y la de Antén de
Coscojales, patroneada por Rodrigo de Riba, que satisficieron 1 sueldo y 9 dineros para
el bolsero de la nacién de Burgos.

269 En la carabela S. Antén, de [iiigo Vasco, su flete por saca de lana fueron 12,5 suel-
dos, moneda de Francia, de los cuales 2,5 serian para el bolsero de los mercaderes de
Burgos.

270 Ademads de maestre, también fue el escribano que prest6 testimonio en el pleito
del preboste de Bilbao contra el de Portugalete de 1498, residente en la anteiglesia de
S. Vicente de Abando, cuando dijo tener 35 afios (ARCYV, SV, 4296-1).

271 Que asi mismo pusieron rumbo a La Rochela, en este caso a la basa vieja: las cara-
belas S. Roman, de Lope de Ojancas, Santa Catalina, de Martin de Ugarte, vecino de
Portugalete, patroneada por su hermano Sancho, S. Sebastidn, de Juan de Rabanza, y
Santa Maria, de Pedro de Larrauri.

272 Vecino de Bilbao, caserio de Achuri, y testigo en el pleito de los prebostes de Por-
tugalete y Bilbao de 1498, cuando dijo tener 29 afios (ARCV, SV, 4296-1).
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separado, como la judicatura anterior: para los burgaleses, segtin
sus contratos de fletamento acordados con su Universidad, esto
es, los consabidos 11 sds. y 9 drs.; mientras que para los bilbainos
volvieron a subir a los 10 sueldos??. Ese afio, en la nave de Sancho
de Riba se embarcaron 180 sacas de mercaderes navarros, cuyo flete
no fue el de Burgos, pero tampoco el de Bilbao, sino que estuvo a
medio camino, en los 11 sueldos/saca.

Si nos fijamos en los contratos de fletamento del siglo XVI,
en 1534 los portes de la lana desde San Sebastian eran de 10 sueldos
por saca. Muy parecidos a los arriba vistos para el XV en Bilbao™*.

Pasemos a Nantes, el segundo destino para la lana caste-
llana mads cercano a la Peninsula Ibérica. Como la distancia con
La Rochela y la propia Bilbao no era mucho mayor que en el caso
anterior, los precios de los fletes fueron similares. Iguales para 1490,
la antedicha corona de oro del rey de Francia (en Nantes se em-
plearian, de ese modo, tanto monedas francesas como bretonas)
por cada 3 sacas; o lo que es lo mismo, como se indica en algin
caso, 1/3 de corona por saca; o, como sabemos, 10 sueldos por saca;
con lo que la corona equivalia a 30 sueldos”. En 1494 subieron los
fletes a 15 sds. y 6 drs. para las sacas Burgos, y 12 sds. para las de
Bilbao; la diferencia de precio entre ambas tuvo que estar marcada
por la contribucién gremial de los burgaleses a su Universidad,
como la vista para La Rochela. En 1495 el precio fluctué mucho.
En algunos casos se desplomé a s6lo 1 corona por 4 sacas, o 7,5
sueldos, por saca, por tanto, o lo que es lo mismo, 7 sueldos y 6
dineros. Mientras que en otros se mantuvo en los antedichos 15 sds.
y 6 drs. para los burgaleses; aunque bajé algo para los vizcainos,
a 11 sds. y 8 drs. Probablemente no se tratase de una verdadera
fluctuacién de precios, sino que en el caso de % de corona por saca
fuese el precio del flete real; y en los otros, ése mas el sobreprecio
para la contribucion gremial, que ese afio no se aplicé tinicamente

273 En la carabela de Antén de Coscojales, patroneada por Antén Sanchez de Cosco-
jales, se dice que los de Burgos pagarian segtn su carta de fletamento y los de Bilbao,
10 sueldos.

274 Gonzélez y Hernandez, 2011, p. 85.

275 Asi se dice expresamente en la nave de Lope de Barraondo, que ese afio parti6 a
Ruan, donde cada corona de oro era de 10 sueldos.
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en algunos casos a los burgaleses, sino que también la habria exigi-
do a sus socios asimismo la Universidad de Bilbao, a imitacién de
lo efectuado por la de Burgos, aunque en menor cuantia que ésta.
En 1499 los portes descendieron a los 11 sds. y 9 drs. por saca para
los mercaderes de Burgos, mientras que los de Bilbao retornaron a
los 10 sueldos por saca (1/3 de corona o 3 sacas por corona), mo-
neda de Francia/Bretafa. Asi, si el flete habitual burgalés fue de 11
sueldos y 9 dineros por saca de lana, en algin registro® se aclara
que por las sacas de lana de Burgos se pagaria segtin fletamento de
Burgos, esto es, la cantidad antedicha, y por cada saca de lana de
Bilbao, segin la cofradia de esta villa, es decir, 10 sueldos de mo-
neda de Francia; lo que significa que los burgaleses debian abonar
1 sueldo y 9 dineros mads con fines gremiales para sus consulados,
el burgalés y el local nantés. Portes que se mantuvieron en 1501*”.

No contamos con referencias para Nantes en los contratos de
fletamento del siglo XVI, pero si para Ruan, adonde llevar una saca
desde Fuenterrabia en 1535 costaba 30 sueldos torneses.

Queda por ver, finalmente, el caso de las lanas remitidas a
Flandes. En 1490 a las sacas con dicho destino se les cobr6 3,5 cuar-
tos (0,87) de corona de oro; o 4,96 sueldos flamencos (4 sds y 11,5
drs), como se aprecia en la tabla 19%7%. Por su parte, en 1491, en el

276 Caso de las siguientes embarcaciones: la nao Santa Maria, de Juan Sanchez de
Zalduondo, S. Juan, de fﬁigo de Sestao, Santa Maria, de Martin de Bilbao, comandada
por Antén de Bilbao, y las carabelas Santa Maria, de Antén de Coscojales, Santiago,
de Juan Sanchez de Zalduondo, Santa Maria, de Juan de Santaelices, Santa Maria, de
Hernando de Alcedo, S. Silvestre, de Lope Ibafiez de Leuzarra, y S. Pedro, de Martin
Ibafez de Leuzarra.

277 En la nave de Juan de Ceberio se repite lo de los 11 sueldos y 9 dineros para los
burgaleses, y los 10 para los bilbainos.

278 Como en estos territorios no se sabe que se emitiesen coronas de oro, puede que
se refieran a la corona francesa antedicha o al florin de S. Andrés, que corri6 de Felipe
el Bueno a Felipe el Hermoso, entre 1466 y 1496, con un valor de 3 sueldos y 5 dineros
de groot o gruesos de Flandes, y una fineza del 0,79 y 3,4 g (Spufford, 1991, p. 524). Si se
traté de la corona francesa, este flete equivaldria a 26,1 sueldos por saca, o lo que es lo
mismo, 26 sueldos y 1,2 dineros. Si cada florin de S. Andrés, moneda de oro circulante
por esas fechas en Flandes y Borgofia, equivalia a 3 sueldos y 5 dineros de gruesos, o
3,41 sueldos (a 12 dineros el sueldo), en florines flamencos, el flete de esas sacas estuvo
en 0,92; cifra muy similar a las 0,87 coronas por saca antedichas. Sin embargo, abajo
veremos otros valores para las coronas de oro.
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barco de Juan Ochoa de Arana, los mercaderes de Bilbao, Vizcaya
y el doctor (;de Najera?) pagaron 3 sds. y 2 drs. por saca, o 3,16
sueldos, que serian en moneda de gruesos de Flandes, o groot. En
1494 el flete estuvo entre los 4 sds. y 10 drs. y los 5 sds. y 2 drs,;
como se puede ver més abajo, los primeros serian de nuevo para
los vascos y los segundos para los castellanos. Ese afio se indica que
la corona de oro equivalia a 5 sueldos y 8 dineros, o 5,66 sueldos.
En 1496 ya se aclara que los portes de 5 sds. y 2-2,5 drs. fueron para
los de Burgos, y los de los bilbainos de 4 y 10, respectivamente; lo
que nos habla de nuevo, como en destinos anteriores, de una so-
bretasa gremial para los primeros*®. En 1499 se mantuvieron estos
precios de 5 sds. y 2 drs. (a veces, solamente 5 sueldos) que, por
tanto, serfan para los burgaleses. Mientras que los 4 sueldos y 10
dineros de 1500 serian para los bilbainos. Y, los 5 sds. de 1501, otra
vez para los burgaleses, pues ahora si se dice expresamente (en la
nao de Pedro Lopez de Vitoria) que correspondian a ellos, porque
los mercaderes de esta villa y su cofradia (Bilbao), no debian pagar
el dinero de la cofradia de los de Burgos.

Sinos vamos a los fletamentos de la primera mitad del XVI,
en 1525 la nao S. Juan, de Pedro de Lezo, parti6é en abril desde S.
Sebastidn a Ramua, con lana, por 1 corona de sol (soleil francesa)
y 2 placas por saca; mismo flete, cargamento (400 sacas), origen y
destino que la nao de igual nombre perteneciente a Juan de Borgo-
fa, que sali6 en julio. En 1526, el flete fue de 5 sueldos y 6 dineros
por saca, en las naves de Jacobe de Sarobe y Juanes de Acorda; en
1527, de 5 sueldos y 5 mitas, en la de Juan de Barba; y, en 1529, de
una mita mas, en la de Sabat de Sarasti; costes parecidos a los vis-
tos para el siglo XV. En 1534 se diferenci6 entre las lanas llevadas
a Ramua, 4 sueldos por saca, y La Esclusa, 4 sueldos y 4 dineros;
que en 1538 eran 6 sueldos/saca, para la primera, y 6 sueldos y 4
dineros, para la segunda; para bajar a 5 sueldos en ambos casos en
1542; subir a 6 sds. y 10 drs. en 1543, para La Esclusa; ser de 5 sds.

279 En la carabela de Juan Sanchez de Basozdbal se dispuso que las sacas de lana de
los de Burgos abonasen de flete 5 sueldos y 2 dineros, y las de Bilbao, 4 sueldos y 10
dineros; y en la nao de Martin de Morgaondo, los burgaleses, 5 sueldos y 2,5 dineros,
y los vizcainos y su compania, a 4 sueldos y 10 dineros. La diferencia serian averias
gremiales, como las arriba descritas.
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2 drs., Ramua, 5 sds. 6 drs., La Esclusa, en 1544; 6 sds. y 6 y 10 drs.,
respectivamente, en 1546; y oscilar en 1547 entre 5 sds.-5 sds. 4 drs.,
en Ramua, y 5 sds. y 5 drs.-5 sds. y 8 drs., en La Esclusa; pasar en
1548, a 5 sds. 4 drs. Ramua, 5 sds. y 4-8 drs. para Ramua-Brujas; y
en 1549 a 4 sds. y 4 drs.-5 sds. y 8 drs. y Ramua, 4 sds. y 4 drs.-6
sds. La Esclusa. Hay que tener en cuenta que estos precios de los
fletes de la lana hacia Flandes, pero también hacia La Rochela, de la
primera mitad del siglo XVI, son referentes a envios que se hicieron
al margen de las flotas oficiales organizadas por el Consulado de
Burgos para tal fin. Si bien no parece que fueran muy diferentes a
los de finales del siglo XV; éstos si relativos al transporte de dicha
materia prima por los miembros de dicho gremio, como hemos
podido comprobar*®.

Tabla 19: Fletes de las sacas de lana en moneda de Francia (La Rochela y
Nantes) y de Flandes, segtn procedencia de los mercaderes exportadores

Afio La Rochela Nantes Flandes
Bilbao Burgos Bilbao | Burgos Bilbao |Burgos

1490 10 sds 11 sds 6 drs/ 10 sds 4 sds 11,5 drs
1491| 10sds / | 11sds 9 drs 3 sds 2 drs

9 sds 3 drs
1494 12 sds 15 sds 6 drs |4 sds 10 drs| 5 sds 2 drs
1495 12 sds 6 drs/ |7 sds 6 drs/ |7 sds 6 drs/

13 sds 6 drs |11 sds 8 drs |15 sds 6 drs

1496 4 sds 10 drs| 5 sds 2 drs
1499| 10sds / | 11 sds 9 drs 10 sds 11 sds 9 drs 5 sds 2 drs

9 sds 3 drs
1500 4 sds 10 drs
1501 | 10 sds 11 sds 9 drs 10 sds 11 sds 9 drs |4 sds 10 drs 5 sds

Como ocurrid con las averias, en las cartas de fletamento no
se contiene la tarifa a abonar por cada clase de producto embarca-
do, sino que solamente aparecen consignadas las que debian pagar
las mercancias principales; que en las exportaciones, como sabe-
mos, eran el hierro, en su caso el acero, y la lana; mientras que en

280 Gonzalez y Hernandez, 2011, pp. 80-87.
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las importaciones lo eran los pafios y lienzos. De esta manera, para
el resto de los articulos cargados se establecia una equivalencia con
arreglo a dichos géneros principales. Segtin se aprecia en la tabla 17
o en la que veremos mas abajo relativa a las importaciones.

1.4.2. Importaciones

Vistos los fletes para la exportacion desde Bilbao de mercan-
cias, principalmente hierro, acero y lana, pero también de algin
otro género de importancia menor, como la peleteria, el regaliz
o los rollos de tela, veamos ahora los de las importaciones. Que
serdn, sobre todo, de fardeles de ropa (pafios de lana o lienzos de
lino, o telas de cdfiamo o algodén) y de pafios de lana (contados
por unidades en el caso de llegar desde Londres y otras partes de
Inglaterra). Segtuin lo contenido en la tabla 20. En la que, ademas de
los fletes, se comprenden las averias flete de entrada, asi como las
tasas de guindaje, que comentaré en otro apartado.

Tabla 20: Averias y fletes de las importaciones de fardeles y pafios, en
totales y por pieza, asi como tasas de desestiba con graa (guindaje), en
maravedis, si no se indica una moneda diferente

Maestre Origen | Far | Paih | Avs |Averia pieza®™ ;Ijil:z\ G
1481
Ortega Sebastian Nantes 73 3.071 42,(31,h)| 100{ 1
ifligo de Sestao 28 1.464 52 (6, h)| 100f 1
Pedro Garcia de Puerto 39 1.855 47 (8, h)| 100| 1
Juan de Zalduondo 25 1.057 42 (5)| 100 1
Fernando Sénchez de Larrea 32 1.263 39| 100| 1
Juan de la Talaya 19 1.262 66| 100{ 1

281 En maravedis. Entre paréntesis, el dinero sobrante de ajustar el total de las averias
a cada pieza (fardel, pafio u otras) embarcada y el destino que se le dio, institucion reli-
giosa o benéfica: S. Lazaro (L), también conocido como “el hospital” (h), o “los pobres
del hospital”, o, simplemente, “pobres” (p); S. Mames, o “los frailes de S. Mamés” (M),
o, simplemente, “los frailes” (f); o limosnas (1).
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Maestre Origen | Far | Pan | Avs Averia pieza Il):ileez G
Pedro de Sabugal Flandes 27 2.182 81(5,h)| 240/ 2
Martin Sanchez de Barraondo 67 3.573 53 (3,h)| 220| 2
Pedro de Iturriaga 34 1.601 46 (4,5h)| 220| 2
fﬁigo de Jauregui 42 1.495 36 (17, h)| 220| 2
1482

Lope Ibafiez de Leuzarra Flandes 52 2424 47 (20, h)| 220| 2
Fernando Sanchez de Larrea |Londres 68,3 2.000 39 55
Pedro Ibdnez de Zurbardn 230| 9.225 40%2 60
Martin Sanchez de Barraondo |Flandes 165 3.816 23%3 220( 2
Pedro Jiménez de Bertendona |Nantes 83 2.225 27 (6, h)| 100{ 1
Pedro Jiménez de Bertendona 84 2.235 26| 100| 1
Fernando Sénchez de Larrea 101 1.211 12| 100f 1
Colés de Capetillo Flandes 21 1.855 86 (5,h)| 220/ 2
Martin de Amesqueta Londres 164 3.265 15 (10, p)
Ochoa Ortiz de Montellano  |Nantes 154 2.702 17| 100f 1
Pedro de Rueda 46 1.320 31| 100 1
Fernando de Larrea 239,6 3.070 13| 100| 1
Martin Zabudin 31 640 20| 100| 1
Lope Ibafiez de Leuzarra Flandes 53 2.857 54/ 250| 2
Pedro Jiménez de Bertendona 42 2.220 53| 220| 2
Juan de Arbolancha 20 400 (200,

maestre)
Fernando de Larrea Nantes 31,6 495 16 (11, L)
Pedro Sanchez de Sabugal Londres 213 5.292 25 (32, p) 50
Sancho del Casal 146 4.620 32 (52,1) 50
Juan de Rada 211 4.680 22 (67) 50
Juan de Montellano Nantes 65 945 16| 100f 1

282 Sobran 32 mrs. para el hospital. Se cuentan 4 cordellates o 1 rollo de grana por

pano.

283 Sobran 40 mrs. para Santa Agueda y 21 para el hospital. Quedé a deber al fiel de
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza ll;il:;z G
fhigo Martinez de Jauregui  |Flandes | 85,5 2.450 30 220| 2
Pedro de Gueldo 240 4.372 18| 220f 2
Fortuno Sanchez de Arriaga 228 4.109 18| 220 2
Pedro Vasco Nantes 235 5.955 25| 100 1
Pedro Jiménez de Bertendona 169,3 2.165 13 (77, h)| 100{ 1
Ochoa de Ontén 108 2.270 211 100| 1
Martin Sanchez de Zabudin 40,8 950 23| 100f 1
1483
Fortuno de Ontén Nantes 54,3 2.020 38 (22,p)| 100f 1
Pedro Jiménez 107 2.735 264 100 1
Juan de Amézaga 116,1 3.046 265 100| 1
Montellano 153,3 3.041 20%  100| 1
1489
fiiigo Vasco Nantes 87 1.608 18%7|  100{ 1
Juanote de la Borda Londres 202|  5.500 27 (4,5, L) 77| 1bl
Juan de la Borda 312  6.941 22 (15, L) 77| 1bl
Pascual de Arteta 172 6.612 32 (10, L) 72| 1bl
fhigo Ortiz de Sestao Nantes 59 1.005 1778 100%°| 1
Antén de Bilbao 57,5 1.005 17201 100%' 1
Juan de Larrea La 160,7 11.614 722223073 1
Rochela

la Universidad 161 mrs.

284 Sobran 47 mrs. para un religioso de S. Pablo que fue a Nantes.

285 Sobran 49 mrs. para el fraile anterior.

286 Sobran 19 mrs. para el fraile anterior.

287 Se cuentan 31 mrs./paquete.

288 Sobran 12 mrs. para S. Lazaro. 7 mrs./paquete.

289 1 real por paquete.

290 8 mrs./paquete.

291 1 real por paquete.

292 Sobra 1 real para S. Lazaro. 36 mrs. y media blanca/paquete; tomando 2 paquetes
por fardel.

293 Son 82 doblas castellanas, a 365 mrs., 39.930 mrs. Sale a pagar cada fardel, contan-
do 3 paquetes por fardel, a 230 mrs.; por cada paquete a 76 mrs. y 2 cornados.
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Maestre Origen | Far | Pan | Avs Averia pieza lljil:;jl G
Lope de Larrinaga Flandes | 65,7 4.560 70 (1rl, L)] 250 2
Anton de Bilbao Nantes 79,4 2.095 26 (8, L) 100 1
Antén de Coscojales Avenas 63,5 3.215 51 (18,L)| 138 1

(Vannes)
Pedro de Olarte La 85 825 10 (25,L)| 100| 1
Lope de Capetillo Rochela 7377 640 216, 100 1
Pedro de Gueldo Londres 476,7|  5.170 11 (73, M)| 62%*|1bl
Diego Pérez de Arbolancha 2312 5410 23 (25,L)| 62%°|1bl
Juan de Ceberio 137|  4.150 30| 622 1bl
Lope de Acha 303| 5.440 18 (6, L)| 62%7|1bl
Martin iﬁiguez de Arechaga |Nantes 68,2 1.880 3078 100*°| 1
Juan Fernandez de Arbieto Flandes | 140,7 6.558 46| 250 2
Juan de Montellano 146,2 2.595 18%°  250| 2
Gonzalo de Salinas Nantes 67,4 3.000(45 (25, Begonia)| 100°| 1
iﬁigo de Sestao Rochela 27 606 23 (15, L)| 1002 1
Juan de Tranes Irlanda 303 1.044 304
Martin Sdnchez de Zabudin |Nantes 70,7 2.064 29| 100
Juan Lépez de Gastanaga 25,7 1.455 57.(9,L)| 100| 1
fﬁigo Vasco 52 1.675 32 (15,L) 100 1
1490

Juan de Larrea |Nantes | 36,5| | 1.118| 30| 1oo| 1

294 O 2 reales por paio.

295 O 2 reales por pafio.

296 O 2 reales por pano.

297 O 2 reales por pano.

298 Sobran 30 mrs. para S. Lazaro. 15 mrs./paquete.

299 Los paquetes, 1 real o 31 mrs.

300 Sobran 122: para las albricias 2 reales, el resto, 60 mrs. para S. Lazaro.
301 31 mrs. por paquete.

302 31 mrs. por paquete.

303 4.593 docenas de pescado.

304 Sale a pagar de cada docena 0,5 blancas. Sobran 102 mrs. para misas que se man-
daron.
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza ll;il:;Z G
Fortuno Sanchez de Arriaga |Flandes |127,1 12.859 100%%5| 280 2
Juan de Montellano La 41,5 2.396 58%6 253 1
San Pedro Rochela ™o/ 2390 %5 (7,1 100 1
Rodrigo de la Renteria Quimper| 39,5 2.370 60%7| 210%8
Martin de Leuzarra Flandes 186 17.376 94 (93,L)] 280| 2
Martin Sanchez de Leuzarra |Londres 257| 7.231%% 28310
Juan de Martiartu Flandes | 112,5 5.925 5331 280| 2
Juan Rubierna Quimper 89 2553121 1
Sabugal La 141,2 8.816 313 1
Rolin de Uribarri Rochela 67,5
Juan Ochoa de Cubas Nantes 45,7 1.320 29| 100 1
Juan de Santander Londres 452,2 5.437 12314 62| 1bl

305 Sobran 141 mrs. para S. Lazaro y S. Mamés. Cada roldana de merceria o bonetes,
y cada caja o baul como 1 fardel.

306 Se cuentan 2 paquetes por fardel. Las roldanas de latén y bramante a 4 por fardel.
Se debian pagar ademads 31 fardeles y 11 paquetes (a 3 paquetes por fardel), 10.000 mrs.,
porque lo trajo firmado por los cénsules.

307 Sobran 50 mrs. para Santa Maria de Begona, que recogi6 Juan de Ugarte Navarro.
308 Total del flete 7.000 mrs. Se paga a 3 paquetes por fardel. En total fueron 36
fardeles.

309 Las averias iniciales fueron 6.990. Luego se afiadieron las costas de otros 267 pa-
fos. Total, 7.231.

310 Se cuentan 4 cordellates por pafio, 1 pieza de estafio por pafio y 2 costales grandes
de cueros adobados de becerro cuentan como 8 pafios.

311 Sobran 37 mrs. para S. Lazaro. Se cuenta a cesta por fardel, y tonel y roldana de
merceria por fardel, y 4 roldanas de bramante y de hoja por fardel.

312 Se habia igualado en origen el flete segtin el padrén por 50 florines, que se conta-
ron a 255 mrs./florin. Monta en total 12.750 mrs.

313 Esta nave y la siguiente contaron sus fletes juntas. Por la nao de Sabugal se paga-
ron de flete 22.500 mrs., y por la de Uribarri, 6.000. Total, 28.500 mrs. por las dos naos.
Ademas, Sabugal debia cobrar por 8 fardeles y 3/4 que llevé aparte de la suma de 200
fardeles que debia de traer, 825 mrs. Sale a pagar asi a cada fardel de flete y averias a
183 mrs. y sobran para S. Lazaro 39 mrs., mas guindaje y prebostazgo, Total 186 mrs.
314 Sobran 200 para S. Lazaro y la obra de S. Nicolas.
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza Iljil::: G
Pedro de Bilbao Londres 663| 14.660 22 (91, L) 77| 1bl
Ochoa de Zoronda 710 13.230 13 (15, L) 77| 1bl
Domingo de Alvistur 404 7.550 18,5 (15, L) 42| 1bl
Sancho de Libano 54|  3.300 42 70| 1bl
Martin Sanchez Zabudin Nantes 60 1.045 17 (5,L)| 100f 1
fhigo de Zangronis Londres 117 2.400 21 (57,L)| 62| 1bl
Martin de Leuzarra 344 5.626 16 (50, L) 62| 1bl
Garcia de Maeda La 58,5 2.057 35(2,L) 1
Juan de Zalduondo Rochela ™3 1.650 2335 100 1
Juan Fernandez de Arbieto Londres 125 2.965 14 (35, L) 62| 1bl
Antén de Bilbao Nantes 96,5 2.028 21 (46, L) 100% 1
Juan de Montellano Rochela 157 2.360 15 (73, L) _l
Martin Sanchez Zabudin Nantes 59 1.005 17 (6, L) 119| 1
fﬁigo Martinez de la Pedriza |Rochela 36 2.110 59 (14, L)| 100 1
Martin Ibanez de Bilbao Flandes |383,2 1.470 1437 305 2
Martin Sanchez Zabudin Nantes 142 1.780 13 (6, L)| 100%8] 1
Juan de Zalduondo 75 2.000 22539113330 1
Juan de Valle La 101,7 2.460 24114872 1
Gonzalo de Salinas Rochela 795 5 5.172 26/13622 1

315 Sobran 10 mrs. para S. Lazaro. Se cuentan 3 paquetes por fardel.

316 1 real por paquete.

317 De los 101,5 fardeles de Bilbao. Méas de las otras averias de otros 18 fardeles, de
polvora y leman de los bancos, 32 mrs./fardel; total con el guindaje, 34 mrs./fardel.
318 Se cuentan 3 cestas por fardel, 1 costal de pluma por 1/4 de fardel, y 2 paquetes
de caflamazo o de cosneos por fardel.

319 Segun firman los cénsules, se habian de repartir 1/3 de los 2.000 mrs. (666,5 mrs.)
a los fardeles de los espafioles, sale por fardel a 22,5 mrs. Se eché a cada fardel para
los pobres 1 mr. y 1 blanca. El resto de los fardeles, como vimos mas arriba, eran de
bretones y pagaron el flete y averia aparte; de los que sobraron para los pobres del
hospital de S. Lazaro 50 mrs.

320 La tercera parte de 12.000 mrs. de flete total son 4.000 mrs., repartidos entre 30
fardeles, sale a cada uno 33 mrs. por fardel.

321 Vino fletado “al través” por 15.000 mrs

322 Vino fletado “al través” por 100 florines de oro.
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza F‘lete G
pieza
1491
Ochoa Martinez de la Pedriza |La 116 2.895 25 (23,L)|100°3| 1
Rochela
Ochoa de Larrinaga Londres 167|  6.730 40 (23, p) 1bl
Lope de Larrinaga 120 7.230 60 (30, L) 1bl
Juan Martinez de Gamis 110 7.770 71 (30, p) 1bl
Sancho de Bilbao 148 4.590 31 (35, p) 77| 1bl
Diego de Arbolancha Flandes 98,5 2.725 28 (33, p) 1l 1
Martin de Eguia 108,2 4.325 40 (5,p)| 305 1
Juan Vasco Redon 18 1.050 36 (12, p) 1
Pedro Lépez de Vitoria Londres 148| 8.310 55 (1bl, p)| 77| 1bl
Pedro de San Martin Nantes 78 2.135 28 (49, p)| 100 1
Zabudin 112 2.390 23 (180, p) 1
Sancho de Zaranza La 205,2 5.430 27%5 1
Rochela
Pedro de Gueldo Flandes | 50,5 3.730 74 (7, p)| 1% 1
Lope Ibafiez de Leuzarra 172y| 7.623 44 (44, p) 1
1/4
Garcia de Laverea La 99 3.125 26 (18, p)| 100%7| 1
Rochela
Arechaga Londres 761 8.740 11 (11) 77| 1bl
Juan de Amézaga 283|  4.528 16| 77| 1bl
Martin Sanchez de Leuzarra 47| 3.040 72 (5,p) 77| 1bl
Juan de Bedia La 182,5 2.690 15 (48)| 100| 1
Juan de la Borda Rochela 555 2.850 1330, p)| 100[ 1
Guilloma Coser y Beltran Nantes |109,3 2.400 22 (4, p)| 2298 1

323 Y por paquete 1 real o 31 mrs.

324 Y 1 real por paquete o 31 mrs.

325 Sobran 190 mrs. para los pobres. Se cuentan 2 paquetes por fardel, 1 caja por fardel
y 4 paquetes de merceria por fardel.

326 1 florin o 265 mrs.

327 33 mrs. y 2 cornados por paquete.

328 Sale por fardel a 229 mrs. porque vino de alld igualado “al través” y lo trajo firmado
de los cénsules; total, 69 coronas de oro, a 365 mrs./cr montan 25.185 mrs. Sobran 37 para
los pobres de S. Lazaro.
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza Iljil:::: G
Sancho de la Pedriza Nantes 18 815 45 (faltan 5)| 100| 1
fﬁigo de la Pedriza 82,5 3.265 40 (35, p)| 100f 1
Juan Vasco 78,3 1.840 241 100{ 1
Martin de Bilbao 88 2.585 29 9)| 100 1
Juan de Montellano 74,8 2.395 32 (25, L) 100f 1
Martin Sénchez de Zabudin 33,5 1.105 30| 100| 1
Juan Ochoa de Rezusta La 167,3 3.080 18 (15,L)| 100{ 1
Domingo de Llanes Rochela 5765 2.830 17 68, L)| 100 1
1493
Ochoa de Salazar Nantes |227,7 4.906 13 (45)| 100| 13¥
Martin de Llano 161 4.591 27| 100
Sancho Martinez de Leura 143,2 3.455 24| 100
250 330
fitigo Vasco La 115 1.805 15| 100
Martin de Arriaga Rochela 15705 2221 18,5] 100
Pedro Ortiz de Leura Nantes 88,5 2.071 23,5 100
Martin de Leuzarra 94,7 2.276 24 100
1494
Lope Ibafiez de Leuzarra Flandes | 47y 2.680 54| 265| 2%
3/4
Sancho de Susunaga 59,5 2.210 37| 265
fhigo de Sestao 120 3.482 79| 265
Juan de Zabala 213,7 6.681 31,5| 265
Pedro de Larrinaga Nantes |315,6 5.215 63| 100| 132
Juan de Larrea La 249 4.148 17 100
Rochela

329 1 mr. por pieza y otro del descargador.

330 5,5 mrs. por costal de pluma.

331 2 mrs. por pieza y otro del descargador.

332 1 mr. por pieza y otro del descargador.

333 Sobran 80 mrs. para S. Lazaro y los frailes. Se pagan de 16 mrs. totales por paquete.
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Maestre Origen | Far | Pan Avs Averia pieza }1::::; G

Antoén de Coscojales Flandes 54 1.954 37| 265| 2%
Martin de Bilbao 124,2 3.578 29 (39)| 262
Juan de San Juan de la Pena 40,2 6.950 166| 262
Juan Pérez de Urrezti Nantes 41,6 790 19] 19235 13
Pedro de Eslares 38 1.200 32%71 100
Pedro Ortiz de Leura 50,7 1.445 28,5%8 100
Juan de Basozabala Flandes | 91,5 5.813 65 (26)| 265 2%
Lope de Larrinaga Nantes 31 882 28,5 100 1%
Juan de Montellano Rochela 62 860 143 100f 1
Diego de Arbolancha Londres 769 5.650 (76, f) 93|2cn
Martin de Ysola Flandes 81,2 2.687 33,5 265|232
Domingo Colonzas 116,7 3.637 31,5 265
fﬁigo Vasco Nantes | 158,5 3.190 2033 100| 13+
Juan de Montellano 214 5.384 25%51 100
Ochoa de Aguirre 152,2 2.751 18,5 (60)*¢[ 100
Pedro de Salazar Rochela | 80,2 1.726 22%71 100
Jonet David Nantes 58,6 18.802 320348

334 2 mrs. por pieza y otro del descargador.

335 8.000 mrs. repartidos entre los 41 fardeles, sale a 192 mrs. fardel.

336 1 mr. por pieza y otro del descargador.

337 Ademas, entregd un ducado a Martin de la Naya, sin que sepamos con qué fin.
338 Por paquete, a 49 mrs. totales; 47 a los de Bilbao (sin prebostazgo).

339 2 mrs. por pieza y otro del descargador.

340 1 mr. por pieza y otro del descargador.

341 Sobran 8 mrs. para S. Lazaro. El fardel de cafiamazo y merceria a lo acostumbrado.
342 2 mrs. por pieza y otro del descargador.

343 Total por paquete a 45 mrs, por cesta de cardas a 85 mrs.

344 1 mr. por pieza y otro del descargador.

345 Total por paquete a 47 mrs., por cesta de cardas a 87 mrs.

346 Total por paquete a 40 mrs., por cesta de cardas a 83 mrs.

347 Total por paquete a 46 mrs., por cesta de cardas a 85 mrs.

348 El flete (80 francos o 16.000mrs.) se suma a las averias comunes. Total por paquete
a 111 mrs.
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Maestre Origen Far | Pan Avs Averia pieza ;:::; G
Pedro de Anchaza Flandes 128 1.929 15 (24)| 265| 2%
Martin de Leuzarra 95,2 1.591 17 (24)| 265
Ochoa de Zorondo 187 4.643 25 (32, L)| 265
Ochoa Garcia de Salazar 51,2 2.470 48,5 (4)| 265
Fortuno de Arana 149 5.480 37 (25)| 265
Martin de la Renteria 128 5.983 47 (28, p)| 265
Juan de Zalduondo Nantes 173 2.935 17 (18)*°|  100| 1!
Juan de Barreza 163 2.598 16| 100| 1
Sancho Martinez de 154,3 2.726 18| 100| 1
Leura

1495

Colin Otin Nantes 133,3 2.615 19,5%2| 80| 1
fﬁigo de Sestao Flandes 74,5 3.039 41| 250( 2
Martin Sanchez de La Rochela 39 1.184 30,5(7)| 100] 1
Zabudin
Pedro de Bilbao el de 115,5 3.601 31,5 (36, M)| 100| 1
Portugalete
Martin de Bérriz Nantes 79 2.174 28 (38)| 100| 1
Juan Sanchez de 150,3 3.611 24| 100f 1
Zalduondo
Juan de Montellano 131 2.938 22,5 100 1
Pedro de Salazar 88,5 3.158 26 (28)| 100] 1
Juan Martinez de Gamis |Flandes 83,7 13.540 162 (27, p)| 250| 2
Ochoa de Zoronda 96,2 4.715 49| 250( 2
Juan de Arechaga 51 3.416 67| 250( 2
Pedro de Arechaga 92,2 6.286 68 (33, f)] 250| 2
Salas de Leguizamén 112,7 8.309 74 (28, f)| 250| 2
Fortuno de Arana 81,2 8.617 106,5 (36)| 250{ 2

349 2 mrs. por pieza y otro del descargador.

350 Total, averias y flete, 121 mrs. por fardel; por cesta, a 78 mrs., paquete, a 43,5 mrs.
351 1 mr. por pieza y otro del descargador.

352 Total por paquete de cafamazo 39 mrs., y cesta de cardas a 69 mrs.
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Maestre Origen Far | Pan Avs Averia pieza F}ete G
pieza

Ochoa de Larrinaga Flandes 151,7 9.744 64,5 (61, M)| 250 2
Lope de Larrinaga 41,5 7.758 139 (10, f)| 250 2
Pedro de Eslares 89,5 30| 250f 2
Pedro de San Pedro 30 30[ 250 2
Ochoa Garcia de Salazar 26,2 2.840 108,5| 250 2
Lope de Larrinaga Nantes 133,8 2.080 15,5 100| 2
Colin Otin 69,3 1.765 25,5%3 100 1
Martin de Renteria Southampton 1.019| 88.963 19 (295, f)| 79%*|4cn
Juan de Arazama La Rochela 17,7 2.207 38,5 (16, f)] 100{ 1
fﬁigo Vasco 40 1.263 31,5 100| 1
Martin Sanchez de 52 1.263 24,5 (11, f)| 100 1
Zabudin
Martin Zuri Flandes 260,5 12.470 48 (46, f)| 265 2
Juan de Sazauri 183,2 10.570 58,5 (95, f)| 265| 2
Juan Migueles 249,2 12.100 49 (113, f)| 265| 2
Colin Otin Nantes 127,7 2.046 16,5°°| 100| 1
Juan Vasco 184,7 3.575 19,5%°| 100 1
Sancho Martinez de 213 3.515 21,5%7 100 1
Leura
Juan de Carazana La Rochela 31 950 31 (11, f)] 100{ 1
Diego de Briviesca y 37,5 1.586 41%8  100| 1
San Juan de Sol6rzano
Juan Martinez de Londres 96| 2.845 34 (35, f)
Plasencia

353 Total por paquete a 47 mrs., por cesta de cardas 87 mrs.

354 El flete total fue de 80.000 mrs.; como viajaron 1.019, los 79 mrs./pafio antedichos
hacen 80.501, de manera que para redondear la cifra, posiblemente el maestre perdo-
nase a los fletadores este pico de 501 mrs.

355 Sobran 49 mrs. para los frailes, los debe Pedro de Ugarte.

356 Sobran 47 mrs. para los frailes, los debe Pedro de Ugarte. Total por paquete a 43
mrs., cesta de cardas, 83 mrs., y costal de pluma, 37 mrs.

357 Sobran 64 mrs. para los frailes. Total por paquete a 45 mrs., cesta de cardas, 85 mrs.
358 Total por paquete a 54,5 mrs.
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Maestre Origen Far | Pan Avs Averia pieza F_lete G

pieza
Martin Sanchez de la Flandes 240,5 6.880 29 (109, f)| 265 2
Naja

1499

Juan de San Juanes Nantes 101,5 2.081 20{ 100| 1
Diego de Rabanza 93,3 1.429 15| 100| 1
Ochoa de Aguirre 91,6 2.085 23 (23,L)| 100f 1
Martin Sanchez de la 99,6 3.773 38| 100f 1
Naja
Martin de Arbolancha |Flandes 17,5
Juan de Arbolancha 248,6 9.013%° 14| 310 2
Juan Sanchez de Castro 63 3.575 16 y 4 cn®| 265| 2
Pedro Sanchez de Nantes 123,2 1.491 16 (27, L)| 100
Solares (o Eslares)
San Juan de Ajanguis 74,5 1.645 22| 100{ 1
Lope Ibéafiez de 115 755 6 y4cn (11, L) 100
Leuzarra
Garcia de Colino Rochela 30,2 450 15| 80%!f 1
Rodrigo de Riba Nantes 258,3 2.993 12%2 100| 1
Pedro Sanchez de la Rochela 47,3 1.413 30%3(  100| 1
Carrera
Juan de San Juanes Nantes 143,3 1.836 14%4 100f 1
Juan de Montellano 151,3 2.105 14%5  100| 1
Diego de Rabanza 44 1.493 34| 100 1
Ochoa de Aguirre 53,3 1.336 26%¢1  100[ 1

359 Incluida averia gruesa.

360 Los 63 fardeles descargados en la barra de averia comtn.

361 60 mrs. por paquete.

362 Se contaron 3 cestas por 2 fardeles, 2 paquetes por 1,5 fardeles y 4 costales de
pluma por fardel.

363 Se contaron 2 paquetes por fardel, 3 cestas de cardas por 2 fardeles y 1/2 pan de
estafio por 1/4 de fardel.

364 Se contaron 2 paquetes por fardel, media paca por fardel y 3 cestas de cardas por
2 fardeles.

365 Se contaron 2 paquetes por fardel, media paca por fardel, 3 cestas de cardas por 2
fardeles y 1 costal de pluma por 1/4 de fardel.

366 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, 3 cestas por 2 fardeles y 1
costal de pluma por 1/4 de fardel.
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Maestre Origen Far | Pan Avs Averia pieza F'lete G
pieza

Antén de Coscojales Nantes 150,5 3.180 21371 1001 1
Juan Ochoa de Londres 255 200 5cn
Bertendona
Pedro Sanchez de la Nantes 141,1 2.652 18%8]  100] 1
Barrera
Juan de San Juanes Rochela 69,1 993 141 100f 1
Juan Sanchez de Nantes 118,5 1.198 10° 100f 1
Zalduondo
Martin de Ugarte 24 930 287 1001 1
Martin Sanchez de la Flandes 54 2.025 372 2
Naya
Martin Sanchez de 200,2 229.700 1.147°73| 310°%| 2
Astoquiza
Antén de Coscojales Nantes 284,6 3.826 13,55 100| 1
Juan Sanchez de 195,2 1.924 10%¢f  100f 1
Zalduondo
Juan de San Juanes Rochela 26 52577 2578 46| 1

367 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel y 3 cestas por 2 fardeles.
368 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel y 3 cestas por 2 fardeles.
369 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, los 25 toneles de vino por
8 fardeles y 3 cestas de cardas por 2 fardeles.

370 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel y 3 cestas de cardas por 2
fardeles.

371 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, 3 cestas de cardas por 2
fardeles y 1 costal de pluma por 1/4 de fardel.

372 Incluida averia gruesa. Se cuenta una paca de panos de Flandes por 1,5 fardeles,
una paca de holandas por 3 fardeles, una roldana de cobre por 2/3 de fardel y 6 rolda-
nas de hoja de hierro por fardel.

373 Los 229.700 mrs. de averia gruesa repartidos entre los 200 fardeles y %4, sale por
fardel a 1.147 mrs. de averia gruesa. La bala de fustanes por fardel, la paca de pafios
de Londres por 2 fardeles, la roldana de cobre por 3/4 de fardel, 19 barriles y 1 pipa
de untos por 1 fardel y 1/4, y una paca de panos de Flandes por 2 fardeles.

374 Flete y averia comun.

375 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, 3 cestas de cardas por 2
fardeles y 4 costales de pluma por fardel.

376 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, 4 costales de pluma por
fardel y una pipa de mostaza por 0,5 fardeles.

377 Para costas de la ropa en concepto de registro, de papel y tinta, y costas de anda-
dor, por ser los fardeles pocos.

378 Se cuentan 2 paquetes por fardel y las 12 pipas de vino a 2 fardeles. Mds 2 mrs.
por fardel de prebostazgo para los de fuera de la villa
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Maestre Origen Far | Pan Avs Averia pieza F}ete G
pieza
Martin Ibanez de Flandes 54 54 178 310f 2
Leuzarra
1500
Martin de Ugarte La Rochela 39 782 20| 100 1
Pedro de Larrauri 13,7 652 48| 100f 1
Juan Sénchez de San 52 1.090 21| 100| 1
Juanes
Juan de San Elices Nantes 156,2 1.812 11%%°)  100f 1
Fernando de Alcedo 211,8 1.775 8,5% 100| 1
Juan Sanchez de 121,6 1.093 932 100| 1
Zalduondo
Juan de Pando 82,3 1.428 16%%  100f 1

Fuente: ARCV, SV, 1.933(2)-1.936(1)

Comenzaré por hablar de los fardeles de pafios, lienzos y
otras telas traidos desde Flandes, Nantes y La Rochela. Como cabe
esperar, y como hemos visto para el hierro y la lana, los precios de
estos fletes fueron mayores segin estuviesen mas lejanos los luga-
res desde donde se importaron tales articulos.

379 Se cuenta 1 bala de fustanes por fardel, 1 roldana de cobre por fardel, 1 paca de
panos por 3 fardeles y los 13 paquetes de Juan de Ayala por 4 fardeles.

380 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 2 panes de estafio por fardel y 6 pipas de pescado
por 5 fardeles.

381 Sobran 22 mrs. para S. Lazaro. Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por
fardel, 3 cestas de cardas por 2 fardeles, 1 costal de pluma por 1/4 de fardel, 32 cueros
de vaca por 0,5 fardeles y 36 costales de congrio por 3 fardeles. Se tom¢ juramento al
maestre de que es verdad todo lo susodicho.

382 Sobran 27 mrs. para S. Lazaro. Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por
fardel, 3 cestas de cardas por 2 fardeles, 4 costales de pluma por fardel y 11 cajas de
vidrio por 2 fardeles.

383 Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por fardel, 3 cestas de cardas por 2
fardeles, 4 fardeles de pescado por fardel y 1 cofre por 1 fardel.

384 Sobran 5 mrs. para S. Lazaro. Se cuentan 2 paquetes por fardel, 0,5 pacas por far-
del, 3 cestas de cardas por 2 fardeles, 4 costales de pafiuelos por fardel y 1 cofre por 1
fardel.
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Por tanto, los de mayor enjundia fueron los flamencos. Que
oscilaron, entre 1481 y 1489, entre los 220-250 maravedis por fardel;
que en este caso eran muy mayoritariamente de panos de lana de
diversas variedades. Para subir a los 280-305 entre 1490-1491. Ejer-
cicio este ultimo en el que, en los barcos de Diego de Arbolancha
y Pedro de Gueldo, se habla de 1 florin, o 265 mrs., por fardel.
Bajada que se mantuvo a partir de ese momento y durante 1494, la
judicatura siguiente para la que contamos con datos sobre Flandes,
cuando oscil6 entre los antedichos 265 y los 262 mrs. Para descen-
der atin mas, a los 250, en la primera parte de 1495; mientras que
en la segunda mitad de la anualidad subi6 otra vez a los 265. En
1499 volvieron nuevamente las fuertes oscilaciones, en un corto
lapso de tiempo, entre los 310 y 265 mrs.; aunque la primera de las
cantidades parece que incluia en algin caso la averia comun.

Parece que lo ocurrido en territorio flamenco confirma que
el precio de los fletes estuvo fuertemente influido por la distancia
a recorrer en el transporte maritimo. Asi, en los afos iniciales de
estas averias 1481-89 fueron los mas bajos, pues los barcos tendrian
que ir solamente hasta Esclusa (Sluis), antepuerto de Brujas, o a
otros antepuertos no muy lejanos sitos en la rada de Walcheren,
como el de Medialburque (Middelburg) y su antepuerto de Ramua
(Arnemuiden), en Zelanda. Sin embargo, a partir de 1489, con la su-
blevaciéon de Brujas contra el nuevo gobernante, tras la muerte de
la duquesa Maria de Borgona en 1482, su esposo y duque consorte,
Maximiliano de Austria, que ostent6 la regencia de su hijo menor
de edad, Felipe el Hermoso, como veremos mas abajo, dispuso que
los flujos comerciales, incluidos los castellanos, se derivasen hacia
Amberes; si bien una pequena parte de los mercaderes castellanos
permanecieron en Brujas. De forma que, como esta otra plaza mer-
cantil era més lejana y se encontraba tierra adentro, en el estuario
del Escalda, por ello de mas dificil acceso, esto hizo que se encare-
ciesen los portes entre 1490 y 1494, como he indicado mds arriba.
Para volver a bajar ese ultimo afio, cuando, tras ser firmadas las
paces y retornada la normalidad politica, el grueso de los merca-
deres castellanos retorn6 a Brujas y, de este modo, los fletes de sus
mercancias alli llevadas resultaron ahora mas econémicos, frente a
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los de Amberes. Aunque no tanto como al principio de la serie, sino
ligeramente mds caros, puede que por efecto de la fuerte inflacién
monetaria que experimenté por entonces Castilla.

Vayamos ahora a Nantes y La Rochela que, por su proxi-
midad geografica pueden ser analizados conjuntamente. En estos
dos destinos, los fletes de los fardeles, en su inmensa mayoria de
lienzos de lino, pero también de textiles de cafiamo y, en menor
medida, de pafios de lana, se mantuvieron estables en los 100 mrs.
a lo largo de toda la serie. Con algunas excepciones. Mayores para
el primero en 1490, cuando en un caso alcanzaron los 119 mrs.; y
menores en 1495, cuando en otro bajoron a los 80. Misma excepcién
para un apunte de La Rochela, en 1499; mientras que ese ejercicio
hubo otro de tan sélo 46.

En estas plazas, los mayores derechos de flete se debieron a
que los navios fueron fletados en origen de forma global, esto es la
nave al completo, por un precio que se ajustd con su maestre a tan-
to alzado. En ella luego los fletadores cargarian las mercancias que
quisiesen, y repartirian estos costes entre lo estibado. De modo que
se calcularia una vez completado el cargamento cuanto tendria que
pagar cada uno por fardel. Este procedimiento, segtin los barcos de
Juan de Valle y Gonzalo de Salinas, llegados en 1490 desde La Ro-
chela, y el de Guilloma Coser y Beltran, desde Nantes en 1491, era
denominado “al través”*®. En el primer caso por 15.000 mrs. —de
modo que como viajaron unos 102 fardeles, sali6 a 147 mrs. por
cada uno, redondeados a 148, como se puede apreciar en la tabla
20—; en el segundo, por 100 florines de oro —que a 265 mrs., como
sabemos, hacen 26.500 mrs.; que, repartidos entre los 195,5 fardeles
que llevo, hacen 135,5 mrs. por unidad; redondeados a 136); y, en
el tercero, sali¢ por fardel a 229 mrs., o 69 coronas de oro, que a
365 mrs./cr, montaron 25.185 mrs. —divididos entre 109,3 farde-
les, salieron a 230,4 mrs., pero en esta ocasioén se redondearon a la
baja, como vemos—, segtn testimonio de los consules bilbainos en
Nantes que se contuvo en la carta de averias. Aunque no se espe-
cificase en dichos documentos, en otros apuntes con fletes crecidos
se trataria del mismo procedimiento de fletes al través. Como la

385 Sobre esta modalidad de fletamento, Garcia Sanz, 1978, pp. 245-248.
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nave de Juan de Larrea (1489), alquilada en La Rochela por 82 do-
blas castellanas, a 365mrs., 39.930; en la que sali6 cada fardel por
230. La de Juan de Montellano (1490), con el mismo origen, en la
que el flete fue de 253 mrs./fardel, sin que tengamos mas datos. La
de Juan Pérez de Urrezti (1494), de Nantes, por 8.000 mrs. totales
que, repartidos entre los 41 fardeles, salié por unidad a 192 mrs.
Y, por udltimo, los 133 mrs./fardel del barco de Juan de Zalduondo
(1490) procedente de Nantes, en el que se dice que eran la tercera
parte de 12.000 mrs. pagados de flete total, o 4.000 mrs., repartidos
entre 30 fardeles. Como se aprecia en la tabla 20, este navio llevo
75 unidades, de manera que estas 30 eran solamente de mercaderes
bilbainos y el resto de bretones, que pagaron 8.000 mrs. de flete y
1.434 de averias; en total, 9.334 mrs, 0 204 mrs. por fardel (casi 174
de flete y el resto de averia). Sobraron para los pobres del hospital
de S. Lazaro 50 mrs.

Un lugar de origen cercano a Nantes fue Quimper que, como
dije mas arriba, actué como fondeadero alternativo a dicha plaza
bretona. En este puerto, como en los antedichos, parece que tam-
bién se procedié a emplear la susodicha férmula “al través”, pues
en el primero de los dos barcos que en 1490 partieron del mismo,
el de Rodrigo de la Renteria, en el que el flete fue de 210 mrs./
fardel, se habla de un flete total de 7.000 mrs.**; mientras que en
el segundo, el de Juan Rubierna, ya claramente se dice que dicho
patrén habia igualado en origen su nave por un flete de 50 florines
que, a 255 mrs./florin (si bien su equivalencia habitual era de 265,
como sabemos), hicieron 12.750 mrs.

En algun caso, los fletes concertados no se hacian por una
cantidad concreta, sino que se acordaba pagar lo mismo a lo que
tocasen los mercaderes de otra embarcacién. Caso de lo ocurrido en
1495, cuando el referente fue la nao de Ochoa de Larrinaga, llegada
en marzo desde Flandes, de modo que los mercaderes participantes
en las de Pedro de Eslares y Pedro de San Pedro, que arribaron
junto a la primera desde dicho origen, debieron saldar el mismo
flete y la misma averia comun que la que se conté para ésta, 250

386 En el que se dice que quedé a deber Diego de Zuazo, de 4 fardeles, 400 mrs., para
cumplimiento de los 7.000mrs totales del flete, mas sus averias.
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del primero y 30 mrs. de la segunda, por fardel. Sin embargo, segiin
los registros de la nave de Larrinaga, en realidad se entregaron de
averias 64,5 mrs./fardel®”.

No parece que éste fuera un procedimiento muy rentable,
pues resultaba a todas luces mas caro que el habitual; que solia
consistir en que las universidades de mercaderes pactasen precios
globales, mas o menos fijos y habituales, con un determinado na-
mero de embarcaciones, que luego eran cargadas con las mercan-
cias de sus socios segun los portes acordados y hasta que fuesen
llenadas con sus géneros. De manera que en esta otra formula en
la que los importadores contrataban por su cuenta la embarcacion,
la tinica ventaja que obtendrian seria la de poder elegir la que méas
les conviniese, asi como la de vetar en ella a quienes no fuesen de
su agrado. Un ejemplo de ello lo encontramos en 1491, cuando en
la carabela de Sancho de Zaranza, que lleg6 desde La Rochela, se
dice que faltaron de la copia de 200 fardeles que se le prometieron,
31 fardeles. Lo que suponia que habia que entregar al maestre 3.660
mrs. mas de flete, segtin lo que con él venia igualado, que se re-
partieron entre toda la ropa cargada, por lo que cupo pagar a cada
fletador por fardel de los que embarcé 18 mrs.; de los que sobraron
30 para los pobres. De modo que sali6 por fardel, en total, de flete
y averias, a 165 mrs., cuando se habian previsto s6lo unos 147.

Aunque, puede que los portes mas bajos vistos mas arriba
como excepciones, los de 80 y 46 mrs./fardel antedichos, fuesen
el resultado de estas operaciones al través, sin que se especifique
este extremo; de modo que a veces si resultaria mas asequible se-
guir este procedimiento de arrendamiento de una embarcacion al
completo.

387 Puede que fuese fletada al través la carabela de Juan de Martiartu, que en 1490 llegd
de Flandes, en la que 37,5 fardeles se pagaron de vacio, esto es, que finalmente no fueron
cargados en la nave, que al flete que salié a los que si fueron estibados, 280 mrs./fardel,
montaron 10.500 mrs.; a repartir entre los otros 112,5 fardeles que iban cargados, por
lo que resulté cada fardel a 94 mrs. extra; de los que sobraron 8 para S. Francisco y S.
Lazaro. Caso parecido al de la carabela de Garcia de Maeda, que ese ano 1490 arribo
desde La Rochela, en la que se debia afiadir al flete, porque se igualaron en origen, otros
10.000, por lo que sali6 a cada fardel de flete a 171 mrs.; y sobraron 3 para S. Lazaro. En
total, por todo, incluidas averias, guindaje y prebostazgo, 209,5 mrs. por fardel.
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Pasemos ahora a ver los portes de los pafios venidos de
Londres y de algtn otro lugar de Inglaterra.

Como he adelantado, aunque se cargaron en pacas y otros
envases, su flete se cobr6 por unidad de producto, esto es, por pieza
de pafio de lana —si bien se contabilizaron varias piezas de textiles
de inferior calidad, como los cordellates, por una de los de calidad
superior, como los londres, entre los que no se hacian distingos a
la hora de computarlos por unidades para calcular su flete—; y fue
bastante variable, a diferencia de lo visto para los otros pafios y
lienzos llegados en fardeles de unas 4 piezas®®.

De este modo, si el flete de los pafios londinenses se situd
entre los 50-77 mrs. por unidad —salvo algtin raro ejemplo en el
que bajé a sélo 42, y otro en el que subi6 a 93—, ello lo equipara al
precio del transporte de los textiles flamencos. Que, como hemos
visto, se situd entre 220 y 310 por fardel; como cada fardel contenia
4 piezas, esto hacia que cada una saliese por unos 55-77 mrs. Como
vemos, a distancias —Londres y Bujas se encuentran en latitudes
préximas, y los rios y canales que daban acceso a estas ciudades de
interior desembocaban en dos fachadas costeras situadas una frente
a la otra, sitas a ambos lados del inicio del Canal de la Mancha por
su lado este— y calidades similares®, los precios del transporte
también lo fueron.

Por su parte, en el tnico dato con el que contamos para otro
surgidero inglés de salida de pafos, Southampton, su flete de 79
mrs./fardel no parece muy légico comparado con el de Londres,
pues, al estar mas cercano a Bilbao, a este lado del Canal de la Man-

388 Para poder comparar la cantidad de pafos llegados desde Londres contabilizados
en pacas y piezas con los de los restantes origenes, expresados solamente en fardeles,
contamos con algiin apunte esclarecedor en los registros de averias. Caso de un fardel
importado en 1482 desde Flandes con sélo 2 panos, que fue contado como medio fardel,
lo que indica que los fardeles normales comprenderian 4; tampoco los fardeles venidos
desde Londres contenian mas de dicha cantidad (Gonzélez Arce, 2015, pp. 89-90).

389 Los panos flamencos e ingleses tenian por estas fechas una calidad y consideracién
muy parejas. En el precio de los fletes no solamente se tenia en cuenta el peso o el
volumen del género transportado, sino también el precio de los articulos, por lo que
era més elevado para las pacas o fardeles de estos pafios de mayor valor, que para las
de textiles de algodon o de cafiamazo, por ejemplo (Gonzalez Arce, 2015, p. 90).
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cha, y al ser més accesible, ya que se encontraba en la orilla del mar
y no en el interior, en la ribera de un rio no siempre facil de remon-
tar, debia de haber sido inferior; pero, como se aprecia, se sittia en
la franja superior de los valores de los portes vistos para la capital
inglesa. Sin embargo, como se trata del dltimo dato con el que con-
tamos para las importaciones britanicas, relativo al afio 1495, y como
los precios de las ultimas anualidades de los que disponemos para
Londres rondan esa cifra, o fueron mayores, como los 93 antedichos
de la nave de Diego de Arbolancha del afio 1494, o los 77 de 1491,
se puede suponer que hacia el final de la serie los costes hubiesen
aumentado, y que se situasen en esos afos finales de siglo ya en
torno a los 100 mrs./fardel para Londres; de modo que, comparados
con los 79 de Southampton, este otro punto de partida si resulté ser
mds econémico para los embarques de textiles con destino a Bilbao.

Finalmente, como vimos para las exportaciones, aparte de
fardeles y pacas de pafios, en los barcos que llegaron a la ria del
Nervién se cargaron otra serie de mercancias envueltas o conteni-
das en otro tipo de envases o embalajes, como los paquetes, rol-
danas, balas, cestas, toneles, barriles..., pero que se expresaron y
se contabilizaron en términos de fardeles de pafios, o de unidades
de pafos de mayor calidad, en el caso inglés, como se ha podido
comprobar en la tabla 20.

2. LA NAVEGACION EN MAR ABIERTO

Vistas las caracteristicas de las embarcaciones que operaron
en el sistema portuario bilbaino, cémo fueron contratadas y a qué
precio. Veamos ahora hacia dénde zarparon, o de dénde arribaron,
y qué rutas siguieron para ello, con especial atencién a los surgi-
deros de destino u origen. También serd necesario hacer referencia
al marco juridico y a las relaciones politicas con las que se intent6
aportar algo de seguridad a una actividad econémica como esta
de la navegaciéon que, atin hoy dia, sigue siendo una de las que
mads riesgos entrafa, a pesar de los avances técnicos, la moderna
legislacion, la proteccion de las fuerzas armadas y de los convenios
entre paises.
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2.1. Derecho nacional e internacional

La aparicién de la reglamentacion castellana con la que re-
gular la navegacion se produjo durante el siglo XIIIL. El cédigo don-
de se recoge el primer marco juridico de importancia sobre dicha
actividad son Las Partidas. Junto a ellas, también se recurri6 al Fuero
de la Mar, sobre todo para las relaciones entre el maestre y la mari-
neria. Sin embargo, se aprecia una carencia de legislacién general
que rigiese el mundo del transporte por mar o el de la pesca, lo que
fue paliado en parte con ordenanzas municipales y gremiales®”.

La entrada de los hombres de mar del Cantébrico en el co-
mercio internacional europeo conllevé la llegada a Castilla del de-
recho maritimo internacional. Este estuvo basado en la costumbre
y los usos tradicionales de las costas del Golfo de Vizcaya, Canal
de la Mancha, Mar del Norte y Baltico. Asi como en las conocidas
Roles d"Oleron (Leyes de Layron, en su version castellana), mds arri-
ba vistas.

Se trat6 de un ordenamiento maritimo que fue emitido en
1152, y que se difundi6 a partir de copias realizadas en Ruan en
1256. Este texto legal consiste en una serie de sentencias judiciales
dadas en la isla de Oleron, cerca de la desembocadura del Garona, y
fue usado desde dicho mar Béltico hasta el Estrecho de Gibraltar®"'.

Sin embargo, como hemos visto més arriba, tal corpus juri-
dico se adapté a los usos castellanos, lo que dio lugar a la llamada
costumbre espafiola, que también se siguié en los reinos hispanicos
del Mediterrdneo, aunque alli el derecho maritimo que prevalecia
era el de ese mar®”.

Como dije al hablar de los fletes y del armamento, esta cos-
tumbre espafiola, costumbre de Espaiia o Usum et Consuetudinen Ys-
panien, de la que apenas se tienen nociones, y se desconoce si fue
codificada y puesta por escrito en algiin momento, o solamente era
seguida por tradicién, fue un derecho maritimo observado en las

390 Porras Arboledas, 2005, pp. 235-238; Aznar Vallejo, 2018, pp. 46-51.

391 Porras Arboledas, 2005, pp. 238-246; Arizaga Bolumburu, 2005, pp. 28-29; para una
edicién de estas Leyes de Layron, pp. 48-55.

392 Sobre el derecho maritimo en el Mediterrdneo, Garcia Sanz, 1969.
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costas atlanticas castellanas, y a veces en los reinos de la corona
aragonesa. Su inspiracién, como acabo de exponer, fueron las Leyes
de Layron, lo que dio lugar al arrendamiento de las embarcaciones
para el trafico comercial mediante los contratos de fletamento, o
cartas partidas —chartes parties, en francés—, término que a veces
aparece entre la documentaciéon manejada para este trabajo®”.

Entre las cldusulas de estos contratos a la manera espafiola,
como hemos visto y veremos posteriormente, se comprendia el
pago de averias por parte de los mercaderes fletadores para cubrir
ciertos gastos de la travesia; algunos ya contemplados en las an-
tedichas Leyes, como guindajes, calzar, atoajes y pilotos lemanes;
y otros propios de Espafia, como sebo, mangas, breos, o vituallas.
Mientras que la artilleria y gentes de armas necesarias para la se-
guridad de la singladura no formaban propiamente parte de dichas
averias; pero, cuando los mercaderes fletadores las querian embar-
car de forma extraordinaria, més alla de las que estaba obligado a
llevar el maestre fletante, segiin marcaba esta costumbre espafiola,
en funcién de la categoria o tonelaje de cada navio, entonces si que
corrian por cuenta de los antedichos fletadores y debian hacerse
constar en dichos contratos de fletamento.

2.2, Tratados y alianzas entre estados

Hace ya mucho tiempo que se inici6 la polémica, sin fun-
damento cientifico, sobre la existencia de tres republicas vascas
(cada una de las provincias actuales) supuestamente independien-
tes antes de su unién a Castilla, donde habrian mantenido su per-
sonalidad juridica y autonomia. Sin llegar a estos extremos, si que
observamos que los territorios del actual Pais Vasco actuaron de
forma bastante auténoma con respecto al poder mondrquico, pero
no mucho mds que otros lugares periféricos, como Galicia o el reino
de Murcia, en estos siglos bajomedievales.

Maés atras vimos a los guipuzcoanos formar armadas nava-
les al margen de las reales, para defender sus intereses propios.
Mientras que en 1481 los de esta provincia, en atencién al trato que

393 Garcia Sanz, 1978, p. 247; 1969, pp. 227-231.
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se les dispensaba en Inglaterra, solicitaron del rey Fernando poder
suscribir un tratado con dicho reino con el que garantizar mutua-
mente la seguridad de los mercaderes de ambas partes (ingleses y
guipuzcoanos), darles garantias y castigar a quienes perturbasen
su tréfico comercial.

Tradicionalmente, las relaciones mercantiles entre Castilla y
Francia habfan sido buenas. Y lo fueron al menos desde el siglo XIII,
hacia 1288, cuando se inici6 una alianza entre sendas coronas, y atin
mas desde mediados del XIV, cuando se firmé el tratado de paz
entre ambos reinos y de asistencia militar muta, en 1336. Reforzado
con el apoyo de Francia al usurpador Enrique II y el tratado de To-
ledo, de 1368. Sin embargo, esta tradicional comunién de intereses
franco-castellana que se recreciera con la dinastia Trastdmara, y que
implicaba un aislamiento y enemistad con Inglaterra, en guerra per-
manente contra Francia, comenz6 a debilitarse hacia 1454, cuando
en la renovacién del pacto de alianza se dulcificaron las clausulas
contra Inglaterra, y se concedié un salvoconducto perpetuo para que
20 naves inglesas comerciasen anualmente en Castilla. A lo que Car-
los VII de Francia contesté en 1459 revocando antiguos privilegios
concedidos a los mercaderes castellanos, concedidos en tiempos de
Carlos V, que quedaron igualados con el resto de extranjeros en el
pago de tasas. Lo que puso fin a la alianza entre ambos reinos. Ya en
1463 se inici6 la enemistad entre el rey castellano y el francés, por la
intervencién de este tltimo en un arbitraje entre Castilla y Aragon,
de modo que la primera de estas naciones acabd, por tanto, por
acercarse a Inglaterra. Lo que a la larga condujo a un enfrentamiento,
casi asimismo permanente, ahora entre Castilla y Francia, sobre todo
cuando la primera se unié dindsticamente a Aragén, con el matri-
monio de los Reyes Catdlicos, reino enemigo natural de Francia por
cuestiones fronterizas.

De este modo, la nueva alianza politica y comercial entre
Castilla e Inglaterra estaba servida, y fue cultivada por los antedi-
chos monarcas y sus homoélogos ingleses, incluso mediante uniones
matrimoniales de sus descendientes.

No obstante, a partir de entonces, las hostilidades con Francia
no siempre fueron permanentes, sino que se dieron periodos de dis-
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tension, como en 1493, cuando su rey Carlos VIII estableci6é en Nan-
tes la estapla de la lana —punto monopolistico de importacion— y
otorgd a los mercaderes castellanos los mismos privilegios de los
que habian gozado con anterioridad. A lo que los Reyes Catdlicos
correspondieron en 1494 con garantias para que los franceses comer-
ciasen con seguridad en sus reinos. Acercamiento que no fue muy
intenso, pues fue seguido por patentes de corso de ambas partes
en contra de los naturales del reino contrario, como ahora compro-
baremos. Ademas, a pesar de las alianzas politicas cambiantes, los
tradicionales lazos comerciales entre la costa castellana y francesa
eran tan fuertes que ni los enfrentamientos armados acabaron con
los intercambios de productos, lo que da muestra de lo complemen-
tarios que eran ambos mercados™*.

En 1496, ante el temor de los Reyes Catdlicos a que el rey de
Francia invadiese Italia o Cataluna, a través de una carta remitida
con Diego Lopez de Ayala, que iba a partir en un navio rumbo a la
isla, instruyeron a su embajador en Gran Bretafia, el doctor Puebla,
para que acentuase los lazos con su aliado, el rey de Inglaterra.
Ademas, los monarcas le comunicaron que tenfan especial interés
en conocer la determinacién del soberano inglés al respecto, puesto
que estaba prohibido el trato comercial entre Castilla y Aragén con
Francia, y viceversa. De manera que eran los anglosajones, que no
estaban en guerra con el reino galo, los que acudian alli a por géne-
ros de ese pais que luego llevaban a Castilla, para realizar luego el
viaje a la inversa con los retornos. Con los consiguientes beneficios
para sus enemigos franceses, que se abastecian de bienes que podian
usar en contra de los intereses castellanos; asi como con ganancias
para los mercaderes intermediarios, que deberian de haber sido para
los stibditos castellanos. Por ello, los soberanos hispanos habian or-
denado que, quienes llegasen a sus puertos a comprar articulos,
diesen fiadores que garantizasen que no los llevarian a Francia. Esta
disposicién debia ser comunicada por el antedicho embajador Pue-
bla al rey inglés Enrique VII. Al cual debia proponer que procediese
de igual manera, y estableciese que sus stbditos no transportasen

394 Garcia de Cortazar, 1966, pp. 188-190, 240-246; 1985, 1I, pp. 299-300; Mathorez,
1922, pp. 47-48; Arizaga, Bochaca y Tranchant, 2008.
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géneros castellanos a Francia; lo cual debia ser prohibido bajo seve-
ras sanciones. De este modo, los Reyes Catdlicos habian embargado
ciertas naves de mercaderes ingleses, pues se temian que llevasen
hierro y otras mercancias a Francia; que no desembarg6 la reina
Isabel hasta que no dieron seguridades de que no se haria asi. Dicha
soberana comunicé al embajador que si el monarca inglés se com-
prometia por escrito, mediante carta sellada, a vedar a sus naturales
traficar entre Castilla y Francia, les levantaria la obligacion de dar las
antes vistas fianzas que avalasen que no efectuarian tales tratos™”.

Finalmente, en 1502 Fernando el Catdlico informé de que
a muchos naturales de Castilla, en contra de los tratados de paz
y amistad perpetua con Francia, les habian sido embargadas sus
mercancias en dicho reino, quebrantando asi las cartas de seguro
que el rey francés habia emitido en su favor; al tiempo que tam-
bién habian sido asaltados navios castellanos y expulsadas sus tri-
pulaciones; y, que dicho monarca habia prohibido a sus subditos
que viajasen a Castilla y comerciasen con ella. Por todo lo cual, el
citado rey Fernando dispuso que se tratase reciprocamente al reino
vecino, y que todos los franceses, bretones y milaneses que fueren
encontraros en Castilla fuesen prendados, tanto sus personas como
sus mercancias. No obstante, dio un plazo de quince dias para que
dichos subditos franceses que residian en esta parte de la frontera
pudiesen abandonar el condado de Vizcaya. Del mismo modo, el
monarca prohibi6 a los castellanos viajar a Francia y sus territorios
anexados, asi como tener tratos comerciales con dichos lugares o
sus habitantes; con la excepcion de los genoveses, que no eran te-
nidos como vasallos del rey francés™®.

Como es sabido, el ducado de Bretana se mantuvo semiin-
dependiente de la Corona francesa hasta finales del siglo XV. De
modo que, en politica mercantil y exterior, sigui6 sus propias ini-
ciativas al margen de los intereses del rey de Francia. De forma
que, este tradicional socio comercial de Castilla, en especial de los
vizcainos y bilbainos, mantuvo sus especiales relaciones econémi-
cas con los naturales de estos lugares, a pesar de las rivalidades,

395 AGS, PTR, leg. 52, docs. 47, 52 y 94.
396 FDMPV, 12, doc. 39.
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enfrentamientos y frecuentes guerras abiertas que sostuvieron los
reinos de Castilla y Francia desde mediados del siglo XV, hasta
varios siglos mas tarde.

Corria el afio 1340 cuando el duque Juan IV de Bretafia firmé
con Vizcaya un tratado comercial que abria el mercado local a los
hierros y lanas castellanos. En 1372 se sign6 un nuevo acuerdo mer-
cantil entre Bretafia y su duque, el susodicho Juan IV, y los puertos
de Vizcaya (Bermeo, Bilbao, Placencia y Lequeitio). Ya en el siglo
XV, en 1430, se rubricé un amplio convenio entre el duque Juan
V de Bretana y Castilla, que privilegiaba a los comerciantes caste-
llanos en dicho ducado; instituia un juez especial en La Rochela,
encargado de tratar los asuntos de los miembros de las dos nacio-
nes, bretona y castellana, en dicha plaza; y un cénsul, procurador
y bolsero espafiol en Nantes, para atender a las causas judiciales
de los de esa nacién, cuyo primer titular fue fhigo de Arceo, vecino
de Burgos. Se podian apelar las decisiones de este juez/cénsul ante
un canciller, encargado asimismo de velar por el mantenimiento de
estas treguas y tratados. También les fueron rebajados a éstos los
derechos de naufragio cuando se hallaban en transito. A la vez que
a los que tuviesen como destino el ducado los eximi6é totalmen-
te de tales canones. Igualmente, obtuvieron reducciones fiscales,
como la cuarentena, o prebostazgo, que se les exigian en Nantes.
Y, en caso de ser demandadas nuevas tasas durante la vigencia del
concordato, éstas no serian aplicadas a los castellanos. Gracias a
este concierto, se fund¢ la Casa de la Contratacién de Nantes, para
regular los intercambios con Bilbao, y se nombré un conservador
para salvaguardar las relaciones comerciales entre Bretafia y Casti-
lla, que era el antedicho canciller.

Este acuerdo fue ratificado en 1435, 1452, 1456 y 1468. En
1459 el duque exoner6 a los castellanos de una tasa del 2,5% sobre
las mercancias. Mientras que en 1477 los Reyes Cat6licos ordena-
ron a sus stibditos, en especial a los maestres y patrones de navios,
que no hiciesen guerra ni causasen dafos a los vasallos y stubditos
del duque bretén, y que observasen la paz, amistad y confedera-
cién firmada con el mismo. En 1483 fue renovado el tratado de
amistad y comercio entre Castilla y Bretafia, en cuyas negociacio-
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nes intervinieron Juan Diaz de Alcocer y Andrés de Villaloén. Sin
embargo, tras el matrimonio de la duquesa Ana de Bretafa y el rey
Carlos VIII de Francia, en 1491, el ducado pas6 a la 6rbita francesa,
lo que repercuti6é negativamente en las relaciones comerciales en-
tre el mismo y Castilla. Hasta que en 1493 el Tratado de Barcelona
puso fin a las guerras entre Fernando el Catélico y Carlos VIII, y
éste dltimo, mediante una ordenanza, restituyé a los espafoles
que comerciaban en Nantes sus antiguos privilegios; luego con-
firmados por su sucesor, Luis XII, asimismo casado con Ana a la
muerte de su predecesor Carlos®”.

En 1304 Eduardo I de Inglaterra otorgé a los mercaderes
alemanes, franceses, espafioles, portugueses y demads extranjeros
la facultad de acudir a su reino y vivir alli tranquilamente y con
seguridad, asi como circular libremente con sus bienes; a la vez
que los eximia del pago de tasas sobre la reparaciéon de murallas,
pontazgos, peajes y otros derechos, y unificaba los aranceles adua-
neros que debian satisfacer en una tnica exaccién sobre las mer-
cancias por ellos importadas. Afios después, en 1351 Eduardo III
sign6 con los representantes de la Hermandad de las Marismas de
Castilla un acuerdo en el que les otorgaba libre comercio y pesca
en aguas inglesas durante 20 afos. Algo mds de un siglo después,
en 1467, Castilla concert6 una alianza con Inglaterra, consistente en
el tratado de Westminster. Seguido en 1471 por un seguro general
que el rey de este dltimo pais otorgé a los mercaderes de Guipuz-
coa, Vizcaya, Castilla la Vieja, Asturias y Galicia, para comerciar
libremente, tanto por mar, como por tierra y aguas dulces. Por su
parte, asimismo los ingleses recibieron un trato de favor en Castilla.
Como lo ordenaron en 1478 los Reyes Catodlicos al almirante.

A resultas de ambas iniciativas, el tratado de Westminster de
1467 y el seguro de 1471, en 1474 los representantes del Condado
de Vizcaya, Martin Sanchez de Zumelzu, de Bilbao, Martin Illanes
de Urquizu, de Lequeitio, y Fortuno Illanes de Albiz, de la Tierra
Llana, comunicaron en la Junta de Guernica que habian recibido

397 AGS, RGS 1477-02, 274; Garcia de Cortazar, 1966, pp. 242-245; 1985, II, p. 299;
Mathorez, 1912, 1, pp. 122-125; 2, p. 384; 4, pp. 75-77; Touchard, 1967, pp. 41, 43-44,
120-121, 143, 151-153; Arizaga, Bochaca y Tranchant, 2008).
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de los embajadores del rey de Inglaterra, Eduardo IV, una carta de
proteccién y salvaguarda, amparada por la reciente confederaciéon
suscrita entre ambos reinos, signada por este tltimo soberano con
el castellano Enrique IV. Segtin ella, los mercaderes vizcainos, sus
mercancias, sus naves y sus marineros serian recibidos en Ingla-
terra y se les consentiria ejercer libremente el comercio, y asentar
sus factores bajo la proteccién real. Sin perjuicio de las marcas,
contramarcas y represalias vigentes o que se pudiesen emitir, que
se contemplaban en el tratado internacional. A cambio, dichos em-
bajadores reclamaban reciprocidad para sus compatriotas en Viz-
caya. Que les fue prometida en nombre de dicha Junta, segin un
documento entregado por los susodichos delegados en la villa de
Deva, el 10 de septiembre del citado afio.

Ademas de este concordato internacional, del seguro general
a los castellanos y del colectivo a los vizcainos, algunos mercaderes
de este condado obtuvieron, para mayor garantia, uno personal y
especifico para ellos y sus compaifiias. Caso, en 1489, de Sancho de
Bilbao, Juan de Basozdbal, Juan de Mundaca, Juan de Andraga,
Juan Ochoa de Arresticita, Juan de Arbieto®®, Martin de Igueldo y
otros; quienes podian comerciar con sus naves en Inglaterra. Mien-
tras que en 1485 lo consiguieron tratantes castellanos, pero para
traficar con algunos navios vascos: la Santa Maria, de Bilbao, de
80 toneles, la Santa Maria, de Zumaya, de 150, la Santa Maria, de
San Sebastian, 80, y la Santa Maria, de Fuenterrabia, 200; los cuales
partieron rumbo a Burdeos y Londres. Ese afio 1489, Fernando el
Catolico se dirigi6é a Enrique VII para rogarle que se mantuviesen
los antiguos tratados suscritos entre ambos reinos, segiin los cuales
sus respectivos subditos pagaban los mismos derechos que los na-
turales cuando se encontrasen en el otro pais. Otro salvoconducto
consiguié en 1490 el maestre Juan Beltran; renovado en 1492, cuan-
do accedi6 a formar parte de una armada inglesa contra Francia.
Ano en el que Francisco Arbieto obtuvo una licencia de Enrique VII
para comerciar en Inglaterra.

398 En 1468 alguien con este nombre fue encarcelado en Rennes, lo que obligé a in-
tervenir al primer cénsul castellano en Nantes, Ifiigo de Arceo, para que fuese llevado
ante el canciller de esa localidad (Touchard, 1967, p. 218).
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En 1499 tuvo lugar la firma de un nuevo tratado entre Ingla-
terra y Castilla, con el que se otorgaba un salvoconducto general a
los subditos de ambos reinos en las relaciones mutuas.

Como acabamos de ver, estos acuerdos entre Castilla e In-
glaterra incluian entre sus clausulas que los naturales de sen-
dos reinos no debiesen satisfacer en el otro pais mas derechos
ni rentas que los propios habitantes del lugar. Aspecto éste que
no siempre era observado, como pudimos comprobar en aparta-
dos anteriores por las quejas dadas por algunos ingleses, que se
resistieron a pagar las nuevas imposiciones destinadas a garan-
tizar la navegabilidad por la ria del Nervion. Algo de lo que se
quejaron igualmente los Reyes Catodlicos en 1486 y 1494, cuando
atribuyeron a la codicia de los recaudadores ingleses los excesos
cometidos contra ciertos mercaderes castellanos, como Juan de
Albanel y Miguel de Casaldéliga. Ese segundo afio, los soberanos
escribieron a su embajador en Londres, el doctor Puebla, como
sabemos, al que instruyeron cémo debia proceder al respecto.
Debia recordarle al monarca inglés que le habian remitido varias
misivas sobre el asunto, para que desagraviase (exonerase) a los
castellanos en las costumes (derechos aduaneros) que se cobraban
nuevamente en su reino. Pues, si bien habia sido acordada entre
ellos una capitulacién para volver a los aranceles reducidos que
regian 30 afos atrds, ésta no fue finalmente firmada ni ratificada
por el rey inglés, de modo que no podia exigir tales tarifas. Que,
asimismo, se nego en varias ocasiones a signar dicha capitulacién,
a pesar de las solicitudes de los monarcas hispanos y sus emba-
jadores. Quienes, pidieron al mismo que fuesen respetados todos
los privilegios, franquezas y libertades de que gozaban alli los
castellanos desde hacia 35 afios. Al tiempo que, para presionarlo,
amenazaron con innovar en materia impositiva, y gravar en reci-
procidad a los subitos ingleses en tierras castellanas, tal y como
se lo estaban pidiendo las gentes de su tierra, para compensar
con ello sus pérdidas en Inglaterra. Otra instruccion dada a dicho
embajador verso sobre otras nuevas cortapisas a los castellanos, a
los que prohibieron importar pasteles desde Toulouse si no era en
navios ingleses, en contra de la costumbre y sus privilegios, me-
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diante los cuales siempre habian sido tratados como los naturales
del pais, tal y como lo eran los ingleses en Castilla. De manera
que, como en el caso anterior, debia ser derogada esta disposicién
0, de lo contrario, los Reyes Catoélicos procederian de igual mane-
ra contra los intereses de los britanicos en sus reinos.

Las cosas mejoraron tras el matrimonio de la infanta Cata-
lina de Aragén y Castilla, primero en 1501 con el heredero de la
corona inglesa, Arturo, y, tras el fallecimiento de éste, su prometi-
miento con Enrique (futuro Enrique VIII), nuevo principe de Ga-
les. Motivo por el que los Reyes Catdlicos, padres de la antedicha
princesa, y para afianzar los lazos de la amistad hispano-inglesa,
concedieron a los suibditos del rey inglés que sus naos pudiesen
cargar en sus reinos como si se tratase de naves de sus propios
naturales. En correspondencia, en 1504 Enrique VII de Inglaterra
concedi6 a los stbditos del rey Fernando licencia para comerciar
libremente con su pais. En este sentido, en 1506 el nuevo rey Felipe
I de Castilla escribi6 a Enrique VII, a peticiéon del condado de Vizca-
ya, para recordarle que, segtn acuerdos suscritos por los monarcas
precedentes, los habitantes de dicho lugar gozaban del privilegio de
no pagar por sus tratos comerciales en dicho reino mas derechos que
los naturales del mismo. La misiva fue remitida porque hacia poco
que se habia exigido en ese pais una gran imposicién sobre las mer-
cancias de los susodichos vizcainos, mas alla de lo que satisfacian
los ingleses, segtin cierto asiento concertado entre un embajador de
Fernando el Catélico y el soberano inglés, contrario a lo estipulado
en las anteriores capitulaciones entre ambas coronas. De manera
que Felipe reclamé de Enrique que se respetasen tales concordatos
y fuese suprimida esta nueva exaccion®”.

399 Finot, 1899, pp. 39-40; Labayru, 1895, III, pp. 653-655; Torre, 1949, I, pp. 174-175;
Garcia de Cortédzar, 1966, pp. 232-236; 1985, II, pp. 260, 289-292; Arizaga Bolumburu,
2008, p. 40. Calendar of letters... I, pp. 1, 26, 210-212; FDMPV 7, doc. 61. AGS, PTR,
leg. 52, docs. 14, 87 y 180; leg. 53 docs. 11y 71; leg. 54, docs. 20 y 68. Como hemos visto
mas arriba, en 1481 la provincia de Guiptizcoa signé un acuerdo similar asimismo con
Inglaterra, gracias a una licencia real para poder hacerlo dada por los Reyes Catdlicos,
quienes luego lo ratificaron. En este caso, los dafios que recibiese la parte contraria en
tierras del otro pais le serian restituidos (Labayru, 1895, III, pp. 678-680; Fernandez
Duro, 1890, p. 207).
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En 1496 era firmado un tratado entre los Reyes Catdlicos y Ja-
cobo IV de Escocia, mediante el que se comprometieron a prestarse
mutuo auxilio y colaboracion comercial*®.

Los primeros privilegios dados por los condes de Flandes a
los mercaderes castellanos se remontan a comienzos del siglo XIV,
y habrian sido otorgados por Roberto de Béthune; quien les habria
facilitado su acceso a La Esclusa, Damme y Brujas. Afios més tarde,
en 1348 el conde Luis II de Male, cuando procedié a su renovacién,
indic6 que serian del afio 1322, pero parece ser que se remontaban a
1311. Esta serie de ventajas incrementadas en 1343, por el conde Luis
I, y en 1348, por Luis II, consistieron, entre otras en: por atencion a
las peticiones de los almirantes, mercaderes, maestres de naves y
marineros del reino de Castilla —incluidos los vascos—, los condes
les concedieron que desde ese momento, ellos y sus pertenencias,
fuesen salvos y en salvaguarda bajo su proteccion; asi sus personas
como sus familiares y domésticos; tanto sus barcos como sus bienes y
mercancias. Que no podrian ser tomados, detenidos ni secuestrados
por debates y querellas, ni siquiera por causa de guerras futuras, sal-
vo por deudas propias y delitos. Casos por los que si eran arrestados
debian ser conducidos ante los agentes de la ley del conde. Asimis-
mo, obtuvieron un pesador espacial para ellos que mensuraria sus
mercancias. Los almirantes podrian entender (apaciguar, calmar) en
los debates surgidos entre maestres de naves y mercaderes, siempre
que no se tratase de materias que concerniesen a la justicia condal
o a sus derechos. Esto es, se traté del germen de las competencias
judiciales concedidas a la futura corporacién de mercaderes y na-
vieros que constituiria en Brujas la nacién espafiola o castellana, que
luego veremos. Las tinicas tasas arancelarias de los espafioles serian
las de la aduana de Damme, estimadas en funcién del peso de los
articulos, mesurados en su propio peso de los castellanos. Sin que se
pudiesen exigir mds derechos que aquellos vigentes desde tiempos
anteriores. Mientras que se les exoneraba de abonar los de corretaje
y almacenaje acostumbrados. En caso de naufragio, el cargamento
que se recuperase se restituiria a sus propietarios, salvo la parte que
se debiese entregar a quienes colaborasen en su rescate.

400 AGS, PTR, leg. 52, doc. 77.
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En 1367, el citado conde Luis de Male confirm¢é y ampli6 los
privilegios a los castellanos por él mismo concedidos afios atras,
arriba recogidos. Se trat6 de un texto con nada menos que 48 articu-
los, de los que 13 contenian las mercedes antedichas de 1348. Entre
las nuevas, son de resefar: que los maestres castellanos podrian
sacar sus naves de La Esclusa a la Torre de la Mude, y a la inversa,
tanto de dia como de noche, sin caer en pena alguna, y pagando
solamente las tasas antiguas. También podrian poner sus naves en
seco en todo el condado para repararlas o calafatearlas sin incurrir
en multas, siempre que no causasen dafnos en los diques. Podrian
atracar en La Esclusa en formacion unas junto a otras hasta cinco en
paralelo con el muelle, sin obstruir la entrada al canal. Se podrian
adquirir equipamientos y aparejos para las embarcaciones sin pedir
autorizacion, pero entregando los canones acostumbrados. Si un
piloto (leméan) flamenco tomaba bajo su responsabilidad una nave
espafola, y por sus errores ésta era puesta en peligro, con pérdidas
personales y de bienes, quedaria obligado a reparar el dafio causa-
do, y no recibiria su salario hasta haberlo hecho. Los mercaderes
de Cahors y otros que utilizasen navios castellanos abonarian los
derechos de transporte (fletes) y pasaje segtin se contuviesen en las
cartas de flete, y segtin la costumbre de la mar. Cuando llegasen a
Damme las mercancias espafiolas, como el hierro y otras que se es-
timaban por su peso, debian abonar los gravamenes de la aduana,
inmediatamente, tanto de dia como de noche, para que pudiesen
acceder cuanto antes a La Esclusa u otras partes. En caso de marea
baja que no permitiese dicho acceso, podrian transbordar la carga
a otras naves menores para llevarlas alli, tanto por mar como por
tierra, satisfaciendo los antiguos derechos. Cuando los mercaderes
espafoles embarcasen en naves espafiolas hierros u otras mercan-
cias que pudiesen ser contadas, debian recibir a la arribada a Brujas
el mismo ndmero de ellas; si no estaban todas, el maestre quedaria
obligado a reponer la pérdida, probada bajo testimonio o juramen-
to. Las gentes de la gria de Brujas y Damme quedaban obligadas
a atender a los espafoles inmediatamente, asi como a poner a su
disposiciéon las barcas para llevar sus géneros a lugar seguro. Tras
su llegada a la gria, éstos debian ser izados y guardados en alma-
cenes, para que los mercaderes no recibiesen dafos. Los encargados
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de tales grias si no procedian asi motu proprio, serian compelidos a
ello por los agentes de la ley. Si causasen dafos por su negligencia,
deberian repararlos. En Amberes solamente se pagarian las exaccio-
nes acostumbradas. Los corredores debian tomar las mercancias de
los mercaderes espafioles por el precio acordado, siempre tras dar
el dinero de Dios. Tras ser pesado el hierro de los espanoles, seria
sacado de la casa del peso, para que no fuese confundido con el de
otros mercaderes. Se pondrian nuevos fuegos y sefiales a modo de
faros y avisos en las costas de Flandes. Si alguien golpeaba o mataba
a un miembro de la nacién espafola deberia ser castigado segtn
la gravedad de la agresion. Si un flamenco tuviese deudas con un
espanol e intentase huir, dejando a su mujer en el lugar, el espafiol
seria tenido y tratado en materia judicial como un burgués (vecino)
de la ciudad. Si un castellano causaba mutilaciones o muertes, sola-
mente podrian serle requisadas sus mercancias, pero no las de otras
personas que tuviese en custodia.

Tras una serie de afos en los que las relaciones castellano fla-
mencas no fueron buenas, por la alianza de Castilla con Francia y de
Flandes con Inglaterra, enfrentadas entre si, en 1384 el duque Felipe
el Atrevido confirmé todos los privilegios y franquezas previamen-
te otorgados por Luis de Male, para atraer de nuevo a su condado
a los mercaderes castellanos. Tras la reanudacion de la tension, en
1428 el duque Felipe el Bueno dicté dos ordenanzas para reactivar el
comercio con Castilla. Por la primera suspendia todas las cartas de
marca contra ellos emitidas, por lo que podian comerciar en Flan-
des libremente. Por la otra, confirmaba los privilegios antiguos de
los mercaderes de la nacién de Espafia y les concedia otros nuevos.
Entre ellos: la constituciéon de un consulado, que luego veremos; la
abolicion del derecho de veintena sobre sus importaciones; no emi-
tir nuevas cartas de marca y represalia sobre los que no hubiesen
cometido delitos por ellos mismos; vender sus balas de lana sin
desliar; poder para llevar ante los oficiales judiciales del duque a
quienes cometiesen delitos y crimenes contra sus intereses; lo mis-
mo en el caso de que los culpables fuesen vecinos de Brujas; el envio
por los oficiales del duque, y por la ley del lugar, a los cénsules
de la nacién espafola de los factores o compafieros (socios) de los
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mercaderes de la misma que rehusasen rendirles cuentas, para que
pudiesen ser llevados a Espana, al lugar de residencia de dicho mer-
cader, donde debian mostrar dichas cuentas, siempre que éstos an-
tes de su partida dejasen satisfechas todas sus deudas en Flandes; el
encarcelamiento del factor o compatiero de un tratante espafiol que
hubiese administrado mal sus negocios, dilapidando sus bienes, si
podian demostrarlo los consules de su nacién ante la justicia local,
al menos hasta que el mercader perjudicado manifestase su volun-
tad al respecto, al tiempo que los haberes que poseyese el infractor
serian secuestrados y recogidos en un inventario; facultad para los
navios espafoles en los cuales sus mercaderes hubiesen abonado las
tasas de peaje acostumbradas, una vez que abandonasen La Esclusa,
de no pagar nuevos gravamenes en el caso de que debiesen fondear
nuevamente por accidente o por carga de mas mercancias, salvo los
canones debidos por estas ultimas.

En 1446 dicho duque otorgé un salvoconducto a los merca-
deres castellanos residentes en Brujas, a los que concedi6 proteccién
para ellos y sus posesiones en todo Flandes. Y, en 1492, Maximiliano
de Austria, regente del condado de Flandes, concedié una carta de
salvoconducto a los mercaderes de Espafa, Castilla y Vizcaya, por
cinco afos, al expirar otra precedente que habia estado vigente los
diez ejercicios anteriores; la cual fue prorrogada en 1496, por otros
cinco anos, primero, y por diez més tarde. Previamente, en 1485
Maximiliano, como regente y en nombre de su hijo Felipe, duque
de Borgofia menor de edad, habia confirmado los privilegios sobre
los naufragios que poseian los espafioles en Flandes, que més arriba
he mencionado. En 1497 era el propio duque Felipe el Hermoso el
que ratificaba los privilegios de los mercaderes espafioles dados por
sus predecesores desde 1428 en adelante. Y, ya en 1515, los cénsules
de Espana y Vizcaya en Brujas solicitaron del principe Carlos, archi-
duque de Borgona y heredero del trono espafiol, un salvoconducto
por duracién de unos 10-12 afios. A lo que éste respondié que no
lo precisaban para acudir a Flandes con seguridad, pues lo podian
hacer francamente a todos sus reinos, al ser ellos y sus representados
sus stibditos*'.

401 Finot, 1899, pp. 48, 54-59, 97-105, 131, 156-160, 186-187; Gilliodts-Van Severen,
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Por lo que respecta a Alemania, en 1443 seis consules de la
nacién espanola en Brujas, entre otros, firmaron un tratado de paz
con la Hansa teuténica. Este concordato puede que ademds de en
nombre de la Nacién espanola de Brujas, se suscribiese en el de la
Universidad de mercaderes de Burgos, de la que dependeria, que
existiria ya por entonces, por tanto. En 1501 los Reyes Cat6licos pro-
rrogaron por 25 afos los tratados, treguas y seguros suscritos por los
mercaderes de Espafia en Flandes con los mercaderes de Alemania®”.

2.3. Los conflictos entre reinos

La nocién de politica maritima se puede definir como la ac-
cién de los poderes politicos para ejercer la violencia legal en el
mar, lo que incluye la formacién de armadas, la legitimacion del
corso, la lucha contra la piraterfa y la proteccién al comercio, la
pesca y otras actividades econémicas maritimas. La intencién de
los gobernantes era ejercer esta politica para conseguir el mono-
polio de la violencia legal en sus costas, asi como en otras zonas
concernidas por sus intereses*®.

1901, pp. 8-13, 17-18, 130-133, 186-189, 230; Garcia de Cortazar, 1985, I, p. 275; Abra-
ham-Thisse, 1992, p. 265.

402 El cartulario de la ciudad de Lubeck tiene un documento en el que se comprende
un tratado de paz de agosto de 1443 entre los mercaderes espaioles de Brujas y la
Hansa alemana. Lo signan de una parte los representantes de la nacién alemana, 12
capitanes de naves, 6 consules espafoles y varios mercaderes de la nacién de Castilla,
de la otra. Fue firmado y pasado ante un notario imperial y apostdlico y ante la corte
episcopal de Tournay. Se trata de una tregua de tres afios en la que se comprometen
a no causarse daflos mutuos a sus personas o mercancias. Los mercaderes y marinos
alemanes podian durante los mismos ir a Castilla libremente y vender alli sus vituallas,
y con el dinero de la venta comprar las mercancias que quisieran, embarcarlas en sus
naves y llevarlas a su pais. Las capitulaciones debian ser confirmadas por el rey. La
tregua podria ser prorrogada en el futuro. Los mercaderes espafoles podian entrar en
los puertos de la Hansa con plena libertad. Los alemanes que comprasen vinos en La
Rochela los cargarian preferentemente en naves espafolas. Todos juraron cumplir el
acuerdo, capitanes, mercaderes y consules de la Nacién espafola. El cual fue ratifica-
do por 24 capitanes de navio que se encontraban en La Esclusa, de los que 5 eran de
Bilbao (Finot, 1899, pp. 173-183). En 1502 y 1504 los Reyes Cat6licos prorrogaban estas
treguas suscritas por los consules de Castilla y Vizcaya y los comerciantes alemanes
(Gilliodts-van Severen, 1901, pp. 199, 205, 210-214; Garcia de Quevedo, 1905, pp. 32-35).
403 Sicking, 2017, pp. 32-33.
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Si dejamos a un lado las batallas navales abiertas y la pirate-
ria, el resto de los conflictos maritimos de tiempos preindustriales,
tanto el corso como las marcas y represalias, se parecen mucho a las
actuales guerras comerciales internacionales. En las que las trabas
y restricciones al comercio del otro, o los otros estados o uniones
aduaneras, vienen seguidas de revanchas por parte de éste o éstos,
lo que motiva nuevos recortes y subidas arancelarias por parte del
otro bando, en una pugna y escalada de represalias con las que
ambos contendientes salen perdiendo, y se ven perjudicados por
estas limitaciones a los intercambios. De modo que, como ahora
veremos, las acciones corsarias y de represalia entre estados medie-
vales, o entre particulares, fueron seguidas de respuestas similares
por la parte afectada, lo que motivé nuevas reacciones por su con-
traparte, en una espiral de inciertos resultados en la que la victima
siempre era el crecimiento comercial, y cuyos nefastos resultados
llevaron a los monarcas a intentar reducir, o al menos regular, estas
précticas, en especial en tiempos de paz; mientras que fueron po-
tenciadas durante los conflictos bélicos entre reinos, como un arma
mas contra los intereses econémicos del enemigo.

2.3.1. Armadas, corso y pirateria

Como expuse en la Introduccién, los barcos mercantes fue-
ron imprescindibles en las conflagraciones nduticas medievales,
pues apenas existian buques de guerra especializados —tampoco
en Castilla, donde solamente se puede hablar de algunas galeras de
este tipo en el Mediterraneo, y para la vigilancia del Estrecho de Gi-
braltar, por el peligro permanente que suponian los cercanos reinos
musulmanes de Granada y Berberia—; de manera que, en caso de
conflicto, habia que recurrir a estas naves comerciales y pesqueras,
que habia que armar y acondicionar previamente**. Aparte de estas
flotas reales, dirigidas por un capitdn nombrado por los monarcas y
de caracter netamente militar, se dieron otras, o a veces barcos ais-
lados, que participaron en los enfrentamientos por su cuenta, pero
contando para ello con licencias reales, conocidas como patentes de

404 Mismo caso que el de otros reinos, como los Paises Bajos, que no contaron con
armada permanente hasta 1550 (Sicking, 2017, p. 33).
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corso. Su cometido no era tanto luchar contra los buques de guerra
enemigos o las flotas rivales, sino atacar los intereses econémicos de
la parte contraria mediante el abordaje de sus naves comerciales y
pesqueras; que podian ser requisadas, tanto ellas como su conteni-
do, o simplemente hundidas. El cargamento aprehendido, asi como
la embarcacién, eran entonces considerados como botin de guerra,
y quedaban en posesion de los asaltantes; que a veces debfan entre-
gar una parte a los reyes en forma de tasas fiscales.

Sin embargo, a menudo los gobernantes carecian de control
sobre estas actividades, que eran llevadas a cabo con excesos, al ir
sus protagonistas mas alld de las autorizaciones regias; y, asi, atacar
a navios de paises neutrales, no respetar las treguas, atentar contra
las personas y no sélo contra sus bienes, etc. Lo que acercaba mas
estas acciones a la pirateria que a la guerra*®.

Veamos algunas de tales practicas, tanto las propiamente
militares como las corsarias, que no siempre son féciles de discer-
nir, desarrolladas por navios vizcainos, en general, y bilbainos, en
particular.

Al inicio de su reinado, los Reyes Catdlicos se encontraban
inmersos en un conflicto sucesorio contra su sobrina Juana, la legi-
tima heredera, y sus aliados portugueses. Por lo que en 1475 man-
daron a Bilbao, que sabemos debia prestar fonsadera, o servicio
militar, por mar, que aparejase barcos para la guerra con Portugal;
para lo cual se requis6 toda la pélvora y artilleria de las embarca-
ciones que recalaron en la costa vizcaina y Laredo. También fue
designado por los monarcas al bilbaino Tristin de Leguizamoén,
que luego llegaria a preboste local, como armador perpetuo de sus
flotas de guerra del Cantabrico y Galicia; asi como tenedor de las
atarazanas de Santander. En 1476 se formaron dos armadas, una
para la Mina de Oro, con tres naos vizcainas y nueve carabelas
andaluzas; la otra tuvo como cometido ocupar la isla de Cabo
Verde'®. Al afio siguiente, 1477, la flota se organizé para marchar
a Guinea, y en ella particip6, entre otros vizcainos, Ifigo Ibafiez de

405 Sicking, 2017, pp. 67-70, 568 y ss.; Mollat, 1975. Sobre el corso en el Mediterraneo
o contra naves de alli procedentes, Gonzélez Arévalo, 2011a.
406 Aznar Vallejo, 1992, p. 140.

II1. Naves, navegacién y navegantes 323



Artieta, duefio de la carabela Santa Maria Magdalena*”. En 1481
los soberanos encargaron a dos enviados suyos que aprestasen en
Vizcaya y Guiptizcoa, en especial en la primera, una escuadra para
ir contra el turco; al tiempo que se aproveché para que los mismos
jurasen los fueros y privilegios vizcainos en nombre de los monar-
cas, prueba de la vinculacion entre estas mercedes y el servicio mi-
litar por mar que prestaba dicho condado. Flota que se reprodujo
en 1484, a la que Bilbao y las villas de la Tierra Llana hubieron de
aportar una nao que debian armar entre todas, cuyo capitan fue
Pedro de Elorriaga. En ella tuvo que contribuir Durango y el resto
de la Tierra Llana, como era costumbre, con ciertas sumas de dinero
que repartieron entre sus vecinos. Otro caso similar ocurrié hacia
1492, cuando los monarcas ordenaron una nueva armada, para lo
que mandaron a un contador mayor de cuentas, Alonso de Quinta-
nilla, y al doctor Andrés de Villalén, ambos miembros del Consejo
Real, a conseguir prestado el dinero necesario de Burgos, Logrofio
Vizcaya y Guiptizcoa —sin duda los lugares que resultaban mas
beneficiados de la actividad de estas escuadras de guerra, debido

a sus intereses en la marina mercante—*%. Si bien obtuvieron lo

407 Puede que fuese esta actividad militar la que desatase un pleito entre los propie-
tarios de esta carabela. Lo cierto es que en 1487 se vio un proceso en la Chancilleria de
Valladolid entre Juan de Maidana, de Lequeitio, que habia demandado a su convecino,
el susodicho ffigo Ibafiez de Artieta, porque con una carabela empleada en el servicio
armado de los monarcas habfa ganado 90.000 mrs., de los que no le habia dado cuenta
al primero. En realidad fueron 70.000 mrs. lo que obtuvo por el fletamento del navio,
que, seglin una primera sentencia condenatoria, debia entregar al demandante. Si bien
en una segunda sentencia fue absuelto (FDMPV, 140, pp. pp. 175-180). Ese afio 1487 los
reyes ordenaron embargar todos los barcos mayores de 30 toneles existentes en Vizcaya
y Guiptizcoa para la formaciéon de una armada. También fueron empleados peones
vizcainos en la guerra contra Granada (Gonzélez, 1829, I, pp. 162-166).

408 Esta armada se aprest6 en Bermeo, ya en 1493, estuvo comandada por fiiigo de
Artieta, y formada por seis naves —la de Sancho Lopez de Ugarte, con 172 hombres
de armas, 18 grumetes, 4 marineros y 5 pajes; la nao de Antonio Pérez de Lerzola, de
205 toneles; la nao de Juan Pérez de Loyola, de 220 toneles, con 125 tripulantes; la nao
de Martin Pérez de Fagaza, de 405 toneles, con 140 hombres de armas y 60 marineros;
la nao de Juan Pérez de Amezqueta, de 100 toneles, con 45 y 25, respectivamente; y,
la carraca de iﬁigo de Artieta, de mds de 1.000 toneles, con 250 y 100—. Si bien se
comenzd a formar en septiembre de 1492, antes del retorno de Colén de América de
su primera expedicién, luego se destiné a proteger con ella los preparativos del nuevo
viaje de conquista colombino; particip6 igualmente en el traslado del dltimo rey gra-
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que buscaban, algunos grandes se resistieron a la demanda real
y formaron alborotos en la Junta de las Encartaciones, que debia
aprobar la parte del préstamo que le correspondia, para que no lo
hiciese. Motivo por el que los soberanos encargaron una pesquisa
al respecto. De la que se dedujo que se debia de proceder contra
Ochoa de Salazar, preboste de Portugalete, y contra otro del mismo
nombre, que era sefior de la villa de San Martin (Somorrostro), que
fueron conducidos presos a la corte. En 1494 los monarcas ordena-
ron aprestar 25 carabelas para la guerra de Sicilia, que, como siem-
pre, debian ser requisadas para el servicio real, y a sus maestres se
debian otorgar las pertinentes garantias*®.

En 1496 la armada, en la que Vizcaya debia contribuir con
500 hombres o peones de mar —cada uno con sus corazas, cas-
quetes, ballestas y dos docenas de flechas en su aljaba— era para
trasladar a la infanta Juana hasta Flandes. Para participar en ella
fueron requisados algunos barcos vizcainos que se encontraban en
La Coruna. En concreto los de Pedro de Pamanes, Juancho Mar-
tinez de Martiarro, Antén Martin de Uribarri, Martin Sanchez de
Castillo, Pedro de San Pedro, Juan Sanchez de Villamore, Martin
Ochoa de Vinedo y Martin de Barraondo, de Bilbao; Pedro de San
Martin, Nicolas Vizcaino, Lope de Suarde y Martin de Bilbao, de
Portugalete; Martin Sanchez de Larrinaga, Juan fiiguez de Luguite
y Martin de Bilbao la Vieja, de Deusto; Pedro de Zabala, de Bara-
caldo; y, Juan de Licona, de Lequeitio. Cuyas naos se hallaban en
espera de buen tiempo en dicho puerto cargadas de fruta, vino y
otras mercancias que iban a llevar a Flandes, cuando el corregidor
de la ciudad les mandé de parte de los Reyes Catodlicos abortar el
viaje y marchar a Vizcaya, pues en las costas flamencas habia cierta
armada de franceses. Alli debieron esperar para formar parte de la

nadino al norte de Africa y en la primera expedicién a Tenerife. Si bien los monarcas,
originariamente, la justificaron para proteger las costas del reino de los ataques de
piratas y corsarios (Labayru, 1895, III, pp. 482-485; Ladero Quesada, 2001, pp. 365-371).
409 Ademads, para su equipamiento mandaron comprar ciertas armas en Vizcaya: 250-
300 lombardas, de 7-8 palmos de largo, en su mayoria pasavolantes, y algunas lombar-
das mas gruesas; por precio por unidad de unos 800 mrs. 6.000 dardos de hierro para
las lombardas, por unos 12.000 mrs. 150 ballestas, de 5 libras cada una, de dos poleas,
a 400 mrs. por unidad, y 60 por polea. Y, otras 150 ballestas de pie con una polea, cada
una con su polea por 10 reales (AGS, CC, CED 1, 211, 1y 2, 2-1, 12, 1).
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escuadra que desde Laredo iba a trasladar a la archiduquesa —la
susodicha infanta, casada por poderes con el archiduque Felipe,
duque de Borgona— rumbo al mencionado destino. Los monarcas
dieron un seguro a dichos maestres para que no fuesen embargados
por incumplimiento de contrato por los mercaderes fletadores de
sus naves, de modo que su cargamento no les podria ser reclamado
en juicio, ni siquiera fuera de Castilla. Como los vizcainos, resulta-
ron requisados en las costas de Andalucia ciertos navios fletados
por mercaderes ingleses para llevar a Gran Bretafa romanias, fruta
y otros bienes. Las embarcaciones fueron las de Miguel de Arbieto
(en otro texto dice Zubieta), Juan de Echave, Martin de Arriaga (que
hemos visto en varios lugares de este trabajo) y Juan de Lanzén. La
explicaciéon que para ello dio la reina Isabel al rey inglés fue que se
temia que la armada que se estaba aprestando en las costas france-
sas —entre otros motivos, por la guerra que habia en ese momento
entre Castilla y Francia, y para impedir el paso de la infanta Juana
por el Canal de la Mancha—, pudiese asaltar esas naves. De modo
que no les dio licencia para zarpar si no lo hacian como parte inte-
grante de la flota que iba a trasladar a Flandes a su hija, en conserva
con las restantes; una excusa para aumentar el tamafio y la potencia
de ésta, ante un eventual ataque francés. La soberana solicit6 a este
respecto del rey britanico Enrique VII que, las posibles quejas y
reclamaciones de los mercaderes fletadores no recayesen sobre los
maestres fletantes, pues eran ajenos al retraso con que partieron
sus naos, que se debi6 al antedicho secuestro para formar parte de
la susodicha expedicién. Sobre ello se instruy6 asimismo al doctor
Puebla, el embajador castellano en Inglaterra.

En 1500 se form6 una nueva escuadra, a la que Portugalete
aport6 gentes de armas que debian ser embarcadas en ella. Mien-
tras que en la de 1503 los bilbainos contribuyeron en gran medida
a fletar cuatro barcos que iban a ser empleados en la guerra contra
Francia. A raiz de la misma, los monarcas decretaron la salida de
todos los stbditos franceses de sus reinos, bajo pena de muerte,
excepto algunos largamente asentados en tierras castellanas, como
Juan de Ledn, en Durango, Juan de Francia, Pierres Morroson, Juan
Luxuer, Juan Mixaot, Juan Galarte Bonet, Guillemalo Mirez, Juan
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de Bayona, Pedro de los Rios Bonet y Juan Rey, en Bilbao. Ese afio
1503, algunas carabelas francesas andaban por la costa gallega co-
metiendo estragos, por lo que para socorro se mando la carabela
del portugalujo Pedro Gonzélez de Galaza, con otras tres armadas,
con 330 hombres; a las que, una vez arribadas a La Corufa, el
gobernador del reino de Galicia les procuraria todo el bastimento
y reparaciones que precisasen, entre ellos pan para dos meses, a
razén de una fanega por hombre y mes*!.

El denominador comun de estas flotas de guerra formadas
por la Corona era servir a sus propios intereses, ya fuesen éstos
defensivos, bélicos, de exploracién y conquista o diplomaticos. Sin
embargo, en 1491, ante la inseguridad para los viajes comerciales
por mar en el Golfo de Vizcaya, el Consejo Real estudi6 la posibi-
lidad de organizar una escuadra de guerra para la custodia y de-
fensa de las naves de transporte castellanas. Para su sostenimiento

410 AGS, RGS, 1494-09, 138; 1496-07, 84, 124; AGS, PTR, leg. 52, docs. 49, 51 y 54; AGS,
CC, CED, 6, 70, 2; 9, 115, 3; FDMPV, 113, pp. 22-25, 45-47; 95, pp. 418-420, 470-473; 114,
pp- 4-6; 119, pp. 22-23, 79-80; 7 docs. 40, 57; 12, doc. 28; 98, p. 1.009; Gonzalez, 1829,
I, pp. 275-279, 288-289; Labayru, 1895, III, pp. 517-522, 675-677, 709-723; Torre, 1949, I,
pp- 144-149; Garcia de Cortazar, 1966, p. 174 y ss. No obstante la guerra con Francia de
1503, las necesidades de trigo y otros abastecimientos en los puertos vascos eran tales
que, ese afio, los monarcas autorizaron la entrada a Portugalete y Bermeo de barcos
franceses con dicho cargamento, que llevaban un seguro de paz, pero que habian sido
aprehendidos (AGS, CC, CED, 6, 114, 2). En 1497 los Reyes Catdlicos ordenaron al
corregidor de Burgos que acudiese a Bilbao, o a la costa vizcaina, para en su nombre
fletar un barco de 150 toneles o mds, para ir bien armado a Inglaterra y Flandes (Torre,
1949, V, p. 390). En 1500 los soberanos dispusieron pagar al piloto portugalujo Juan
de Ibarra y a sus compafieros nada menos que 123.665 mrs. por su participacién en
la guerra de Napoles. Ese mismo afio los monarcas suspendieron los pleitos en los
que estaba incurso el maestre bilbaino Diego de Larrinaga, hasta que no retornase de
la guerra contra los turcos en la que se hallaba participando; lo mismo hicieron con
el también bilbaino Lope de Acha, o Lope Sanchez de Acha; accién que repitieron en
1501, ante las demandas puestas por parte de Juan Martinez de Iruxta y consortes con-
tra él (AGS, RGS 1500-09, 184; 1500-11, 181, 286; 1501-05, 429). En 1503 los soberanos
mandaron pagar ciertos atrasos que se debian de la armada de Napoles de 1501; entre
ellos a Juan de Basabe, vecino de Deusto, 60.090 mrs. que se le adeudaban del flete de
su nao; otros 19.150 a Martin de Barraondo, de Bilbao, por el mismo concepto; igual
que a Sancho de Santiago, de Portugalete, 22.300 (AGS, CC, CED, 6, 153, 3). En 1504 se
formé una armada vizcaina para llevar a la infanta/archiduquesa Juana de retorno a
Flandes, desde donde habia venido a Espafa en 1502 para ser jurada como heredera a
las coronas de sus padres (Labayru, 1895, IV, p. 15).
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podrian contribuir las embarcaciones que se beneficiasen de su
ayuda, en funcién de las mercancias embarcadas*".

Como he dicho y se ha podido comprobar, estas escuadras
reales empleaban barcos civiles, que a veces participaban en ellas
voluntariamente, a cambio de una remuneracién; pero también po-
dian ser confiscados, con los consiguientes perjuicios para el tréfico
mercantil. Como hemos visto ocurrié en parte con la armada de
1496 hacia Flandes.

En 1476, el rey Fernando daba seguros a los maestres bilbai-
nos para su participaciéon en una armada que se estaba formando
e