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Acerca de las rutas marítimas 

Frente a la concreción sobre el medio físico, a la cristalización in­
fraestructura! y a la traducción político-jurisdiccional precisa sobre el 
territorio que pueden adquirir las rutas terrestres, los itinerarios maríti­
mos se nos presentan como algo etéreo, vago y casi inaprensible en sí 
mismo, porque no son más que una categoría o representación abs­
tracta del recorrido de la distancia o del espacio físico que separa los 
dos puntos, costeros, de origen y de destino de un acto de navega­
ción. 

Las vías marítimas difícilmente dejan impronta física y no precisan, 
per se, de infraestructuras; salvo en contadas y relativas excepciones', no 

l . La más significativa sería, sin duela , la del sistema de convoyes estatales de galeras 
mercantiles venecianas, las mude, aunque, en realidad, no se regulen las rutas en sí mis­
mas, sino su frecuentación. Los estudios clásicos ele Lane sobre las mude venecianas 
(como F.C. LANE, Na vires et constructeurs á Venise pendan! la Renaissance, París, l 965, o 
las recopilaciones Ven. ice cmd HistoiJI. Tbe Co//ected Pape1-s ofF. C. Lane, Baltímore, 1966, 
y Studies in Venetian social and economic histo1y, Londres, 19R7) pueden complemen­
tarse, para el ámbito del Mediterráneo occidental que nos ocupa, con las aportaciones de 
.J. E. LóPEZ DE CocA CASTAÑER, "Granada, el Magreb y las galeras mercantiles ele Venecia e n 
tiempo de los Reyes Católicos y Carlos J,., en 1490: en el umhral de la Modern idad. El 
Mediterráneo europeo y fas ciudades en el tránsito de los siglos XV-XVI, Valencia, 1994, 
vol. 1, pp. 23-55; IuEM, ·Sobre las gale ras venecianas ele Poniente y sus escalas ibéricas (si­
glo XV)", en Tomás Quesada Quesada. Homenaje, Granada, 1998, pp. 401-416; D. I GUAl. 

Luis, ·Las galeras mercantiles venecianas y el puerto ele Valencia", Anuario de Estudios 
Medievales, 24 (1994), pp. 179-200; y B. DouMERC, Venise el f'émirat bafside de Tu nis 
(1231 -1535), París-Montreal, 1999. 
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se hallan reguladas; y, en realidad, incluso en la línea de la costa, ape­
nas si puede ejercerse sobre ellas un verdadero controF. 

Siendo pues, como son , una abstracción, acotar el análisis de las ru­
tas o itinerarios marítimos en tanto que objeto de estudio resulta mucho 
más complejo que hacer lo propio con las vías terrestres\ porque, a la 
práctica , resulta mucho más difíc il decantad as del análisis de aspectos, 
fenómenos y realidades estrechamente relacionados con e llas, y la apro­
ximación a los itinerarios que el mar vehicula -pero que, a su vez, se 
articulan y complementan con las vías y rutas terrestres- se funde y di­
luye con la historia de la navegación , del comercio marítimo y de la fre­
cuentación de las rutas. 

Dado, además, el carácter de .. frontera abierta .. que posee el mar, que 
es a la par tierra de todos y tierra de nadie4

, el análisis de la frecuenta­
ción de las rutas también resulta poliédrico y versátil. Y, con ello, no 
sólo es prácticamente imposible conferir «titularidades .. a los itinerarios 
que discurren por él, sino que, además, cualquier intento de atribuir ban­
dera o carta de identidad a un solo viaje concreto ya puede resultar 
completamente aleatorio, puesto que en un solo trayecto pueden inter­
seccionarse, inextricablemente, multitud de esferas y acciones'. 

2. Pueden servir de base a la reflexión sobre todo ello, por ejemplo, las aportaciones 
contenidas en Trasporti e sviluppo economico. Secoli Xll!-XVJ!l. Alti del/a •Quinta Settima­
na di Studio·· (4-10 maggio 1973), Florencia-Prato, 1986; Cittii portuali del Mediterrcmeo. 
Storia e arcbeologia. Alli del Convegno lntemazionafe di Genova 1985, Génova, 1989; 1 
porti come impresa econom ica. Allí de/la ·Diciamwvesima Settimcma di Studi·, 2-6 ln.ag­
gio 1987, Florencia-l'rato , 198R; Tecnología y Sociedad: Las gmndes obms públicas en fa 
J:."uropa Medieval. XX!! Semana de Estudios Medievales, Pamplona, 1996; o Spaz i, tempi, 
m.isure e percorsi nefi'Europa del Basso A1edioevo. Atfi del XXXI! Convegno storico interna­
z ionale. Todi, 8-71 ottohre 7995, Spoleto-Tocli , 1996, sin olvidar los n·ahajos de Federigo 
Mel is, en particular los agrupados en F. lV!Eus, 1 tmspo11i e le comunicazioni nel Jllledioevo, 
Florencia-Prato, 19R4 . 

3. Pese a que, parac16jicamcntc, sobre todo desde la llamada .. reconquista de las vías 
marítimas• (cf. A. SANTAtviARÍA ARÁNDEZ, .. La reconquista de las vías marítimas .. , Anuario de E~­
tudioslVJedievales, 10 (1980), pp. 41-133) y tanto a causa ele la importancia adqui rida por el 
comercio marítimo como por e l mar como vía ele comunicac ión, la alusión a las rutas maríti­
mas sea un lugar común y, aparentemente, incluso las conozcamos mejor que las tenestres. 

4. Remito, al respecto, a las conside raciones ---en gran parte paralelas~ ya barajadas 
en R. SALICRú 1 LLUCH, •La frontera marítima en el Mediterráneo bajomedieva l•, en Conviven­
cia, defensa y comunicación en fajivntera . /11 Estudios de Frontera. Afcctfú la Real, 18-20 
noviembre 1999, Jaén, 2000, pp. 681-709, que inciden también en la contraposición del ca­
rácter ele las vías terrestres y ele h1s vías marítimas. 

5. Véase F. MELIS, ·Sulla •nazionalita• ele! commcrcio marittimo Inghilterra-Mediterra­
neo negli anni intorno all400", en I traspor1i ... , pp. 81-101. 
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Nuestro grado de conocimiento de las rutas marítimas suele correr 
paralelo a su importancia en el sistema de circulación, d istribución e in­
tercambios del Mediterráneo medieval. Pero no es menos cierto que, en 
realidad, incluso en el caso ele las graneles rutas, a menudo sólo conoce­
mos sus extremos, es decir, su origen y su supuesto destino, y no, en 
cambio, su recorrido exacto, ni sus escalas técnicas o ele avüuallamien­
td. 

Por este mismo motivo, resulta igualmente muy difícil establecer los 
tiempos reales ele navegación . Cualquier viaje ele largo recorrido solía 
dedicar mucho más tiempo a las escalas técnicas y comerciales, a la ne­
gociación y a la carga y descarga ele mercan cías, que no a la navegación 
efectiva' ; y, además, las condiciones climatológicasK y o tras contingen-

6. Excepto en casos excepcionales, como los seüalados en las notas 1, 7 o 10, o como 
el referido en F. MELIS, •·Elenco descrittivo dei pmti deJJ'Europa in un manuscrito fiorentino 
della fine del Trecenlo", en InEM, l!rasporti ... , p . 74. Además, la posibilidad de determinar 
con precisión e l destino de las embarcaciones depende también, a menudo, tanto de la ca­
pacidad de precisión ele la tipología de fuentes empleadas para el análisis del tráfico mercan­
til como del grado ele indeterminación de su p ropia terminología, que puede permitir identi­
ficar áreas pero no plazas concretas. Sería el caso, por ejemplo, de expresiones habituales en 
las fuentes catalanoaragonesas bajomedievales como ·partes de 13erbería•, ·de España•, ·de 
Granada" o 'tie rra de moros•, para e l ámbito del Islam occidental; •partes Romanie>o, para el 
O riente cristiano; o ·tierras del soldcb-, .. panes de Alejandría» y •·tierras ultramarinas", para 
Egipto y Siria, por citar sólo algunos ejemplos. 

7. Con respecto al viaje de las galeras florentinas de la ruta ele Poniente de 1429-1430, 
por ejemplo , Mallen calculó que el tiempo empleado en la navegación no a lcanzó el 40%; 
en torno a un 25% se dedicó a las escalas técnicas y a las comerciales (carga y descarga de 
mercaderías); y el casi 40% restante lo constituyeron retrasos debidos a l mal tiempo (B. 
D!Nl , "Tempi e circolazione delle merci", en SjJazt~ lempi .. . , p . 333, cf. M. MALLE'JT, The Flu­
rentine Gal/eys in !be F{fleenth Centwy, witb !be Diaty ofLuca di Maso degli Albizzi Cap­
tain ofGalleys 1429-1430, Oxford, 1967, pp . 181-182) . Otros ejemplos en G. PEITJ llALlll , 

·Distanze e programmi di viaggio sul mare", en 5pazi, tempi .. . , pp. 271-295. Para la re lación 
de algunos tiempos reales de navegación, véase por ejemplo F. MELIS, ,.J.a situazione della 
marina mercantile all'inizio dell'epoca enrichina : fattori tecnici ed economic i di sviluppo", 
en 1 tmspurti ... , p. 115, o V. 13oRG!-IESJ , ·Reme e tempi di percorrenza nel Mediterraneo tra XV 
e XVI seco lo", en Trasporli e suiluppo . .. , pp. 245-250. Por otro lado, habría que distinguir 
también entre la duración ele los trayectos o de la navegación, e l tiempo de circulación de 
las mercaderías y el tiempo de circulación ele la información; véanse F. MEus, ·lntensita e 
regolarita nella diffusione dell' informazione economica generale nel Mediterraneo e in Oc­
cidente alla fine del Medioevo .. , en 1 traspo11i ... , pp. 179-223, y U. DJNJ, 'Tempi...". 

8 . Tanto durante e l trayecto en sí como en la llegada a pue1to; el viento o la/01tuna de 
mar podían obligar a las embarcaciones a tener que esperar durante días o semanas ente­
ras en lugares protegidos el momento adecuado para realizar las operaciones ele ca rga y 
descarga. Un caso concreto, el de Perpü\án, con los problemas que podía ocasionar el eles­
cargador marítimo en la playa abierta de Canet contrapuestos a las ventajas e inconvenien-
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cías, como la presencia de piratas en el trayecto a recorrer, los proble­
mas existentes en las plazas donde hubiera que realizar escalas9, o las 
condiciones de negociación de las operaciones mercantiles10

, también 
podían influir, en gran manera, en su duración. 

Por último, no hay que olvidar que las cartas náuticas y los portula­
nos tampoco son de gran ayuda para establecer el trazado de las rutas, 
puesto que se cuestiona su utilidad práctica y su uso real''. 

Y que aunque, a efectos prácticos, la compartimentación de los es­
pacios marítimos' 2 pueda resultar operativa, el acercamiento al denso te­
jido de rutas que tocaban el área balear constituye una inmejorable 
muestra de la artificialidad inherente a cualquier división de los itinera­
rios, sobre todo desde que, alrededor de 1280, se produjo la apertura de 
la ruta marítima hacia el Atlántico: Océano, Mare Nostrum y Mar Negro 
son vasos comunicantes y, por lo menos en el caso de Mallorca, cual­
quier corte supone una disrupción. 

tes ele un puelto como el ele Colliure, en R. SALICHÜ 1 Lt.UCII , "En lo port de Cochliure o en la 
plt!ia de Canet? A l'entorn del descarregador marítim de Perpinya i ele l'articulac ió terrestre 
del comer<; marítim del Rosselló a la llaixa Edat Mitjana", en El món urlx'i a la Corona d 'A­
ragó. Del 113 7 als decrets de Nova Planta. X VI! Congrés d'HistMia de la Corona d 'Aragó, 
Barcelona, en prensa . 

9. En 1429, por ejemplo, e l capitán ele las ga leras flo rentinas de la ruta de Poniente , 
Luca di Maso, escribía en su diario que, por no haber podido encontrar niente de carichare 
en Málaga per la cattiua disposiz ione del paese, que estaba tutto in arme a causa ele la gue­
rra entre Muhammad VIII el Pequeño y Muhammad IX el Izquie rdo , a una ora di nocte 
f umo spacciatiperpartire, che pocho ri11fi·eschamentu p igliamo; cf.J.E. Ló PEZ DE COCA CAs­
TAÑEH, ·Noticias sobre e l Re ino Nazarí ele Granada en una fuente florentina : e l Diario de 
Luca di Maso degli Albizzi (1429-1430)•, en Presencia italiana en A ndalucía . Siglos X IV­
XVII. Actas del I Coloqu io Hispano-Italiano, Sevilla, 19R5, p. 135. 

10. Incluso fuentes extraordinarias como, por ejemplo, e l manual de la nave del geno­
vés Filippo ele Nigrono (que en 1445 anotó todos los paniculares de su viaje desde Inglate­
rra hacia Oriente, a través ele Cácliz y Málaga y recorriendo toda la costa africana, con preci­
sión ele escalas y mercaderías), p e rmiten advertir que, a menudo, las operaciones y, por lo 
tanto, el recorrido y sus escalas, podían permanecer abiertos; Filippo de Nigrono disponía 
de amplia libertad para elegir, in situ y sobre la marcha, entre consignar las mercaderías en 
uno u o tro lugar, dependiendo de las condiciones que considerase más oportunas (véanse 
S. ÜHIGONE, ·Mercanti genovesi del Quattrocento sulle rotte fra Oriente e Occide nte•, en Sag­
gi e Docwnenti, IV (Génova, 1983), pp. 251-259, y ]. H EERS, "Genes et l'Afrique clu Norcl vers 
1450: les voyages "per costeriam''.., Anum·io de Estud ios Medievales, 21 (1991), pp. 242-243). 

11. Véanse, por ejemplo , P. GAIJTIEH DAI.CHI\ ·L'usage des canes marines aux XIVe et 
XVe siecles", en Spaz i, tempi ... , pp. 97-12R, y A.-D. VON DEN URINCKEN, "Mappe del cielo e 
clella terra : l'orientamento nel basso medioevo .. , ibídem, pp. 81-96. 

12. Atlántico Norte, Atlántico Sur, Mediterráneo-Baleares y Mediterráneo-Sur e n la pre­
sente ·XXVII Semana ele E~tudios Medieva les• ele Estella. 
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Por ello, doblemente acotada por los itinerarios medievales en el 
área peninsular y por las rutas marítimas en el área balear, he optado 
por ocuparme fundamentalmente tanto del proceso de vertebración de 
Mallorca al espacio ibérico tras la conquista cristiana, como de la especi­
ficidad de Mallorca en el Mediterráneo medieval: su articulación al Nor­
te de África. 

De este modo, y aunque puedan asomar desde el telón de fondo, no 
voy a incidir directamente ni en el papel de Mallorca en el Mediterráneo 
como escala de la ruta de Poniente, ni en su papel en los itinerarios ha­
cia el Oriente mediterráneo, ni en sus conexiones con el norte de Italia, 
ni en su papel en la llamada y controvettida "ruta de las islas ... 

Mallorca, encrucijada de rutas y bisagra 
entre Cristiandad e Islam 

Por su ubicación casi central en la cuenca occidental mediterránea, 
por su insularidad y por su práctica equidistancia de las costas catalanas, 
valencianas, norteafricanas, sardas y occitanas, el archipiélago balear 
disfruta de una situación privilegiada en el Mediterráneo. Y, en el Medi­
terráneo occidental medieval, Mallorca se convirtió, posiblemente, en la 
principal encrucijada de rutas marítimas y, a la par, en el principal puer­
to redistribuidor13

. 

Ubicada en el epicentro de ese abanico o madeja de rutas, a medio 
camino de las costas cristianas europeas y de las costas islámicas norte­
africanas, en la Baja Edad Media el papel de Mallorca tuvo una especifi­
cidad constante: su carácter de bisagra entre Cristiandad e Islam. 

Es cierto que este carácter de bisagra podría considerarse una de las 
especificidades de la historia medieval ibérica en su conjunto y que, en 
el caso de Mallorca, no es propia de la Baja Edad Media, sino que 
arranca del temprano medievo y se proyecta en la Edad Moderna. Pero 
el papel que adquirió como encrucijada y centro de redistribución sólo 
pudo desarrollarlo en las coordenadas del Bajo Medievo, cuando, tras 
la conquista catalana y por su propia y desde su propia imbricación po­
lítica en el mundo cristiano, quedó situada en la intersección entre dos 
mundos. 

13. Así en F. MEus, ·Elenco ... ", p. 70, donde e l autor establece varias categorías de 
puertos, tanto en relación con sus funciones como en relación con el tonelaje ele los bu­
ques que podían acoger. 
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La histo riografía contemporánea se ha referido al área balear como 
.. empo rio., !-• o .. carrefour., 1' mediterráneo, haciendo hincapié en su .. nece­
sidad ineludible del comercio marítim0»16 tan to por su situación geográ­
fica como por su falta de recursos productivos e incapacidad de subsis­
tencia autónoma. 

Mallorca se benefició, s in duda, de una "renta posicional»> 7
. Pero, ob­

viamente, Mallorca no cumplió su papel por generación espontánea. No 
basta pues aludir, con un cierto determinismo geográfico, a su posición 
estratégica y a su insularidad para explicarlo. Hay que insistir, también, en 
los esfuerzos destinados a potenciar la supervivencia de la Mallorca cris­
tiana tras la conquista de aquel regne de san·afns que és dins en. la mar'". 

Inmediatamente después de la conquista catalana de las Baleares , 
una de las principales preocupaciones de la Corona fue conseguir la 
re inserción de las islas en e l espacio mediterráneo bajo las nuevas coor­
denadas. 

Los esfuerzos para impulsar esta re inserción pasaron por po tenciar 
las dos vertientes de un mismo e je norte -sur: la nueva articulación de 
Mallo rca a los territo rios peninsulares de la Corona de Aragón y, si­
guiendo las pautas ya apuntadas en época islámica, su vertebración eco­
nómica a Berbería , para consolidar su papel como plataforma de acceso 
al Magreb. 

A la muerte de Jaime I e l Conquistador, estas dos prio ridades ya ha­
bían cristalizado . Y posiblemen te fue el triunfo o la consolidación de 
esta doble y p rimera vertebración en el eje norte-sur lo que permitió, 

14. D. ABULAFIA, Un emporio mediterráneo. Rl reino catalán de Mallorca, Barcelona, 
1996, traducción del original inglés A Mediterranean l:."lnporium, Cambridge, 1994. 

15 . J.C. HOCQUET, ·Ib iza, carrefour clu commerce maritime et témoin cl'une conjoncture 
méclitcrranéennc (1250-1650 env.) .. , en Studi in Memoria di Federip,o Melis, vol. I, Nápoles, 
1978, pp. 493-526; P. MACAIHE, Ma;urque et le commerce intematiunal (1400-1450 envi­
ran), Lille, 1986, p. 315. 

16. F. SEVILLANO Coi.OM, ·Mercade res y navegantes mallorquines (Siglos XIII-XIV)·, en ]. 
MASCARÓ PASARllJS (coorcl.), Historia de Mallorca, vol. VIII , Palma de Mallorca, 1971, p. 482. 

17. En expresión de A. RI ERA MEI.IS, •·Mallorca 1298-1311, un ejemplo de "planificación 
económica" en la época de ple na expansión", en Nlisce/ií nea en bunu1· de]osep Maria Ma­
durell i Marimon, Estudios Históricos v Documentos de los Archivos de Protocolos, 5 (1977), 
p. 236. . 

JH. Según ya destacó Ferra n Solcle vila e n su edición , con prólogo y notas, de Les Qua­
/re Grans Croniques. Jaume 1, Bernat Dese/u f, Ramun Muntoner, Pere 111, Barcelona, 1971, 
la Cronica del rei en .faume o Llihre deis Feits destaca, e n varias ocasiones, e l va lor atribu i­
do a la conquista de un reino marítimo (cf. cap. 47, pp. 27-28, cap. 49, p . 29 y cap. 50 , p. 
29). 
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posteriormente, desde 1280, con la apertura de la ruta marítima hacia el 
Atlántico, que el papel de Mallorca se proyectase en ese nuevo eje este­
oeste, porque fue la apertura de la ruta de Poniente lo que consagró de­
finitivamente el papel de Mallorca como emporio mediterráneo, como 
escala obligada de las rutas internacionales y como almacén redistribui­
dor de productos. 

La creación, en 1276, del reino privativo de Mallorca, cuya singladu­
ra alcanzaría hasta 1343, ocasionó algunas discontinuidades en las dos 
líneas ele vertebración de las Baleares en el eje norte-sur, puesto que la 
monarquía mallorquina y la Corona de Aragón se enfrentaron repetidas 
veces en una lucha por su control. Pero, ele todos modos, la existencia 
de ese enfrentamiento no hace sino demostrar que ya estaban consoli­
dadas. 

Situada en esa intersección entre Cristiandad e Islam, Mallorca se 
volcó, pues, sobre todo, en el eje norte-sur que la conectaba ineludible­
mente tanto al Norte de África como a la Corona de Aragón. 

Sin embargo, los mallorquines también frecuentaron, en concurren­
cia con operadores de otras procedencias y en mayor o menor medida , 
todo el entresijo de rutas de distinto carácter y alcance que, de un modo 
u otro, confluían y se interseccionaban en las Baleares: además de las 
rutas que conectaban el archipiélago con el Norte de África (en las que 
se integraba también el sultanato nazarí ele Granada y que, por lo tanto, 
podríamos considerar itinerarios entre Mallorca y el área del Islam Occi­
dental), las grandes rutas hacia el Atlántico, hasta Flandes o Inglaterra , 
que bordeaban la Península Ibérica y que podían apoyarse igualmente 
en el sultanato nazarí, en la Andalucía atlántica, en Portugal y en el nor­
te peninsular; hacia el Atlántico, siguiendo la línea de cabotaje de la cos­
ta de Berbería, los mallorquines emprendieron, incluso, a mediados del 
siglo XIV, algunos viajes a las Canarias; escala ele las rutas que enlaza­
ban el occidente mediterráneo con el Levante (Chipre, Siria y Alejan­
dría) y la Romanía (Peloponeso, Egeo, Constantinopla, Mar Negro), los 
mercaderes insulares también estuvieron presentes en el Oriente medi­
terráneo, al igual que en las repúblicas italianas, en las costas sardas y si­
cilianas (con trayectos directos o enlazando con las graneles rutas), y en 
las occitanas y provenzales. 

No puede sorprender, pues, que, a principios de la segunda década 
del siglo XIV, el cronista dominico Pere Marsili pusiese en boca ele un 
marinero mallorquín, en calidad ele dicho popular, la definición ele Ma­
llorca como cap de creus, es decir, como encrucijada de rutas marítimas 
o, literalmente, cabo o cabecera ele cruces, añadiendo que, si los mari-
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neros la llamaban así, era porque, desde Mallorca, se podía navegar sin 
problemas hacia cualquier parte"; ni que, a finales del siglo XV, el Ti­
rant lo Blanc, con una expresión muy semejante a la de Marsili, aludie­
se a Mallorca como cap de mercadería"'. 

El siglo XIII, de la conquista (1229) a la apertura 
atlántica (c. 1280) 

Con la conquista del archipiélago balear, iniciada en 1229, y su in­
mediata repoblación, se desarticuló por completo la preexistente socie­
dad islámica y se impuso en Mallorca una nueva sociedad, feudal, im­
portada por los colonizadores". 

19. <t aquella apeylan cap de creu.s, com de aquella a ca.scuncs parts navegar pus cun­
vinent e.st vist"; cf. por ejemplo, entre las numerosas citas ele la conocida frase de Marsili, re­
cogida ya por ].M. QUADRADO, Historia de la Conquista de Mallorca, Palma de Mallorca, 
li-l50, p. 22, G. LLO!viPART, "Mallorca, cap ele crcus", en Mallorca giJtica, Barcelona-Palma de 
Mallorca, 1999, p. 13; A. R!ERA MELIS, La Corona de Aragón y el reino de Malforca en el pri­
mer cum1o del siglo XIV. 1-Las repercusiones arancelarias de la autonomía balear (1298-
1311), Barcelona, 1986, pp. 51-52; o A. SANTAMAHÍA, JJ'/ reino de Mallorca en la primera mi­
tad del siglo XV, Palma de Mallorca, 1955, p. 108. 

20. "Tirant ( ... ) féu armar una galera al po1t d'One, e posa-hiper capiti un cavaller (. .. ), 
al qua! Tirant dona drrec que an:l.s en Genova, en VenCcia, en Pisa, en Mallorca (qui en 
aquell temps era Cap de mercaderia), e que noliejis tante.s naus, galeres e llenys e tota 
mena de fustes, qui poguessen po1tar molta gent"; cf. J. MARTORF.LL, M J. DE GALBA, Tiran! lo 
Blanc i a!tres escrits de .focmotlvfartorel!, a cura de lvfartf de Riquer, Barcelona, 1979, capí­
tulo CCClXXXVII, p. 1009. Dicho capítulo correspondería ya a la parte atribuida a Mmtí 
Joan de Galba (cf., al respecto, tanto M. DE RIQUER, Aproximació al Tiran/lo Blcmc, Barce­
lona, 1990, como M .J. RllfliERA 1 MATA, ,,El món cavalleresc :lrab i el món cavalleresc del Ti­
rant", Afers. Fulls de Recerca¡' Pensament, 10 0990), pp. 267-274, e 1DEM, Tlrant contra el 
Islam, Alicante, 1993). G. Lwrv!PART, "Mallorca, cap de creus ... ", p. 13, también recoge esta 
cita, pero la refiere como si <ap de mercaderia" afectase, en el texto, tanto a Mallorca como 
a Génova, Venecia y Pisa, en una especie de gradación. 

21. Para un estado ele la cuestión, R. SoTo I COMPANY, "Conquesta, repartiment i colo­
nització de Mallorca clurant el segle XIII: un estat de la qüestió", Anuario de Estudios Meclíe­
uales, 2612 0996), pp. 605-646. A diferencia de lo que ocurriría poco despué.s en el reino 
de Valencia, la conquist:.~ de Mallorca entrañó incluso la práctica desaparición ele la pobla­
ción libre autóctona musulmana, es decir, en las Baleares no hubo población mudéjar; so­
bre la "evaporación,. (en expresión de D. AfluLAFIA, Un i?mporio ... , p. 68, quien se ocupa del 
tema ibídem, pp. 67-H9) de la población musulmana mallorquina, véanse R. SoTo 1 COJ\·1-
p¡\NY, «La situació deis andalu.sins (musulmans i batejats) a Mallorca clesprés de la conque.sta 
catalana de 1230", Mé!ctnge..> de la Casa de Velázquez, X:XX-1 0994) .. pp. 167-206, E. LouRJE, 
"Free Moslems in the Balearics undcr Christian rule in the Thiltccnth Century .. , !::JjJeculum, 
XIV 0970), pp. 624-649 (reeditado en Im:rvt, Crusade cmd Colollisclfion.lv!uslims, Christians 
and.fews in Medieua! Arctgon, Aldershot-IIamp.shire, 1990), y A. SANTAiv!AHÍA, .h._'jecu/oria del 
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Las limitaciones de la reconversión llevada a cabo por los conquista­
dores obligaron, desde el primer momento, para garantizar la subsistencia 
del reino, tanto a causa de su insularidad como de sus carencias producti­
vas", a asegurar su abastecimiento de productos de primera necesidad 
desde el exterior. 

Para suplir estas deficiencias estructurales de la agricultura -que, a 
decir de Antoni Riera y aunque pueda parecer paradójico, contribuye­
ron indirectamente a un desarrollo de la expansión marítimo-mercantil 
de las islas" basado en el sector terciario- y para consolidar la conquis­
ta y asegurar la permanencia de los repobladores, el poder público tuvo 
que preocuparse, pues, de inmediato, de potenciar tanto los vínculos 
del reino insular con la Corona de Aragón como sus contactos con el 
Norte de África. 

En 1230, con la Carta de Franqueza, Jaime 1 ya reconoció a los ma­
llorquines el derecho de comerciar, exentos de cualquier carga fiscal, 
con todos los territorios sometidos a su jurisdicción, concesión que les 
colocaba en un plano privilegiado en el mercado catalanoaragonés y 
que, en 1244, les fue ratificada, especificando que quedaban exentos de 
lezda en los cuatro grandes puertos reales del momento (Colliure, Bar­
celona, Valencia y Denia). Además, la Carta de Franqueza también les 
reconoció el derecho de poder cortar libremente, en los bosques insula­
res, cuanta madera precisaran para la construcción de embarcaciones. 
Con ello, y de nuevo en palabras de Riera, el Conquistador, al desgravar 

Reino de !Vfal/orca, Palma de Mallorca, 1990, quien dedica numerosas páginas a la ,,Proble­
mática ele la población musulmana• (capítulo III, «Sobre la permanencia y condición de los 
musulmanes en Mallorca,, pp. 51-265). Ello explicaría que, a diferencia también de lo que 
ocurriría en Valencia, en Mallorca, además de los cristianos, .sólo los judíos tuviesen un pa­
pel en el comercio exterior (véase, por ejemplo, en M.D. LóPEZ Pf:REL, La Corona de Aragón 
y el Magreb en el siglo XIV (1331-1410), Barcelona, 1995, pp. 317-346); en Valencia, en 
cambio, el papel de los judíos es menor ;:diado del de los mudéjares (cf., por ejemplo, ibí­
dem, pp. 31H-327, o M. RuzAFA GARCÍA, ·Alí Xupió, senyor de la moreria ele Valencia", en L'u­
niuers de!sproboms (Pe1j"ils socials a la Va!iJncia baix-medieval), Valencia, 1995, pp. 137-
173), que llegaron incluso a convertirse en una concurrencia molesta para la mayoría 
cristiana (un claro ejemplo en R. SALICRÍJ 1 LJ.Uc:H, "Mudéjares y cristianos en d comercio con 
13erbería: quejas sobre favoritismo fiscal y acusaciones de colaboracionismo mudéjar, una 
reacción cristiana a la defensiva .. , en De mudéjares a m.oriscos: una conversión forzada. 
VIII Simposio Jntemacional de Mudejarismo. Terue!, 15-17 de septiembre de 1999, Teruel, 
en prensa). 

22. La proyección endémica de las carestías y de la dependencia de la población ele 
las importaciones ele productos alimenticios es una de las constantes de la historia mallor­
quina que superará la Baja Edad Media. 

23. A. R.!ERA, La Corona de Aragón ... , pp. 49-50. 
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la circulación de mercancías para garantizar unos eficaces canales de 
aprovisionamiento y al estimular la construcción naval, sentó las bases 
del comercio exterior balear bajomedievaF'. 

En 1283, en el marco de la que podría considerarse la primera etapa 
del reino insular2

\ un privilegio de Pedro el Grande, que persigue ase­
gurarse la ayuda mallorquina durante la guerra de las Vísperas Sicilianas 
y que sanciona las exenciones fiscales de los mallorquines en la confe­
deración, permite realizar, ya, una primera radiografía de las plazas ca­
talanoaragonesas más frecuentadas por los mercaderes insulares y, por 
lo tanto, de las principales rutas marítimas que articulaban el archipiéla­
go con la Corona de Aragón26

• 

De los veintidós lugares que nombra este privilegio -más de la mi­
tad de los cuales (12) son costeros-, cinco (Gerona, Vilafranca del Pe­
nedes, Montblanc, Játiva y Alcira) están ubicados en llanuras o cuencas 
prelitorales; Morella , en las estribaciones marítimas del sistema ibérico; 
y sólo cuatro (Lérida, Pina, Huesca y Zaragoza) son realmente interiores, 
aunque vinculados a valles o cursos fluviales. 

A tenor de este documento, pues, el comercio mallorquín hacia la 
Corona de Aragón aparece articulado, en torno a 1280, a partir de una 
red radial de líneas navales cuyo centro coincide en Ciutat de Mallorca y 
que enlaza con las principales plazas costeras catalanas y valencianas: 
los mercaderes insulares tenderían a concentrar sus actividades en las 
franjas litorales, sin penetrar en el interior, exceptuando los casos de Lé­
rida y Zaragoza; sus puertos de acceso a Cataluña serían Barcelona, Ta­
rragona, Cambrils y, aprovechando el tráfico fluvial del Ebro, Tortosa y 
Amposta; y en el litoral del reino de Valencia, Peñíscola , Castellón, Bu­
rriana, Murviedro, Valencia, Gandía y Denia. 

Hay que tener en cuenta, sin embargo, que, tratándose de un privile­
gio concedido a los mallorquines en época del reino privativo, no refleja, 
obviamente, las conexiones del reino de Mallorca con sus propias tierras 

24. Ibídem, p. 53. 
25. A. RtERA 1 MELIS, "El rcgne de Mallorca en e l context internacional de la primera 

me itat del segle XIV .. , en Homenatge a la memoria del Pmf Dr. Emilio Sáez. Aplec cl'estu­
dis deis .mus deixebles i cof.lahuradurs, Barcelona , 1989, pp. 45-68 y, en concreto para la 
primera etapa ele 1276-1285, pp. 53-54. 

26. Este privilegio fue dado a conocer y analizado por A. RJEHA, La Corona de Ara­
gón .. . , pp. 57-66, a quien sigo en los dos párrafos sucesivos; véase su traducción gráfica 
tanto ibídem, mapa de la p. 62, como en Atlas de fes !lfes Bafean;. Geogrclji"c, econumic, 
históric, 1:3arcelona, 1979, segundo mapa ele la p. 49. 
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peninsulares. Éstas se centrarían, fundamentalmente, en Colliure-Perpi­
i'ián27, que ya aparecía nombrado en la concesión de 1244. 

Junto a la preocupación por articular el archipiélago balear con los 
territorios peninsulares ibéricos, desde los años inmediatos a la conquis­
ta ya se concreta también la voluntad de reconocer y facilitar a Mallorca 
los intercambios con el Magreb, que son los que la convertirán en plata­
forma avanzada del comercio con el Norte de África y le permitirán 
cumplir la función de almacén redistribuidor. 

Si, en 1241, Gregario IX autorizaba a los pobladores del archipiélago 
a comerciar con los sarracenos, aunque fuese exceptuando el tráfico de 
productos inexcusablemente prohibidos como las armas y el hierro, seis 
años después, en 1247, Inocencia IV les reiteraba de nuevo la licencia 
de acudir a tierras musulmanas en tiempos de paz y de comerciar con 
vituallas, pero esta vez ampliando la prohibición a caballos, mulos y ma­
dera1H. Siguiendo la retórica habituaF9, estas concesiones destinadas a 

27. La creación, tras la muerte ele .Jaime 1 (1276), del reino de Mallorca, integrado por 
e l arch ipiélago balear, los condados de Rosellón y Cerdaña y e l señorío de Montpellier, re­
forzó los vínculos económicos entre las Baleares y el Rosellón, y favoreció , por consiguien­
te, aunque transitoriamente, la penetración ele los mercaderes perpiúaneses en el Medite­
rráneo occidental. A partir ele 1261, en que se habían establecido relaciones comerciales 
terrestres direcras con Flandes, Perpiñán se había erigido en el gran mercado meridional de 
paños nórdicos, potenciado por la afluencia de mercaderes de Saint Antonin (Rouergue) y 
Arras. En torno a 1290, estos operadores empezaron a ser reemplazados por comerciantes 
ele Caho rs, mucho más vinculados a Montpellier que a Perpiñán, y esta sustitución ele inter­
mediarios acabó desplazando hacia el norte la ruta pañera. Además, el endurecimiento de 
la fiscalidad y del control aduanero francés en e l Micli, el hundimiento de las ferias de 
Champagne como gran mercado internacional, y la apertura del estrecho de Gibraltar a la 
navegación comercial, supusieron un retroceso del comercio exterior rosellonés (cf. A. RIE­
RA 1 MEJ.IS, .. rerpifián, 1025-12?!5. Crecimiento económico, diversificación social y expansión 
urbana", en En fas costas de! /vlediteniíneo occidental. las ciudades de fa Península !héri­
ca v del reino de /vlctllm-ctt y el comercio mediterráneo en fa Edad Media, Barcelona, 1996, 
pp: 1-61, publicado también en Attivitá economicbe e sviluppo urbano nei secoli XIV e XV. 
Atti delf'lncontro di Studi. Barceflona, 19-21 ottohre 1995, Arcbivio Storico del Sannio, J 
(1996), pp. 113-163). 

28. Extraigo la cita de F. SEVILLANO, «Mercaderes ... ", p . 434, quien remite, al igual que A. 
RIERA, La Corona de Aragún ... , p. 51, nota 1, a E. AGUJJ.Ó , ·Antigues franqueses i privilegis 
del regne·, Boletín de la Sociedad Arqueológica Luliana, VI (1895-1896), pp. 129-130. 

29. Se trata de un discurso que se perpetúa a lo largo de toda la Baja Edad Media y del 
que, por ejemplo los genoveses, aún siguen haciendo uso en el segundo cuarto del siglo 
XV; véase en 13. NoGARA, D. PUNCIIII, A. RONCALLO, ·Suppliche di Martino V relative alla Ligu­
ria. I. Diocesi di Genova .. , Atti deffa Societá Ligure di Storia Patria, Nuova Serie XIII (1973), 
docs. 21, 22, 75, 76, 87, 148, 149, 151, 168 y 227, e, igualmente, en G. PErn BALBJ, ·<Üeroghe 
papali al "devctum" su] commercio con !'Islam·, Rassegna degfi Archivi di Stato, 32 0972), 
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eludir las prohibiciones pontificias de comerciar con «tierras de infielesw10 

se apoyan en la falta de recursos propios y de productos autóctonos 
para garantizar la subsistencia, justificando y admitiendo así, en este 
caso, la dependencia de unas tierras que acababan de ser conquistadas 
a los musulmanes por la fuerza de las armas, de los intercambios con 
ellos . 

Del mismo modo que el privilegio de Pedro III de 1283 nos aporta 
una primera secuencia de las rutas marítimas que, a principios del últi­
mo cuarto del siglo XIII, unían Mallorca con la Corona de Aragón, otra 
fuente prácticamente coetánea, la !licencia per a barques de 1284, se 
erige también en una primera muestra significativa de la solidez adquiri­
da ya entonces por los contactos marítimos entre Mallorca y el Norte de 
África51

• 

La /licencia pm-a barques registra las licencias de salida concedidas 
por el baile de Mallorca a patrones y marineros de ciudadanía balear en­
tre el 23 de enero y el 18 de marzo de 1284. Se trata pues, evidentemen­
te, de una fuente parcial y que no puede ser considerada representativa 
del comercio balear en su conjunto, y no sólo porque únicamente con­
tenga datos d e apenas dos meses, sino, ante todo, porque debe insertar­
se, de nuevo, como el privilegio de 1283, en la particular coyuntura de 
la guerra de las Vísperas, que impone una movilidad restringida a las 
embarcaciones que salgan del archipiélago. 

Pese a ello, sí resulta significativo que, en tan sólo ocho semanas, 
salgan de Mallorca, con rumbo a Berbería , veintinueve embarcaciones 
- a un ritmo equivalente, pues, a una salida cada dos días-, y que , en­
tre ellas, puedan computarse un to tal de quince destinos distintos a lo 
largo de toda la costa norteafricana: de oeste a este , Badis, Motzema, Al-

pp. 521-533, y R. SAI.ICRÚ 1 LLUCH, "Génova y Castilla , genoveses y Granada. Política y comer­
cio en e l Med ite rrá neo Occide ntal en la p rimera mitad del siglo XV (1431-1439)", en Le uie 
del Mediterraneo. Idee, uomini, oggelli (secoli XI-XVI), Génova, 1997, pp. 230-231. 

30. Véase , al respecto, J. TRENCHS Ü DENA, ,." De alexandrinis" (El comercio prohibido 
con los musulmanes y el papado de Aviñón durante la primera mitad del siglo XJV}·, Anua­
rio de Estudios Medievales, 10 (1980), pp. 237-320. 

31. Publicada por A. RJEHA MEI.I~, "La "Li icencia pera barques" ele 1284, una font impor­
tan! p er a l'estudi del comen; exterior mallorquí del darrer quart del seglc XIII', J.'ontes Re­
mm Baleariwn, 1II 0 979-80), pp. 121-140 (o Faventia, II-2 (1980), pp. 53-73), esta fuente 
ya era conocida y había sido utilizada anteriormente p or otros autores; con posterioridad a 
su publicació n, tambié n se han referido a ella, por e jemplo, A. SANTAMARÍA, Ejecutoria .. . , pp. 
431-435, o D. ABUI.AFIA, Un emporio .. . , pp. 161-177. Para su traducción gráfica, véase, en 
Atlas de les !lles ... , el primer mapa de la p . 51. 
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cudia, Taunt, Honein, Orán, Mazagrán, Mostaganem, Tenes, Brechk , 
Cherchell, Argel, Tedellis, Bugía, Djidjelli, Colo, Bona y Túnez12. 

La superposición de ambas instantáneas permite concluir, pues, que, 
poco después de la muerte de Jaime I el Conquistador o de la escisión 
de la confederación catalanoaragonesa en dos estados soberanos e in­
dependientes (1276), el área balear estaba ya sólidamente articulada, a 
través de una red de itinerarios regionales, tanto a la Corona de Aragón 
como al Norte de África. Unos itinerarios regionales que, sin embargo, 
no serían sólo frecuentados por mercaderes catalanoaragoneses y ma­
llorquines, sino también por italianos y provenzales. Y que, siendo ante 
todo un eje norte-sur y antes de la apertura del estrecho de Gibraltar a la 
navegación mercantil, permitirían redistribuir en el Magreb los produc­
tos nórdicos que hasta entonces afluían a las costas mediterráneas por 
las rutas terrestres, y proyectar, a su vez, los productos norteafricanos 
hacia el resto de la Europa mediterránea o, de vuelta por esas mismas 
rutas terrestres, hacia la Europa continental y nórdica. 

No vamos a entrar aquí en la discusión los móviles de la creación del 
reino de Mallorca, ni de su viabilidad política y económica, ni a detallar 
los avatares de su singladura y reintegración definitiva, en 1343, a la Co­
rona de Aragón~~. 

32. La presumible visión sesgada ele la fuente, en cambio, sí trivializa la constatación 
de que las embarcaciones con rumbo a Be rbería constituyan casi tres cuartas partes del trá­
fico total registrado. Se registran, además, salidas con rumbo a Sevilla, Almería, Valencia, 
Tortosa, Tarragona, Colliure y Génova; unos pocos trayectos, realizados por embarcaciones 
genovesas y de Colliure, pueden diferenciarse de la mayoría, realizados en naves mallor­
qu inas; y la fuente da fe , igualmente, tanto de la importancia de la colonia genovesa esta­
blecida en Mallorca como ele los ligures que, en el último cuarto del siglo XIII, negociaban 
en o con la isla (a los patrones y/ o marineros citados específicamente por la !licencia como 
genoveses, en base a los cuales D. ABULAFIA, Un emporio ... , elabora su cuadro de las pp. 
176-177, se les pueden sumar otros muchos - mercaderes, patrones, fiadores-, no nece­
sariamente establecidos en Mallorca pero identitk ables como genoveses o como ligures de 
las dos Riuiere, que en total llegan a alcanzar casi la treintena; cf. R. SAI.lCRú 1 Li.UCH, ··De 
Gavi a Génova, de Génova al mar. Gavieses en Oriente y Occidente en la Baja Edad Media .. , 
en Caui: tredici secoli di storia in una terra di.fi·ontera. Atti del Conuegno, Gavi, 2000, pp. 
128-129). 

33. Como he senalado anteriormente, las fases coyunturales de esta singladura son 
analizadas, incidiendo particularmente en su dinámica de articulación a l contexto medite­
rráneo, por A. RIERA, ·El rcgne de Mallorca ... •, pp. 45-68; además del estudio, ya citado, del 
mismo autor (A. RIERA, La Corona de Al'lll{Ún .. .), actualmente podemos sumar a la historio­
grafía balear la obra de G. ENSENYAT PUJOL, la reinleg ració de la Corona de Jv!allorca a la 
Corona d 'Aragó (1343-1349), Mallorca, 1997, 2 vols., y hay que tomar en conside ración la 
numerosa producción historiográfica de David Ahulafia (cuyos planteamientos fundarnen-
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Sí nos interesa, en cambio, para reafirmar la realidad de la doble ver­
tebración del archipiélago balear al Magreb y a las tierras peninsulares 
de la Corona de Aragón, sacar a colación parte de la problemática rela­
cionada con esta articulación que se esgrime, durante el reino privativo, 
entre los monarcas insulares y los catalanoaragoneses. 

Entre 1298 y 1311, después de haber recuperado el dominio del ar­
chipiélago tras la invasión catalanoaragonesa ele Alfonso III de 1285, Jai­
me II ele Mallorca emprendió un auténtico programa de vertebración 
económica "interna .. del reino que Riera ha calificado ele "ejemplo de 
planificación económica en la época ele plena expansión·11

. 

En el marco ele este plan, consistente en un coherente intento de po­
tenciación ele los recursos ele cada uno ele los distritos territoriales inte­
grantes del reino ele Mallorca, con el objetivo ele dotarlo de unas estruc­
turas que garantizasen su viabilidad estatal, el endurecimiento del 
arancel balear, la creación de la moneda mallorquina y el establecimien­
to de consulados propios en el Magreb son tres iniciativas convergentes, 
orientadas a atenuar la dependencia económica del reino de Mallorca 
de la confederación y a conseguir la descolonización de su comercio in­
terior y exterior con respecto a ella·''; pero, a su vez, estas medidas tam­
bién constituyen una nueva prueba evidente del triunfo de la doble ver­
tebración de Mallorca al eje vertical norte-sur. 

En cuanto al arancel balear, que gravaba todas las mercaderías im­
portadas o exportadas a Mallorca por comerciantes no baleares, Jaime 
II quiso asimilar catalanes y valencianos a los demás extranjeros y, a la 
par, aumentar la tarifa de 2 a 3 dineros por libra. Obviamente, al ser asi­
milados a los demás extranjeros, los más perjudicados fueron catalanes 
y valencianos, y tanto las represalias que desencadenaron contra el ar­
chipiélago como los efectos de éstas sobre las Baleares permiten cali­
brar el valor atribuido, respectivamente , a los contactos económicos 
entre ambas áreas: Barcelona, Valencia, Tortosa, Lérida y Gerona for­
maron, primero, un frente común para bloquear el comercio con Ma­
llorca; y, posteriormente , Barcelona y Valencia reforzaron el bloqueo 
con una guerra de corso contra las embarcaciones insulares. Los efec­
tos que ambas medidas provocaron en las Islas llevaron a Jaime II a 

tales se concentran en D. ABULAFIA, Un emporio .. . , e TDE~I , ·El comercio y el reino de Mallor­
ca, 1150-1450·•, e n En las costas ... , pp. 115-153), sin olvidar la aportación ele A. SANTAMAI!ÍA, 

Ejecutoria ... 
34. Sigo, aquí, pues, a A. RIERA, ·Mallorca 1298 ... ·, pp. 199-2/¡3. 
35. Ibídem, p. 218. 

96 



ENJUE CN.ISTIANDAD E ISLAM EN EL MEDITERRÁNEO IBÉNICO 

suspender, a los pocos meses, la aplicación del arancel a los súbditos 
de la Corona de Aragón , pese a mantenerlo para el resto de extranje­
ros56. 

Si la disputa por el arancel pone de manifiesto la interdependencia 
comercial entre el reino de Mallorca y la Corona de Aragón , la creación 
de la moneda áurea mallorquina y el establecimiento de consulados 
propios en el Magreb·17

, en cambio, permiten apreciar tanto la importan­
cia adquirida por los contactos con el Norte de África en la economía 
mallorquina como la solidez de la penetración mercantil insular en tie­
rras de Berbería. 

De no haber sido una realidad esta importancia y esta penetración, 
Jaime 11 no habría podido conseguir, en 1302, que el sultán de Bugía au­
torizase la creación , en esta plaza, de un consulado independiente de 
mallorquines3ll, ni que, siguiendo el ejemplo catalán en Túnez, se com­
prometiese a reintegrar una cuarta parte de los derechos de aduanas sa­
tisfechos por los mercaderes insulares69• 

Por otro lado, que Jaime 11 crease su propia moneda40 y que pudiese 
permitirse, en 1310, acuñar oro11

, alineando Mallorca a las grandes po-

36. Cf. ibídem, pp. 217-222. Todos estos aspectos en torno a la reforma del arancel ba­
lear quedan mucho más extensamente desarrollados ramo en A. RIERA MEI.IS, •La lezda bale­
ar de 1302, punto de fricción entre el reino de Mallorca y las ciudades mercantiles catalanas 
a principios del siglo XIV•, Estudis H istórics i Documents deis A1xius de Protocols, IX 
(1981), pp. 105-196, como en IDEM, La Corona cleAra,gón ... , pp. 181-255. 

37. A. RIERA, ·Mallorca 1298 ... •, pp. 234-236. 
38. Bugía seiÍa la plaza donde los mallorquines habrían conseguido eclipsar en mayor 

medida a Jos catalanes; según Dufourcq, el volumen global de las operaciones que efectua­
ron a llí entre 1302 y 1307 ascendería a ochenta mil dinares anuales, mientras que, en cam­
bio, las ele los catalanes no superarían los diez mil (cf. Ch.-E. D uFOllHCQ, L 'Espagne ca/afa­
ne et le Ma,ghrib aux xme. et XIVe. siecfes, París, 1966, pp. 554-555). 

39. En Túnez, donde la p resencia catalana era más consistente que la balear, Jaime JI 
fracasó en su intento de creación de un consulado mallorquín independiente, mientras, en 
cambio, la Corona de Aragón conseguía obtener, casi coetáneamente, la re integración de la 
mitad de los derechos aduaneros (cf. ibídem, p. 417). 

40. Con la consiguieme re tirada de curso legal al real de Valencia que circulaba en las 
islas (véase A. RIERA MEI.IS, ·Monedas y mercados en la Edad Media: el Mediterrá neo Noroc­
cidental (c. 1190-1350)·, en Moneda y monedas en la Europa Medieval (Siglos XII-XV). 
XXVI Semana de Estudios M ed ievales, Pamplona, 2000, p. 201 y ss.; o lDEM, ·MaUorca 
1298 ... •, pp. 210-217). 

41. A. RIERA, ·Mallorca 1298 ... •, pp. 232-239, o IDEM , ·Monedas y mercados .. . •, pp. 234-
235; según él, esta medida, con un alto componente de voluntad de prestigio pa ra afirmar 
en e l Mediterráneo tanto e l potencial fi nanciero de l re ino insular como su independencia 
económica con respecto a la Corona de Aragón, obligaría aún más al reino de Mallorca a 
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tencias occidentales y adelantándose en más de tres décadas a la Coro­
na de Aragón, también demuestra hasta qué punto -tanto a través de 
los intercambios mallorquines directos con Berbería como de la fiscali­
dad aplicada a los extranjeros que frecuentaban las rutas magrebíes y 
que empleaban Mallorca como escala, como cabeza de puente de sus 
operaciones o como plataforma de intercambio y redistribución"-, el 
oro de las rutas subsaharianas que desembocaban en el Magreb Central 
afluía a Mallorca. 

Hacia 1280, pues, cuando se produjo la apertura de la ruta de Po­
niente, Mallorca estaba doble y perfectamente vertebrada, en un mismo 
eje norte-sur, tanto a los territorios de la Corona de Aragón como al Nor­
te de África. 

Convertida ya en almacén de concentración y de redistribución de 
productos n01teafricanos antes de la apertura de la ruta de Poniente -de 
esa ruta marítima hacia los mercados del norte Atlántico que, para otros 
centros como Perpiñán, Marsella o Montpellier, donde hasta entonces 
los productos nórdicos habían afluido por vía terrestre, significó una 
ruptura, puesto que perdieron su carácter redistribuidor de primer or­
den internacional-, para Mallorca esta apertura sólo supuso una rede­
finición y la adquisición de un renovado protagonismo. 

Porque, para Mallorca, el establecimiento de esa nueva ruta maríti­
ma que permitía conectar, a través del estrecho de Gibraltar, el lejano 
oriente mediterráneo y el lejano norte atlántico, entrañó una proyec­
ción, aún a mayor escala, de su papel, al convertirse en el principal pun­
to de confluencia del eje norte-sur con el Magreb con el nuevo eje inter­
nacional este-oeste. 

Puesto que la presencia de embarcaciones genovesas en los puertos 
del Canal de la Mancha está documentada desde 1277'', existe consenso 

volcarse sobre el Magrcb para poder mantener las características iniciales de sus emisiones, 
que se prolongaron hasta 1340. 

42. Además del arancel de 3 dineros por libra que pagaban los mercaderes extranjeros, 
y que según M. DuRLli\T-j. PoNs, "Recerques sobre el movirnent del port ele Mallorca en la pri­
mera meitat del segle XJV .. , en V7 Congreso de Historia de la Corona de Aragón, Madrid, 1959, 
pp. 360-363 y gráfica 3. proporcionó al erario mallorquín, entre 1311 y 1350, unos ingresos 
del orden de las 1000 a 2000 libras <tnuales, las embarcaciones que recalaban en los puertos 
insulares también pagaban el derecho del ancoratp,e, cuya cuanlía oscilaba en función del to­
nelaje de los buques y cuyos ingresos supusieron, entre 1311 y 131ÍO, en la última fase del rei­
no privativo, entre 150 y 200 libras mallorquinas anuales (cf. ibídem, pp. 358-359 y gráfica 2). 

43. Cf. R. Do u !AERD, "Les Ga!Cres génoises clans la Manche et la .Mer du Norcl :1 la fin 
du XITie ct au début du XIV e siecles", Bulle/in de I'Institut 1/isturique Befge de Rome, XIX 
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historiográfico acerca del protagonismo ligur en el establecimiento de la 
nueva ruta naval hasta el mar del Norte. Pese a ello, Roberto López llegó 
a plantear la posibilidad de que los ligures se limitasen a seguir los pa­
sos previos de los mallorquines'', aunque la presencia de éstos en Ingla­
terra''' no quede atestiguada hasta 1281. 

Sea como fuere, la concurrencia de genoveses y mallorquines en la 
previa aproximación al Atlántico, traspasando en estrecho de Gibraltar 
(Sevilla, Portugal, Berbería de Poniente o «región de las playas,"), es evi­
dente, aunque no lo es menos que serían las potencias marítimas italia­
nas (Génova, Florencia, Venecia) las que explotarían en mayor medida 
esa ruta de Poniente", y que Mallorca, o por lo menos la actividad de los 
operadores baleares, se concentró sobre todo en el área norteafricana. 

Los siglos XIV y XV 

Todavía en época del reino privativo, la conservación de algunos re­
gistros del derecho de ancoratge '' permite presentar, entre 1321 y 
1340'", una nueva radiografía del movimiento portuario de Mallorca. 

0938), p. 10 y doc. XII, pp. 32-33, e, igualmente, Im::>·l, Les relations commerciufes entre Gi!­
nes, la Belp,ique et f'Outremont d'apres les archives notariales ¡¿,é11oises au X!ll et au XIV 
sil}c/e, Bruselas-Roma, 1941, 3 vols. 

44. Cf. RS. lúPEZ, .,_r..1ajorcans ami Genoesc on the North Sea Route in thc Thirteenth 
CentUI)'", RevuC! Beige de Phi/ologie et d'Histoire, XXIX (1951), pp. 1163-1179. 

45. D. ABuLAFJA, "Les relacions comercials i polítiques entre el rcgne de Mallorca [í An­
glaterra, scgons fonts documental.<> anglcses]o, en XJJ! Congrés d'Jlistória de la Corona d'A­
ragó (Palma de Mallorca, 27 setemhre-1 octubre 1987). Cumunicaciuns, Palma ele Mallor­
ca, 1990, voL UI, pp. 69-79 (o, también, IDEM, Un emporio ... , pp. 233-247). 

46. Tradicionalmente, en la Corona ele Aragón se designaba como "región de las pla­
yas" o "las playas, la fachada atlántica magrebí, es decir, el área comprendida entre Arcila, 
Larache y Salé, que podía alcanzar hasta Anfa. Azemur o Safi. Desde Cádiz y Sevilla, este 
área era la más concurrida por los andaluces (remito, al respecto, a la aportación ele Eduar­
do Aznar a este mismo volumen). 

47. Las mismas observaciones podrían hacerse extensivas a la presencia de los mallor­
quines en las rutas hacia el Oriente mediterráneo. Aunque también se haya incidido pun­
tualmente en su penetración en esas rutas (por ejemplo, P. MACAlRE, .. Mallorca y el comercio 
con el Mediterráneo oriental·, Estudis Ba!eárics, IV-15 (diciembre 1984), pp. 43-67, o P. CA­
TEUHA, "Mallorca y Grecia en la baja Edad Media", en Relaciones inéditas entre &pmla y 
Grecia, Atenas, 1986, pp. 117-179), y aunque emerjan de forma sostenida en ellas, su parti­
cipación es mucho más esporádica, o si se quiere más .. anecdótica", que no, por supuesto, 
la ele genoveses o venecianos, verdaderos .. señores· del Mediterráneo Oriental. 

48. Para su de.suipción, véase la nota 42. lns ciucbdanos insulares estaban exentos de 
pago, pero sus llegadas eran igualmente registradas. 

49. M. D!JRI.IAT-J. PONS, ·Recerques ... "; F. SEVILLANO, •<Mercaderes ... ", pp. 455-460. 
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El ancoratge no nos permite conocer las rutas que cubrían las em­
barcaciones, pero señala, en cambio, la nacionalidad de sus patrones 
y/o propietarios. Y, a través del análisis de estas titularidades, sabemos 
que, de los 4685 buques que entraron en Mallorca en los cinco años do­
cumentados (1321, 1324, 1330, 1332 y 1340)", los baleares representan 
alrededor de un 42% del total. 

El origen del 58% restante de embarcaciones extranjeras confirma, 
de nuevo, la estrecha articulación de Mallorca a los territorios peninsu­
lares de la Corona de Aragón, puesto que tres cuartas partes de ese 58% 
de los buques proceden de ella", aunque con una distribución desigual: 
alrededor de la mitad son catalanes y algo menos de una cuarta parte 
valencianos~2 • 

En lo que respecta a Valencia, el predominio del Grao de la capital 
es absoluto, y apenas si asoman, ocasionalmente, barcos o patrones de 
Peñíscola, Denia, Gandía o Alicante. 

En Cataluña, el primer lugar lo ocupa, claramente, Barcelona. A su 
lado, y al sur, además de grandes puertos como Tarragona y Tortosa, ya 
destacados hacia 1280, aparece tan sólo Sitges. Pero, al norte, en cam­
bio, emerge con insistencia un corolario de puertos menores: Llan~a, 
Cadaqués, Roses, Castelló d'Empúries, Sant Feliu de Guíxols, Tossa de 
Mar, Lloret, Blanes ... 

50. Equivalentes a una media anual de 937 embarcaciones o a algo más de dos buques 
diarios, aunque muchos entraron repetidas veces y, por consiguiente, el volumen real ele 
embarcaciones distintas sea menor. 

51. El panorama se completaría con las embarcaciones italianas (fundamentalmente 
galeras genovesas y venecianas que contaban con el puerto de Mallorca como escala de sus 
líneas regulares en la ruta de Poniente, cuyas entradas representan entre un 2,5 y un 12% 
anual, pero sólo un 3% del volumen global registrado en los cinco af'tos), y con la emergen­
da de buques castellanos (sobre todo de la costa norte -Santander, Castro Urdiales, Gue­
taria, Bermeo, Lequcitio, Puenterrabía-, que oscilan entre el 3 y el 4% de los totales anua­
les; remito, al respecto, a la apmtadón de Elisa Ferreira a este mismo volumen). 

52. Sobre las relaciones entre Valencia y Mallorca en lo.s siglos XIV y XV, cf. P. SEVILLA­

NO CoLOM, "Mallorca )'' Valencia: relaciones marítimo-comerciales en el siglo XIV", en Primer 
Congreso de Historia del País Valenciano. C'elehmdo en Valencia del 14 al 18 de abril de 
1971, Valencia, 1980, vol. II, pp. 539-551; N. BAuzA, <•El tr3.fic marítim ambles Balears a tra­
vés d'un notari valencia del seglc XV", Estudis Ba!eiirics, 9 (19H3), pp. 27-S6;]. HINOJOSA 

MoNTALVO, ·El Consell valenciano y el reino de Mallorca durante el siglo xrv,, en Xl!I Con­
grés d'llistiJria ... , vol. 1, pp. 85-97; M.R. MuÑoz Pm-JAH, "Las relaciones comerciales Valencia­
Reino de Mallorca a través del Dret de la mercadcria (1411-1412),., ibídem, vol. Ili, pp. 205-
210; M. ZuccHTTELLO, Homes, vaixel!s i mercaclerles de Tossa a! Gmu de Va/úncfa 
(1459-1703), To.ssa, [1991], además de los datos dispersos que aporta]. GumAL-HADznossJF, 
Valencia, pue11o mediterráneo e/l el siglu XV ( 1410-1525), Valencia, 19H9. 
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Evidentemente, no pueden contraponerse a la ligera la instantánea 
aportada por el privilegio de Pedro III de 1283 y los datos del ancorat­
ge, pero la complementaliedad entre las rutas frecuentadas por mallor­
quines hacia 1280 y el origen de las embarcaciones que llegaban aMa­
llorca desde tierras valencianas y catalanas, completada con la actividad 
de esas pequeñas plazas, es decir, su supuesta contrapartida peninsular, 
queda patente''· 

Lógican1ente, una fuente con1o el ancoratge, que no nos da a cono­
cer ni la procedencia ni el destino de las embarcaciones, es incapaz de 
aportarnos datos sobre las rutas hacia Berbería. 

Sí lo hace, en cambio, el análisis de los 2800 guiatges conservados 
entre 1341 y 1396 realizado por Sevillano'', que refleja de nuevo, y esta 
vez en paralelo, la importancia que tenían para Mallorca tanto las cone­
xiones con Cataluña y Valencia como con el Norte de África y el sultana­
lo nazarí de Granada. 

En 1341, sobre un total de 102 licencias, más de una tercera parte (38) 
fueron expedidas con destino a los puertos islámicos del área granadino­
magrebí, superando incluso las veinte orientadas, conjuntamente, hacia 
Valencia (9) y Cataluña (11). Por el contrario, en los años sucesivos y has­
ta 1396, son el número de licencias hacia Barcelona o Valencia las que 
superan, habitualmente, las orientadas a plazas musulmanas, y suelen 

53. A lo brgo ele los siglos XIV y XV, la actividad de estos pequeños puertos tanto 
hacia Mallorca como, a través de rutas de cabotaje o de itinerarios regionales de medio 
alcance, hacia PcrpitYm-Colliure, Barcelona o Valencia, sigue manifcst{mdose, pero por 
el momento no existen estudios específicos y, por lo tanto, sólo pueden recogerse datos 
o indicios dispersos (algunas excepciones en ]. l'EH.NÁNDEZ TRABAL, "Mercaders gironins 
document<-lts a Mallorca en la primera meitat del segle XIV", en Xlll Crmgrés d'!IístrJrht ... , 
vol. 1, pp. 187-19H, o M. ZuccHITELLO, El comerr mrtrftlm de Tossa a través del p011 bm·ce­
!oní (1357-1553), Tossa, 1982, e lDEi\·J, !James ... ). En la segunda mitad del siglo XV y en 
Jos albores del XVI, en cambio, los marinos y mercaderes ele estos pequeños lugares in­
cluso llegarán a alcanzar una importancia destacable al acercarse hasta Andalucía en bus­
ca de productos locales o de redistribución, como los cueros y el pescado salado (véase 
M.T. FERRER 1 MALLO!., "El comercio catalán en Andalucía a fines del siglo XV", en La Penín­
sula Ibérica en la J::m de los Descubrimientos (1391- 1 492). !!! jornadas Jli.'>prmo-Portu­
f!,UI?sas de Historia Medieval, Sevilla, 1997, vol. 1, pp. 421-452, o lDEM, "El comen; cataEi. a 
Andalusia al final del segle XV·, Acta !Iistortca et Arcbaeo!o¡¿,fca Mediaeua!ia, 18 (1997), 
pp. 301-334). 

54. F. SEVll.LANO. "Mercaderes .. ", pp. 460-465. Aunque los guiatges constituyan, tam­
bién, una fuente parcial (puesto que sólo registran las licencias ele salida de emba~~ 
nes o de exportación de determinados productos), señalan, por lo menos, el p~..._$\'dc ' 
destino. 
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completarse con viajes hacia el Rosellón y Provenza, hacia puertos italia­
nos o, cubriendo las grandes rutas, hacia Flandes y Oriente. 

La evolución de las licencias con rumbo a la Corona de Aragón per­
mite constatar, además, desde el último cuatto del siglo XIV, la decidida 
emergencia del reino de Valencia: aunque el número de licencias hacia 
el conjunto de Cataluña casi siempre sea mayor que el de las destinadas 
a Valencia, a partir de 1376 éstas describen un incremento sustancial y 
sostenido, y en 1389 (22 sobre 18), 1393 (81 sobre 50) y 1395 e 46 sobre 
32) la suma de los puertos del reino (Valencia , Peñíscola, Gandía, Denia 
o Alicante) incluso llega a superar las primeras . 

Para ilustrar la ya apuntada articulación regional de las rutas que co­
nectaban Mallorca a la vez con Berbería y con el sultanato nazarí, pode­
mos recurrir al excepcional testimonio del proceso contra el mallorquín 
]aume Manfré (quien, entre 1320 y 1334, actuó, en Almería, como factor 
de genoveses), puesto que en él uno de los testigos define exactamente 
la via o trafech d 'Espanya como consistente en "navegar desde el reino 
nazarí hasta "las playas .. y las tierras del rey de Tremecén [es decir, hasta 
el Magreb Central], llevando trigo y otros productos que escasean en di­
chos lugares,';';. 

Sin embargo, también resultan significativas las palabras que, en 
1343, Pedro el Ceremonioso dirigió a Alfonso XI de Castilla para anun­
ciarle que había anexionado el reino de Mallorca, y que, remitiendo a las 
concesiones papales de tiempos de Jaime 1 e insistiendo en la dependen­
cia de las tierras insulares del comercio con las musulmanas, asumen ple­
namente el sultanato nazarí: "las gentes del dito regno [Mallorca] et de las 
ditas illas [Baleares] assi por privilegios de los Santos Padres apostolicos 
de Roma como de los Reyes passados qui fueron Jures senyores pueden 
franchament ir con sus mercaderias et estar et mercadear en las partes 
de los moros qui son en Espanya et en las partes de Barbaria que en otra 
manera no haurian de que vivir et de las ditas partes han a sacar lur 
vida,ó6• 

55 . M. SÁNCHEZ MARTÍNEZ, ·Mallo rquines y genoveses en Almería durante el primer ter­
cio del siglo XIV: e l proceso contra Jau me Manfré (1334) .. , Miscef.liinía de Textos Medie vals, 
4 (1988), p. 129 y no ta 129. Aunque tradicionalmente, y como ya he se!''lalado más arriba 
(no ta 46), ·las p layas .. o .. ta región de las playas" designase, en la Corona ele Aragón, la 13er­
bería de Poniente o atlántica, aquí .. tas playas y tierras del rey de Tremecén" a luden ¡¡l áreH 
comprendiclH e ntre Alcud ia de Be rbería y Ceuta , es decir, a la línea litoral no1teafricana que 
queda situada frente a las costas nazaríes. 

56. Cf. F. SEVI LLANO, ·Mercaderes ... •, p. 436, y P. DE BoFARUI.I., Colección de Documentos 
Inéditos del A rcbiuo de la Corona de ArctRÚ11, vol. XXXI, pp. 324-325. 
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En el segundo cuarto del siglo XIV, pues, desde la Corona de Ara­
gón, y s ignificativamente desde Mallorca, el área nazarí se percibía 
como área inseparable del Norte de África, es decir, el comercio con el 
Islam Occidental se concebía en su conjunto. 

El sultanato nazarí estaba plenamente integrado en una ruta circular 
que lo unía inexcusablemente a Mallorca y al Magreb57

. Pero, además, a 
raíz de la apertura de la ruta de Poniente, el sultanato nazarí, y Málaga 
fundamentalmente, se había convertido, también, como Mallorca, en es­
cala de las rutas italianas hacia el Atlántico<¡¡;; cobrando, como Mallorca , 
una nueva proyección internacional; y cumpliendo igualmente, también 
como Mallorca aunque en menor grado y sobre todo para los genove­
ses, la función de almacén de encuentro, intercambio y redistribución 
de productos islámicos y atlánticos59• No me parece una simple casuali-

57. Algunos ejemplos de esta real idad en la segunda mitad del siglo Xlii, aunque en 
conexión con Barcelona, en C. BATI.I.E~j .J. BuSQUETA-C. CuADRADA, •Notes sobre l'eix comer­
cial Barcelona-Mallorca-Barbaria , a la segona meitat del s. XTJT .. , en Xlll Congrés d'Histo­
nú .. . , vol. 1, pp .. 33-47. 

58. En Ch.-E. DlJFOli HCQ, ·Les communications entre les royaumes chrétiens ibériques 
e l les pays ele l'occident musulman, dans les clerniers siecles du Moyen Age•, en Les com­
munications dans fa Péninsufe Jbérique au 1Hoyen Age (Actes clu Col foque de Pau, 28-29 
mars 1980), París, 1981 , pp. 29-44, Dufourcq ya había diferenciado la que llamó "ruta de 
Málaga·•, más orientada hacia el Atlántico y conectada con las graneles rutas italianas del tr::i­
fico comercial hacia Poniente , y la "ruta de Almería", ele carácter regional y frecuentada de 
modo mucho más intenso tanto por mallorquines como también, .según veremos, desde fi­
nales del siglo XIV, por valencianos. Sin embargo, no se trataba de rutas excluyentes, sino 
que podían enlazar. 

59. Aunque se trate de un ejemplo mucho más tardío, buena muestra de esta función 
es el inventario ele mercaderías que los genoveses tenían almacenados y que les fueron ex­
propiados en Granada en 1443, en represalia por un incidente pirático ocurrido en Roelas 
(véase G. AmALDI, Genoua e Spagna nef seco/o XV 11 ·Liber Danm!ficatorum in Regno Gra­
nate• (19.521, Génova, 1966). Para el comercio genovés con Granada en el siglo XIV, hay 
que seguir remitiéndose, fundamentalmente, a M.L. CHIAPPA MAURI, ,¡¡ commercio occiden­
talc di Genova nel XIV secolo•, Nuoua Niuistct Storica, 57 (1973), pp. 571-612, o , directa­
mente, a L. LIAGRE-DE STUHLEH, Les relations commerciafes entre Genes, fa Belgique et l'Ou­
tremont d'apres les archives notariales génoises (7320-1400), Bruselas-Roma, 1969, 2 vols. , 
de donde C:hiappa Mauri extrae sus datos. Para genoveses e italianos, el azúcar, la seda y la 
fruta seca constituían la trilogía fundamental ele exportación de Granada (véanse J. II EEHS, 
·Le royaume ele Grenacle et la politique marchande de Genes en Occident (XVe. siecle)•, Le 
Moyen Age, LXITT (1957), pp. 87-121 - reed. en !mM, Société el économ ie á Genes (XJVe­
XVe siecfes), Londres, 1979, VIl- y F. MELIS, «Malaga nel sistema economico del XIV e XV 
secoJo .. , Economía e Storict, 3-1 (1956), pp. 19-59 y 3-11 0956), pp. 139-163 -reed. tanto en 
lnE~I , !l1lercaderes italianos en Espai1a (Investigac iones sobre su correspondencia y su con­
tabilidad), Sevilla, 1976, pp. 3-65, como en I DEM, 1 mercanti italiani neii'Europa medievafe 
e rinascimentale, Florencia-Pra to, 1990, pp. 213-); pero, mientras que azúcar y seda se 
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dad, pues, que el primer tratado concertado entre Génova y el sultanato 
nazarí, de orden estrictamente comercial, date, precisamente, de 1278-
7C)OO, es decir, de los años inmediatos a la apertura de la ruta atlántica. 

A lo largo del siglo XIV, en el Magreb y con respecto a la Corona de 
Aragón, además de percibirse una evolución del aprovisionamiento 
merceológicd', se produce también lo que María Dolores López ha des­
crito como una "división de las áreas de intervención mercantil• o un "re­
partimiento de los mercados .. entre Cata luña , Mallorca y Valencia61

. 

destinarían tanto a Jos mercados occidentales como -sobre todo la seda- a los propios 
merc¡¡dos ita lianos, la fruta seca sería básicamente reexpo1tada hacia Inglaterra y Flandes. 

60. B. G1\RÍ, ·Génova y Granada en el siglo XIII : Los acuerdos de 1279 y 1298•, Saggi e 
Documenti, VI (Génova, 19H5), pp. 173-206. 

61. Vicens Vives, pensando sobre todo en el siglo XIII , había definido la •ruta magre­
hí· (diferenciándola de la •ruta de las Islas y de las especias•) como la •ruta del oro, ele Jos 
esclavos y de la lana•, considerando que el interés de los merc:aderes catalanoaragoneses se 
centraba funclamentalme!lle en esta trilogía. Los trabajos de Dufourcq, primero (Ch.-E. D u­
FOURCQ, •La place du Maghrib clans l'expansion de la Couronne d'AJ·agon: la route maghri­
bine par rappon a cellc des iles et des épices•, en Deux ieme Co11gres 11/ternalionaf dÉtu­
des des Cultures de la Jl!léditerranée Occidenlale, Barcelona, 1978, pp. 271-279), y de María 
Dolores Ló pez, recientemente (cf. la nota sucesiva), han moclificaclo de forma sustancia l 
esta definic ión. Si bien el interés por el oro se mann1vo (como siguen sel'lalando, a princi­
pios del siglo XV, varias ele las cartas p ublicadas por M. TiNTÓ, Cartas del baile general de 
Valencia, .foan 1Hercade1; al rt:()' Fernando de Anteqllera, Valencia, J979), ambos autores 
han demostrado y confirmado, respectivamente, que e l interés inicial por la lana magrebí 
fue decayendo . Y si Dufourcq ya destacó el papel del Magreh como abastecedor ele cerea­
les, López ha hecho Jo propio, para la segunda mitad del siglo XIV, con el tráfico de ot ros 
productos como materias tintóreas, cera y cueros. El interés por la cera se mantendrá por lo 
menos hasta mediados del siglo XV, pero, en cambio, en adelante Jos cueros berberiscos 
retrocederán, empujados por los de procedencia atlántica (cf. R. SALICRÚ 1 LLUCH, ·T.os cueros 
bovinos en el Mediterráneo del siglo XV: retroceso del mercado magrebí y auge de los mer­
cados ibéricos•, en El trabajo del cuero. 11 Simposio l11temacionaf de Historia de fas Técni­
cas. Córdoba, 6-8 de mayo de 1999, Córdoba, en prensa). En cuanto a Jos esclavos, es evi­
dente que, hasta finales del siglo XV o Jos albores del XVI, no puede hablarse ele la 
existencia ele un tráfico o rganizado, puesto que los mecanismos de abastecimiento eran, 
fundamentalmente, la piratería y el corso. 

62. Tanto en M.D. Ló PEZ, La Corona de Amgón y el i\1/agreb .. . , pp. 169-267, con mapa 
en la p. 268, como en IDE~I, ·La Corona de Aragón y el Norte ele Árrica: las diferentes áreas de 
inte rvención mercantil catalano-aragonesa en e l Magreb a finales del siglo XIV y principios 
del XY·, Acta Historica el Archaeologica i\1/ediaevafia, 11-12 (1990-1991), pp. 299-323, o en 
l DE~ l , .. J.a expansión económica catalanoaragonesa hacia el Magreb medieval•, en [ 'expansió 
catalana a fa Mediterránia a la Baixa Edat Mit¡ana. Acles del seminari organitzat perla 
Casa de Veféízc¡uez (Madrid) i la Jmtitució Mifá i FonlcnJafs (CSIC, l3arcelona), Barcelona , 
1999, pp. 93-101. Amerionnente, F. Mws, ·l.'area caralano-aragonese ncl sistema economico 
ele! Mediterraneo Occidentab. en La Corona d'Ara.f5011a e if Meditermneo: aspetti e proble­
mi comuni da Alj(mso if Magna11imo a Ferdinando if Cattofico (14J6-1516). 1X Congresso 
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Barcelona, siguiendo la .. ruta de las islas,6\ se habría concentrado en 
los intercambios con los puertos sardos y sicilianos y con e l Levanté' , y 
se había desinteresado progresivamente de los contactos directos con el 
Magreb y con el sultanato nazarí(,', cediendo a Mallorca y a Valencia el 
papel de intermediarios y de almacenes redistribuidores de productos 
de procedencia islámica hacia e l mercado catalán; este desin terés se 
constataría, sobre todo, desde mediados del siglo XIV, coincidiendo con 
la reincorporació n definitiva del reino insular a la confederación catala­
noaragonesa y con el desarrollo del comercio catalán con el LevanteM. 

di Storia del/a CoJVJW d'Aragona. Napoli, 11-15 Aprile 1973, Nápolcs, 1978, vol. 1, pp. 191-
209 Creed. en IDEM, 1 mercanti ... , pp. 215-231), ya había seúalado que, en el área catalanoa­
ragonesa y en el triángulo fo rmado por Barcelona, Mallorca y Valencia, cada plaza desarro­
llaba un papel diferenciado; y que, frente a un<t Barcelona que actuaba como plaza dirigente 
y que patticipaba con capitales en todas las áreas donde la Corona ele Aragón tenía intereses 
comerciales, Mallorca y Valencia habrían sido plazas operativas, puntos de confluencia y bi­
furcación de las rutas internacionales, y centros ele redistribución. Una vez m{ts, pues, surge 
la necesidad de establecer análisis comparados entre los reinos de Mallorca y Valencia, que, 
paniendo de una parecida dinámica, casi coetánea, de anexión a la Corona ele Aragón, eles­
criben una evolución claramente diferencial, aunque también algunos paralelismos. 

63. La tesis que defiende la existencia ele un vínculo intrínseco ele carácter geopolítico o 
político-militar entre la expansión o conquista catalanoaragonesa ele las principales islas me­
diterráneas y la expansión hac ia el Levante ( .. ruta de las islas· - ·rUla de las especias·) 
----cuya formulación suele atribuirse a .J. VtCENS VtvEs, ·La economía ele los paí.~es ele la Corona 
de Aragón en la 1:3aja Edad Media•, en VI Cong reso de Historia de fa Corona de Aragón (Ca­
gliari-Aigbero, 1957), Madrid, 1959, pp. 103 Creed. en lDEM, Coyuntura económicu y rejiJ¡·­
mismo lnuguésy otros estudios de historia de Epaí'ia, Barcelona , 1969, pp. 61-98)- ha sido 
ampliamente debatida y rebatida por la historiografía catalanoaragonesa; véanse, por ejem­
plo, M. DEL TREPPO, E/s mercaders cata/ans i l'expansió de la Corona cata/auo-aragonesa al 
segle Xl~ Barcelona, 1976, pp. 15-20; .J.E. Rutz DoMENEC, .. Ruta de las especias/ruta ele las islas. 
Apuntes para una nueva periodización", Anuario de Estudios Medievales, lO (1980), pp. 689-
697; J.N. llll.LGAI!TH, ·El problema del imperio catalano-aragonés (1229-1327) .. , ibídem, pp. 
145-159, o lDEM, El problema d'un imperi mediten-ani cata/á 1229-1327, Palma de Mallorca, 
19K4; Ivl. TANGHERONI, AsjJelli del commercio di cerea/i nei Paesi del/a Corona d'Aragorza. l. 
La Sardegna, Pisa, 1981, pp. 33-49 y 51-65, e lDEM, ·Aspectes econornics ele l'expansió catala­
no-aragonesa .. , en T.a Corona d 'Aragó. El regne de Valencia en l 'e:xpcmsió mediterrúnia 
(1238-1492), Valencia, 1991, pp. 107-115; o D. AllULAFtA, Un emporio ... , pp. 285-305. 

64. En este tráfico barcelonés hacia el Levante mediterráneo se centra la rec iente tesis, 
aún inédita , de D. CouLON, Barcelone el le gmnd commerce d 'Orient au. 1Vfoyen Age. Un 
siec/e de re!ations auec /'Egypte el la 5)Jrie-Palestine (1330-1430 enuiron), que, bajo la di­
rección de Michel Balard, fue presentada en la Université de Paris 1 l'anthéon-Sorbonne en 
diciembre de 1999. También en prensa están las actas de las jornadas científicas E/s cata­
/ansa la Mediterránia oriental a /'edat miljana, celebradas en el Institul d'Estucl is Cata­
lans, en Barcelona, el16 y 17 de noviembre de 2000. 

65. Atestiguados, en cambio, en la segunda mitad del siglo Xl!T (véase la nota 57). 
66. Sólo Túne7. aparecería como posible enlace subsidiario de las rutas catalanas hacia 

Oriente y como mercado complementario en las activiclaclcs de los mercaderes barcelone-
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Por consiguiente , el citado •reparto de los mercados magrebíes" se 
produciría, en realidad, entre mallorquines y valencianos y, sobre todo, 
desde finales del siglo XIV. Porque, aunque Mallorca conservase siem­
pre el papel dominante en los contactos con Berbería que, según hemos 
visto, se ha ido adjudicando desde la segunda mitad del siglo XIII, es 
desde finales del siglo XIV y a lo largo del XV cuando se constata la pu­
jante emergencia de Valencia y la parcial - porque los valencianos están 
mucho más estrechamente vinculados al sultanato nazarí- concurren­
cia de mallorquines y valencianos en el Norte de África . 

María Dolores López destaca, en el Magreb de la segunda mitad del 
siglo XIV, tres áreas de intervención diferencial, en cuanto a su intensi­
dad, de los mallorquines: 

La primera y principal comprendería el cordón litoral entre Honein y 
Bona; se trata , pues, del área central magrebí o del sultanato de Treme­
cén, que queda enmarcada, a la otra orilla, por el sultanato nazarí y Cer­
deña, y que tendría un claro epicentro en Tenes. 

A ambos extremos de este área fundamental o prioritaria , las rutas 
insulares cubrirían, a un nivel secundario, hasta Alcudia, al oeste, y Tú­
nez, al este. 

Sólo en tercer lugar aparecería el sultanato nazarí de Granada, que , 
según López, en la segunda mitad del siglo XIV tendría un papel clara­
mente secundario en los intereses mallorquines6

' . 

:;es en Sicilia (es altame nte significativo, por ejemplo , que El primer manual híspá11icu de 
mercadería (siglo XIV), ed. por M. GuAL CA~IARENA, Barcelona, 1981, catalán y redactado en 
torno a 1385, sea prácticamente un ·monográfico· del comerc io con Túnez y el Levante). 
Sin embargo, y pese a que en esa ruta hacia el Levante se hayan venido destacando escalas 
en Túnez, la tesis ele Coulo n, citada en la nota 64, evidencia que son muy pocos Jos elatos 
que pueden presentarse sobre las escalas intermedias en las rutas catalanas hacia Egipto, Si­
ria y Palestina; el autor señala como primera escala regular Sicil ia, y que Túnez sólo es 
mencionado muy raramente - una decena ele veces entre 1330 y 1430 y con va rios cente­
nares de viajes documentados-. Esta ruta también podía tocar Mallorca. 

67. En cambio , desde la óptica in terna nazarí y en la primera mitad de l siglo XV, los 
me rcaderes mallorquines seguirían teniendo un papel importante entre los colectivos ex­
tranje ros con inte reses en el sultanato granadino , sólo detrás de genoveses y va lencianos; 
véase R. SAUC:Hú 1 LLUCH, ·La presencia comercial catalanoaragonesa a l sultana! de Granada 
d urant el regnat d 'Aifo ns e l Magnanim·, en La Corona d 'Aragona a i tempi di Alfonso il 
Magnanimo. X V! Congresso Interna.z:iollale dí Storia del/a Corona d Aragona. Nap oli. 
1997, Nápoles, 2000, vol. 11, pp. 1173-1200 (con ve rsión revisada e n inglés en lDF.M. ·The 
Catalano-Aragonese Commercial Presencc in the Sultanatc of Granada cluring the Reign of 
Alfonso thc Magnanimous•, ]ourna l ofMedieval 1/istoJy , en prensa); pa1te de la documen­
tación utilizada en este trabajo se halla editada en lDBI, {)ocuments per a la historia de 
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En lo que respecta a Valencia, la autora analiza, en realidad, sólo las 
dos últimas décadas del Trescientos y la primera del Cuatrocientos -y 
por lo tanto un período más breve y tardío que para el caso mallor­
quín-, y destaca el establecimiento de líneas comerciales que no unían 
directamente Valencia con los puertos africanos, sino que previamente 
hacían escala en territorio nazarí y que también podían alcanzar, ocasio­
nalmente, Mallorca. De este modo, pues, el análisis de López de la pe­
netración valenciana en el Norte de África acaba prácticamente convir­
tiéndose en un an álisis de un comercio entre Valencia, el sultanato 
nazarí y las costas magrebíes inserto en una ruta circular semejante a la 
que anteriormente hemos sefí.alado para Mallorca. 

Según ella, en tierras norteafricanas el foco principal del interés va­
lenciano sería Alcudia -fuera, pues, del área prioritaria mallorquina 
pero al límite de su área secundaria de intervención- , aunque en estre­
cha relación con otros puertos como Honein, Orán, Mostaganem o Bu­
gíaGH. 

No obstante, no hay que olvidar que, desde Valencia, desde finales 
del siglo XIV y a lo largo de la primera mitad del siglo XV, y sin perjuicio 
de la continuidad de estos trayectos que, en ruta circular, enlazaban el 
reino con Granada, con el Magreb y, a veces, con Mallorca, también co­
braron importancia los trayectos directos con Granada, y tanto con Má­
laga como con Almería69

• 

Grclllada del regnat d'Aifons el Magniinim (1416-1458), Barcelona, 1999). También Pierre 
Macaire, en sus estudios sobre el comercio exte1ior de Mallorca en la primera mitad del si­
glo XV, sefiala la frecuencia de los contactos con el área nazarí (véase la nota 76). Sobre el 
comercio exterior de Granada y el papel relativo que jugaron en él genoveses y valencia­
nos en el siglo XV, cf., en cambio, B. GARÍ, R. SAucnü, ·Las ciudades del triángulo: Granada, 
Málaga, Almería y el comercio mediterráneo de la Edad Media•, en En fas costas ... , pp. 171-
211; R. SALJCRLJ, .. Génova y Castilla ... •, pp. 213-257; lDEM, .. La embajada de 1479 de Pietro 
Fieschi a Granada: nuevas sombras sobre la presencia genovesa en el sultanato nazarí en 
vísperas de la conquista castellana .. , Alti del/a Accademia Ligure di Scienze e Lettere, LIV 
(Génova, 1997), pp. 355-385; e TllEM, ·La Corona de Aragón y Génova en la Granada del si­
glo XV•, en L'expansió catalana .. . , pp. 121-144. 

68. Para todo ello, remito de nuevo a los trabajos ele M.D. López senalados anterior­
mente . Para Valencia y Granada --o el á rea musulmana occidental- a finales del XIV y en 
los albores del XV, véase, por el momento, a la espera de la publicación ele su tesis docto­
ral, E. CRUSELI.ES GóMEZ, .. Jerarquización y especialización de los circuitos mercantiles valen­
cianos (Finales del XIV-primera mitad del XV)•, Anales de la Universidad de Alicante, 7 
(1988-1989), pp. 83-109. 

69. El estudio de J. HINOJOSA MoNTALVü, •Armamento de naves y comercio con el reino 
ele Granada a principios del siglo xv .. , en Andalucía entre Oriente y Occidente (1236-
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En la primera mitad del siglo XV, los trabajos de Pierre Macaire sobre 
Mallorca y el Magreb70 enlazan perfectamente con los de María Dolores 
López sobre la plenitud del XIV. 

Según Macaire, en la primera mitad del Cuatrocientos el Norte de 
África siguió siendo de tres, tres loín la région médíterranéenne la plus 
fréquentée' 1 por los mallorquines. 

Sus afirmaciones se basan en el análisis de más de 1600 guiatges del 
período 1395-1453-Z, casi la mitad de los cuales (700) conciernen al Nor­
te de África. En algunos años, las embarcaciones que, desde Mallorca, se 
dirigen a Berbería, llegan a superar el 50o/o del total (67o/o en 1406 y 1408, 
63o/o en 1400 y 1403, 62o/o en 1401 y 1405, 58 o 56o/o en 1445, 1402 y 
1409 .. . ), cifras que el autor considera fabulosas tomando en considera­
ción que la mayor parte del porcentaje restante es absorbido por Barce­
lona, Valencia y el resto de la Corona de Aragón-·1• 

En consonancia perfecta con las plazas que el análisis de M.D. Ló­
pez ubica en el "área de interés prioritario .. de los mallorquines en la 
segunda mitad del XIV, en la primera del XV Macaire reitera que el 
puerto más frecuentado desde Mallorca era también Tenes (140 licen­
cias), seguido por Bugía y Argel (89 y 82, respectivamente), Collo (62), 
Orán (50), Honein (46), Tedellis y Mostaganem (42 y 41), y Cherchell y 
Bona (33). Y, puesto que Macaire señala que, en la primera mitad del 
siglo XV, las actividades mallorquinas se extenderían, pero apenas sin 
representación, hasta Alcudia, al oeste, y Túnez, al este'', también el 
área secundaria de López en el XIV se correspondería con lo que ocu­
rre en el XV. 

1492). Actas del V Coloquio l ntemacionttf de Historia Medieval de Andalucía, Córdoba, 
1988, pp. 643-657, sobre los armamentos de naves de los años 1406-1409, corrobora esta 
importancia de la ruta maríti ma directa a Granada , que, por otro lado, también reflejan las 
cuentas de administración del racional de Valencia ele los años 1381-1410 vaciados por 
M.D. López. Véanse:: también, ele nuevo, R. SAL!CRú, ·La presencia ... •, o IDE~I, •La Corona de 
Aragón ... •. 

70. P. MACA IHE, Mc~¡orque el le comme1·ce intenwtionaf (1400-1450 environ), Lille, 
1986; cf., anteriormente, su IDEM, lvlt!iorque et fe Magbrih au XV' siec/e. 77Jese pour fe doc­
toral en bistoim (3eme. cycfe), presentada en la Université de Paris X-Nanten·e en 1977, 
versión fotocopiada en 2 vols. 

71. P. MAcAm E, /lila jorque et le commerce ... , p. 408. 
72. La misma fuente que, más arriba , hemos visto empleada por Sevillano para la se­

gunda mitad del XlV (véase e l texto conespondicnte y sigu iente a la nota 54). 
73. P. MACAIHE, Majorque et le commerce ... , pp. 408-409. 
74. Sólo 32 licencias hacia el sultanato mcriní (28 Alcudia, 4 Safi) y 21 hacia Tünez. 
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De todos modos, y a diferencia de López, Macaire subdivide el área 
principal comprendida entre Bona y Honein en tres subáreas7', demostran­
do que los mallorquines se inclinarían más hacia el este, o hacia la zona 
costera correspondiente al área comprendida entre las Baleares y Cerdeña, 
que no hacia el oeste, donde encontrarían mayor concurrencia valenciana. 

Por lo tanto, en la primera mitad del siglo XV, al igual que en la se­
gunda del XIV, Tenes seguiría siendo el ·claro epicentro .. de las rutas en­
tre Mallorca y Berbería . 

O, quizás, si aceptamos la posible matización que Macaire introduce 
a partir de las actas del notario Antoni Costantí, incluso podría serlo Ar­
gel, puesto que polariza 102 de los 390 destinos documentados entre 
1403 y 1438-6. 

De ser así, podríamos entender perfectamente por qué, en los albo­
res del siglo XVI, León el Africano cree que el nombre árabe de la ciu­
dad de Argel, "Gezeit· .. , que "significa las islas·, remite, por su proximi­
dad, a Mallorca, Menorca e Ibiza77. 

La imagen preponderante tanto de las rutas verticales entre Mallorca 
y Berbería como de las rutas circulares que, a partit· de finales del XIV, 
integraron también Valencia y el sultanato nazarí de Granada en el tráfi­
co con Berbería, no debe eclipsar, sin embargo, la existencia de una ruta 
de cabotaje que bordeaba toda la costa norteafricana. 

Mucho más difícilmente documentable, podía tener prolongaciones 
hasta la Berbería de Poniente y la costa oriental hafsí, y también podía 
conectar, a través de las grandes rutas internacionales, con el norte 
Atlántico y el Oriente mediterráneo. 

Esta ruta se correspondería con los viajes ·v er costeriam>· que Heers 
ha descrito para los genoveses7

" y que el manual de la nave del genovés 

75. Dentro de estas tres subáreas, Mostaganem, Orán y Honein sólo concentrarían 137 
licencias; Tedellis, Bugía, Djicljelli, Colla y Dona, 226; y Tenes, Brechk, Cherche ll y Argel , 
270. Es de destacar q ue estas cuatro últimas plazas son cuatro de las cinco que Dufo urcq 
enlaza con Mallorca en su mapa de Ch.-E. DuFotJHCQ, L'iispap,ne ... 

76. En cuanto al área nazarí, en cambio, los elatos de que dispone Macaire sólo le per­
miten constatar que los contactos con Mallorca son muy frecuentes y que, casi siempre, se 
integran en la ruta circular que conduce a Valencia y al Magrcb , pero no está en condicio­
nes de calibrarlos (P. MAC.AIKE, Majorque elle commerce ... , pp. 431-437). 

77. Citado ibídem, p. 410, cf. J.-L. t.'AFRtCAtN, Description de I'Aji-ique. Nouvel/e Édition 
traduite de l'ltalien par A. Épau/ard, París, 19Hl , vol. 11, p. 347, donde la nota 13H adviette 
de la inexactitud de esta expl icación, puesto que •las islas• eran simplemente unos islotes 
rocosos que, actualmente, están unidos a tierra y cierran e l puerto ele la ciudad. 

78. ]. HEERS, ·Genes et l'Afrique ... •, pp. 233-246. Sobre la presencia genovesa en el Nor­
te de África , cf. G. PtTI'I 8AL131, ·Gii insediamenti genovesi nel Nord-Africa dln·ante il '400·, 
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Filippo de Nigrono permite captar con toda su intensidad79• Pero no hay 
que olvidar que, además, también podía cumplir la función de ruta de 
cabotaje "interna .. para los musulmanes, que muy a menudo empleaban 
las flotas mercantiles cristianas como medio de transporte. 

* • • 

Los itinerarios marítimos nos han llevado a recorrer las mtas del área 
balear en un entorno mercantil. 

Sin embargo, no debemos olvidar que las mismas rutas que vehicu­
laron los intercambios económicos fueron, también, rutas de arte, de 
cultura y de saber. 

Bisagra entre Cristiandad e Islam, encmcijada de itinerarios mercan­
tiles, punto de encuentro y espacio privilegiado para el diálogo de las 
grandes mtas internacionales y de los circuitos regionales, el área balear 
es también una atalaya privilegiada para observar esas rutas del inter­
cambio cultural. 

Basta señalar que, en la misma Mallorca donde Ramon Llull apren­
dió árabe, donde Anselm Turmeda se convirtió en Abdallah al-Taryu­
man y donde florecieron talleres cartográficos como el de los Cresques, 
una de las esculturas góticas más famosas del santuario de la virgen pa­
trona de Lluc llegó procedente de Flandes, a bordo de la nave de un 
mercader insular. 

Conclusión 

La comparación de las mtas mercantiles apuntadas por la !licencia 
pera barques de 1284 con las del siglo XIV y de la primera mitad del XV 
confirma que, a lo largo de estos dos siglos, no se han producido muta­
ciones fundamentales en los itinerarios que conectan Mallorca con el 
Magreb, y que los mallorquines siguen centrando su actividad en el lito­
ral africano más próximo a las Baleares. 

Sin embargo, si completamos con otros los .. clichés .. o sentencias do­
cumentales que hemos ido recogiendo desde la época de la conquista 
de Mallorca, que no por hiperbólicos son menos significativos, sí pode-

en Medioevo. Mezzogforno. Medilerraneo. Studi in onore di Mario Del Treppo, Pisa, 2000, 
vol. ll, pp. 121-137, que recoge una abundante bibliografía. 

79. S. ÜRIGONE, ·Mercanti gcnovesi ... •, y]. H F. ERS, ·Genes ct l'Afrique ... •, pp. 242-243. 
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mos percibir una evolución en la concepción de la articulación del reino 
de Mallorca al contexto mediterráneo. 

En 1380, por ejemplo, aquel regne de sarrai'ns que és dins en la 
mar, que tras su conquista cristiana necesitaba el comercio con los mu­
sulmanes para sobrevivir, que insertaba en un mismo espacio islámico 
«las partes de los moros qui son en Espanya, y .. las partes de Barbaría .. , y 
que se convertía en cap de creus y cap de mercaderia, aparece clara­
mente integrado, por un conocido pasaje de Pedro el Ceremonioso, en 
una auténtica formulación de la uruta de las islas", puesto que el monar­
ca considera que su economía es interdependiente de las de Sicilia y de 
Cerdeña , ya no de los contactos con el Norte de África: up erduda Sar­
denya pot fer compte que axi mateix Ji tolra Mallorques, car les vitualles 
que Mallorques pot hauer de Sicilia e de Sardenya cessaran e per conse­
güent la terra se luura a desebitar e perdre ,.Ho. 

Entre la primera mitad del siglo XIII y finales del XV, el discurso de 
la perentoriedad de la dependencia de Mallorca del comercio exterior se 
mantiene, pero se transforma . Tras la reintegración definitiva del reino a 
la Corona de Aragón, se sustituye el vínculo con Berbería por el vínculo 
con Cerdeña y Sicilia, o con el ámbito de expansión de la Corona de 
Aragón"'. Y, a finales del siglo XV, en plena crisis y ante los primeros en-

80. Es decir: si se pierde Cerdeña, se perderá también Mallorca, puesto que en Mallorca 
cesarán las exponaciones ele vituallas ele Sicilia y de Cereleña y, con ello, Mallorca tendrá que 
deshabitarse y perderse (pasaje eel . por A. RuBió LLUCH, "La Grecia catalana des de la mort de 
Roger de Llúria fins a la de Fredetic IIl de Sicília 0370-1377}•, Anuari de 1'/nstitut d'Estudis Ca­
ta/ans, V (1913-14) , p. 409, nota 2, empleado por F. SowEVILA, Historia de Ccttalunya, Harce­
lona, 1963 (2" ed.), vol. T, p. 443, y comentado, en el marco de las relaciones mercantiles entre 
Mallorca y Cerdeña, por G. MELONI , ·Contributo allo stuclio clelle rotte e dei commerci medite­
rranei nel I3<tsso Medioevo .. , Jvledioeuo. Sag¡{i e rassegne, 3 (1978), pp. 117-130; M. TANGHF.RONI , 
Aspeui ... , pp. 33-49 y 51-65; D. ABULAFIA, Un emporio ... , pp. 285-305; P. CATEUHA HENNASSER, ·El 
comercio del reino de Mallorca con Cerdei'la a través de los "guiatges'\ en La Corona d 'Amgo­
na in 1/alia (secc. XlTJ-XVJll). XTV Congresso di Storia del/a Corona d'Amgo1w. Sassari-A(qbe­
ro 19-24 maggio 1990, Sassari, 1996, vol. TI/1, pp. 277-290; y M. BARCELÓ CRESPÍ, ·Relaciones 
comerciales entre Mallorca y Cercleiia (segunda mitad del siglo XV) .. , ibídem, vol. TTT, pp. 101-
121). 

81. En 1453, en el contexto de la conquista de Nápoles y aludiendo al comercio con el 
Levante, otro conocido pasaje vuelve a insistir también, como el de 1380, en la interdepen­
dencia económica global ele la expansión ele la Corona de Aragón: •en Alexandria, p er raho 
de la guerra lo exercici mercantivol en les elites parts libertament no·s pot exercir, e lo dit 
exercici sia molt necessari a nostra nado, com sia un foment, cap e principi ele tot lo nego­
ci , e pe rturbats los affers de Levanl en gran part son clesviats lül's los alu·es• (cf. A. DE CAP­
MAN Y Y DE MONPAI.AI J, Memorias bistóricas sohre la marina, comercio y artes de la antigua 
ciudad de Han:e/ona, Harcelona, 1961-1963 Creed.), vol. 11 , tomo 1, doc. 370). 
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sayos de la política de redref de Fernando el Católico"z, la evolución 
culmina, cuando el discurso de la dependencia del comercio de inter­
cambio o de redistribución (con Berbería o con las islas) se sustituye por 
el discurso de la dependencia de un comercio vinculado, ahora, a la 
evolución de la propia economía interna, esto es, a la exportación de la 
propia producción lanar y pañerax.1. 

Así, en 1484, los mallorquines siguen asegurando que, por ser isla y 
estar en medio del mar, la mercadería es la buenaventura de Mallorca, y 
que su cese significaría el completo exterminio y destrucción del reino"1

. 

Pero en 1472 ya habían advertido que el alma y espíritu de Mallorca 
era , principalmente, el arte y el comercio de la pañería"5• Y, en 1487, di­
rían que el comercio era el principal sustento del reino pero que, a su 
vez, la draperia era lo principaljomentde ese comercio146

• 

82. A. SANTAMARÍA, El reino ... ; I DEM, ·El reino de Mallorca en la época de los Reyes Ca­
tólicos•, Boletín de la Sociedad Castellonense de Cultura, XLVI-II (1970), pp. 253-271; M. 
UARCELó CREsrí, Ciutat de Ma/lo¡·ca en el transita la !V!odemitat, Palma ele Mallorca, 191'!8; 
fi)EM, ·Mallorca a l'epoca del descobriment d 'A.merica•, en R. PIÑA H OMS (coord.), Congrés 
Internacional d'Hstudis Histories. Les Jlles Balears i America. Palma, gener, 7992, Palma 
de Mallo rca, [separ&ta sin fecha], vol. l , pp. 21-35. 

83. Véanse D. ABUI.AFIA, Un emporio .. . , pp. 261-2S3; MJ. D EYÁ 13AUZÁ, la nwm!faclltm 
de la lema en la Mallorca del siglo XV, Palma de Mallorca, 1997; A. RIERA MELIS, ·El regne de 
Mallorca a la l3aixa Edat M itjana: noves aportacions bibliografiques•, Butlletí de la Societat 
Catalana d 'Estudis llistorics, X 0999), pp. 43-47. 

84. P. CATEURA 13ENNASSF.R, •Valencia y Mallorca en el siglo XV·, en La Europa de las ciu­
dades y de los caminos. Arte, cultura y sociedad del siglo XV. Actas del Primer Coloquio 
Internacional •Civitas Europa·(Valencía, 4-9 noviembre 1996), Valencia, en prensa, por lo 
que extraigo la cita de D. IGUAL Lu1s, G. NAVAIU\0 ESPINACH, ·•Los genoveses en España en el 
tránsito del siglo XV al XVI•, Historia. Instituciones. Documentos, 24 (1997), p. 278. 

85. Cf. ibídem. 
86. Cf. M. 13ARCF.t.ó, ·Mallorca a l'epoca ... •, p. 31. 
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