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ESPACIOS PORTUARIOS BAJOMEDIEVALES ENTRE EL ESTUARIO
DEL GUADALQUIVIRY EL ESTRECHO DE GIBRALTAR (SS. XIII-
XVD).

Enrique José Ruiz Pilares

En el siglo XV tuvo lugar el despegue y desarrollo del comercio maritimo en las costas
de la Andalucia atlantica. A partir de ese momento, esta regién se convirtié en uno
de los mercados mas dinamicos y atrayentes de Europa.’ Este escenario estuvo
marcado por diferentes factores interconectados. El primero de ellos era su posi-
cién estratégica en las rutas del comercio internacional. Este espacio era un lugar
de paso obligatorio para aquellos comerciantes que conectaban el Mediterraneo
y el Atlantico.? En segundo lugar, esta regién contaba con unas tierras muy pro-
ductivas que la convertian en uno de los principales exportadores de cereal, aceite,
vino o cuero, alimentos y productos béasicos en el consumo de la sociedad medieval
europea.3 Estos elementos impulsaron el asentamiento de numerosas comunida-
des foraneas —maestres de embarcaciones del Cantabrico y del Algarve portugués o
mercaderes de la corona de Aragén, Génova, Flandes o Inglaterra— que dinamiza-
ron la vida econémica del litoral andaluz.*Desde el Guadiana, en la frontera con
Portugal, hasta el Estrecho de Gibraltar, el litoral andaluz se extiende a lo largo
de casi 300 kilémetros (Figura 1). Cuenta con unos condicionantes naturales que
favorecieron el establecimiento de importantes enclaves portuarios para las dife-
rentes sociedades histéricas.’ En especial, destacan las bahias de Cadiz y Algeciras,

1 Antonio Collantes de Teran Sanchez; Antonio Garcia-Baquero Gonzalez (1992). Andalucia 1492: razones de un
protagonismo. Sevilla: Algaida; Enrique Otte Sander (1996). Sevilla y sus mercaderes a fines de la Edad Media. Sevilla:
Universidad de Sevilla; Eduardo Aznar Vallejo (2003). «Andalucia y el Atlantico Norte a fines de la Edad
Media», Historia. Instituciones. Documentos, 30, pp. 103-120. Este trabajo forma parte del proyecto de investigacion
financiado por el Ministerio de Educacién que lleva por titulo «La integracién sociedad-medio ambiente en
la cuenca del Guadalete en la Edad Media (GUADAMED)>», cofinanciado por la Unién Europea en el marco
del Programa Operativo FEDER 2014-2020 y por la Consejeria de Economia, Conocimiento, Empresas y
Universidad de la Junta de Andalucia (Referencia del proyecto: 108201).

2 Juan Manuel Bello Leén (1995). El Reino de Sevilla en el comercio exterior castellano (siglos XI1v y Xv),
en H. Casado Alonso (ed.). Castilla y Europa. Comercio y Mercaderes en los siglos x1v, xvy xvI. Burgos: Diputacion Provincial
de Burgos, pp. 57-80; Raul Gonzalez Arévalo (2020). «Del Adriatico al Atlantico: Venecia y Cadiz entre
navegacion, diplomacia y comercio (siglos XIV-XV)», Hispania, 80 (264), pp- 11-45.

3 Mercedes Borrero Fernandez (2003). La organizacion del trabajo. De la explotacion de la tierra a las relaciones laborales en el
campo andaluz (siglos xur-xvi). Sevilla: Universidad de Sevilla; Emilio Martin Gutiérrez (2004). La organizacion del
paisaje rural durante la Baja Edad Media. Sevilla: Universidad de Sevilla-Cadiz; Ibidem (2015). Paisajes, ganaderia y medio
ambiente en las comarcas gaditanas. Siglos xii al xvi. Cadiz: Universidad de Cadiz-Universidad de Extremadura; Emilio
Martin Gutiérrez y Enrique José Ruiz Pilares (2019). Elvifiedo en Jerez de la Frontera en el siglo xv. Un mercado de trabajo
entorno al vino. Jerez de la Frontera: Peripecias Libros.

4 Juan Manuel Bello Leén (2012). 4Quiénes eran los mercaderes de Sevilla a finales de la Edad Media?, en
J. Solorzano Telechea; M. Bochaca y A. Andrade (coords.). Gentes del mar en la ciudad atldntica medieval. Logrofio: Instituto de
Estudios Riojanos, pp. 249-274; Raul Gonzalez Arévalo (2013). «Presencia diferencial italiana en el sur de
la Peninsula Ibérica en la Baja Edad Media. Estado de la cuestion y propuesta de investigacién», Medievalismo,
23, pp- 175-208.

5 Una descripcion y lectura de este litoral desde la perspectiva de la historia ambiental en Emilio Martin
Gutiérrez (2019). «Los Paisajes costeros interpretados desde la riparia. Reflexiones sobre el Golfo de Cadiz

a finales de la Edad Media», Riparia, Suplemento 2, pp. 47-79. Véase también del mismo autor (2018). «El
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el estuario del Guadalquivir y las rias onubenses del Tinto y el Odiel.® Formaban
un amplio complejo portuario donde la ciudad de Sevilla, a pesar de encontrarse
en la ribera del Guadalquivir, a mas de 80 kilémetros de la costa, destacaba por su
protagonismo como gran centro financiero y sede de las principales compafiias del
comercio internacional de todo el sur peninsular.” Los ultimos estudios desdibu-
jan el binomio Sevilla y sus antepuertos, y proponen lecturas histéricas marcadas
por conceptos como interconexién o interdependencia, no exentas de una fuerte
competitividad y conflictividad a causa de los beneficios del auge del comercio y el
desarrollo de las actividades pesqueras.® A todo ello debemos sumar una fragmen-
tada realidad jurisdiccional y fiscal, dado que la mayor parte de las ciudades y villas
del litoral estaban en manos de diferentes linajes de la alta nobleza.®

Figura 1. Los principales puertos del litoral andaluz y su jurisdiccién.

Fuente: Elaboracién propia.

Estrecho de Gibraltar durante el siglo X1V: medio ambiente y redes comerciales en Algeciras», Revista del Centro
de Estudios Historicos de Granada y su Reino, 30, pp. 51-69.

6 Victor Munioz Gémez (2013). «Para el conocimiento de la costa de Andalucia atlantica (siglos XIV-XVI),
descripciones, relaciones y documentacién nautica», Historia. Instituciones. Documentos, 40, pp. 179-205.

7 Antonio Miguel Bernal Rodriguez; Antonio Collantes de Teran (1988). El puerto de Sevilla, de puerto
fluvial medieval a centro portuario mundial (siglos XIV-XVIL), en S. Cavaciocchi (ed.). I porti come impresa economica,
Florencia: Fundacién Datini, pp. 779-824.

8 Roberto Gonzalez Zalacain (2015). De puerto a puerto. Las relaciones entre los puertos de la Bahia de Cadiz
(siglos XV-XV1), en E. Aznar Vallejo y R. Gonzdlez Zalacain (coords.). De mar a mar. Los puertos castellanos en la Baja Edad Media.
La Laguna: Universidad de La Laguna, pp. 147-177.

9  Juan Manuel Bello Leén (2015). «El marco juridico y fiscal en los puertos andaluces a finales de la Edad
Media», en E. Aznar Vallejo y R. Gonzdlez Zalacain (coords.). De mar a mar. Los puertos castellanos en la Baja Edad Media. La
Laguna: Universidad de La Laguna, pp. 17-58.
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Centriandonos en el tema que nos ocupa, en ese contexto de expansién
econémica los puertos atlanticos andaluces, y mas concretamente los situados entre
el estuario del Guadalquivir y el estrecho de Gibraltar, a pesar de contar con condi-
ciones naturales que favorecieron el fondeado de las embarcaciones apenas contaban
con infraestructuras artificiales que pudiesen facilitar las actividades de estiba. En
todo caso, eran muelles de madera tan expuestos tanto a las inclemencias del tiempo
como a las malas préicticas de los marineros. Por ello, no podian garantizar las acti-
vidades de carga, descarga y almacenamiento de modo eficiente. Esta realidad no era
muy diferente a la existente en otros espacios meridionales europeos. Los puertos
del Cantabrico, con un trafico maritimo intenso con el norte de Europa desde el
siglo XIIT y con una climatologia mucho mas desfavorable que la existente en la costa
gaditana, no contaron con muelles en piedra en sus principales enclaves portuarios
hasta el siglo Xv.'> Antes de la segunda mitad de esa centuria tampoco se localizan
en Portugal” o en el litoral de la Corona de Aragén.” En contraste, en los grandes
centros portuarios del norte de Europa, especialmente en Flandes o Inglaterra,
alo largo de la Baja Edad Media gozaron de instalaciones portuarias s6lidas que
favorecieron el auge comercial en estas regiones atlanticas.'

En la mayor parte de los espacios portuarios lo habitual fue la utiliza-
cién de una playa o la ribera de un rio guarnecida de los vientos y protegida de
posibles ataques piraticos para realizar estas actividades, lo que hacia necesaria la
utilizacién de toda una serie de pequefias embarcaciones para conectar las naves
de cierto calado con la costa.'* La necesidad de favorecer un trafico maritimo cada
vez mas intenso y con un volumen mayor, explica las iniciativas llevadas a cabo por
los diferentes poderes que gobernaban estos puertos gaditanos —la monarquia, los
sefiores, las élites urbanas e incluso las instituciones eclesiasticas—, para promover
la construccién de infraestructuras que sirviesen para obtener mas beneficios de la

nueva realidad econémica.’”

10  Beatriz Arizaga Bolumburu; Jesuas Angel Solérzano Telechea (200%7). La construction d'infrastructures
portuaires dans les villes du nord de la Péninsule Ibérique a la fin du Moyen Age, en M. Bochaca; Jean Louis
Sarrazin (eds.). Ports et littoraux de I’Europe atlantique. Transformations naturelles et aménagements humains (x1v-xvr siecles). Rennes:
Universidad de Rennes, pp. 121-14.0.

11 Amélia Polénia; Sara Pinto (2016). Harbour construction policies and funding agency in Early Modern
Portugal (1400-1800), en A. Poloniay A. M. Rivera Medina (eds.). Lagobernanza de los puertos atldnticos, siglos x1v-xx. Madrid:
La Casa de Velazquez, pp. 9-24.

12 José Ramon Hinojosa Montalvo (1989). Ciudades portuarias en la Corona de Aragén durante la Baja Edad
Media: los ejemplos de Mallorca, Valencia y Alicante, en E. Poleggi (ed.). Citta portuali del Mediterraneo. Storia e
archeologia. Génova: Ed. Sagep, pp. 151-165.

13 Philippe Contamine (1988). Equipements et installations portuaires en France, de la fin du Moyen Age aux
Temps modernes, en S. Cavaciocchi (ed.). I porti corne impresa economica, Op. Cit., pp. 7-19; Maryanne Kowalkeski
(2017). Port labor in Medieval England, en M. Balard (ed.). The Sea in History - The Medieval World. Woodbridge:
Boydell & Brewer, pp. 619-628.

14 David Igual Luis (2014.). «Non ha porto alcuno, ma solo spiaggia. La actividad maritima valenciana en el siglo
XV», Aragon en la Edad Media, 25, pp. 101-134..

15  Véase Jesus Angel Solérzano Telechea; Javier Afiibarro Rodriguez (2008). Infraestructuras e instalaciones
portuarias, fluviales e hidricas en las villas del norte peninsular a finales de la Edad Media: las obras publicas
como instrumento de poder, en M. I. Del Val Valdivieso; O. Villanueva ubizarreta (coords.). Musulmanesy cristianos frente alagua
en las ciudades medievales. Santander: Universidad de Cantabria-Universidad de Castilla La Mancha, pp. 277-280.
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Los puertos gaditanos: del estuario del Guadalquivir al Estrecho de Gibraltar

En el estuario y desembocadura del Guadalquivir, en el extremo mas sep-
tentrional de nuestro estudio, se encontraba la villa de Sanliacar de Barrameda.
Esta localidad estaba situada en un punto estratégico, controlando la inica entrada
fluvial navegable que conectaba el Atlantico y Sevilla. Apenas unos afios después de
pasar de manos andalusies a castellanas en la segunda mitad del siglo X111, quedé
integrada en los sefiorios de la poderosa familia nobiliaria de los Guzman —futuros
duques de Medina Sidonia—y fue la capital de sus estados nobiliarios durante toda
la Baja Edad Media.™

Como ya se ha comentado en la introduccién, Sanlacar, al igual que la
mayor parte de puertos andaluces, no gozaba a finales de la Edad Media de in-
fraestructuras portuarias a modo de muelle de cierta entidad que permitiese los
trabajos de cargay descarga. Ello explica, como atn podia observarse en la segunda
mitad del siglo XVI gracias a la vista de la villa pintada por el flamenco Anton van de
Wyngaerde en 1567, que las embarcaciones fondeadas en la ensenada que se forma-
ba en la desembocadura del Guadalquivir realizasen sus labores de estiba a través
de pequerias barcazas que conectaban estos barcos de mayor entidad con la playa
existente a los pies de la villa.”” En la ladera que conectaba la playa con el nucleo
urbano se formé el llamado Arrabal de la Ribera o Barrio Bajo, en el cual se acumulaban
toda una serie de almacenes para facilitar las labores de estiba, asi como la aduana
de los Guzmanes para controlar la fiscalidad generada por el trafico maritimo.
Asimismo, hay constancia de la existencia de un astillero de poca entidad conforme
la villa se adentraba en el Guadalquivir. Estaba situado junto al cercano cafo de
Henares, junto a una venta llamada de Zanfanejos que servia de hospedaje tanto a
los viajeros como a la gente de mar.™®

A unos diez kilémetros de Sanlucar, costeando en direccién sur, se fundé
en 1477 lavilla de Chipiona. Esta nueva poblacién fue erigida por decision del linaje
nobiliario de los Ponce de Leén, sefiores de Arcos de la Frontera, y principales ri-
vales por el control del litoral andaluz con los anteriormente mencionados sefiores
de Medina Sidonia. Chipiona fue desgajada del término de lavilla de Rota, también
perteneciente a los Ponce de Leén, y de la que hablaremos a continuacién. El obje-
tivo prioritario de esta fundacién no era otro que vigilar e intentar entorpecer los
enormes beneficios que les generaba a Sanlucar y a sus sefiores el control del acceso
al Guadalquivir y, por tanto, a la ciudad de Sevilla. Para fomentar la prosperidad

16  Antonio Moreno Ollero (1983). Sanlicar de Barrameda a fines de la Edad Media. Cadiz: Diputacion de Cadiz; Véase
también para conocer los numerosos beneficios econémicos y privilegios que gozaban los sefiores de Medina
Sidonia sobre esta villa en Antonio Moreno Ollero; Alfonso Franco Silva (1982). Datos sobre el comercio del
puerto de Sanlucar de Barrameda en el primer tercio del siglo XVI, en Varios Autores, Hacienday comercio: actas del
11 coloquio de Historia Medieval Andaluza, 8-10 de abril 1981, Sevilla: Diputacién Provincial de Sevilla, pp. 283-296.

17  Este tipo de paisajes portuarios son habituales en la practica totalidad de las pinturas realizadas por este autor
en el litoral gaditano durante sus viajes a las localidades andaluzas durante la segunda mitad del siglo XVvI.
Para el caso concreto de Sanlucar véase su imagen en la obra de compendio realizada por Richard L. Kagan
(1986). Ciudades del Siglo de Oro: las vistas espariolas de Anton van den Wyngaerde. Madrid: Editorial El Viso, p. 324.

18 Antonio Moreno Ollero (2018). «Los nombres del Puerto de Sanlticar en el siglo Xv1: Barrameda, Zanfanejos
y Bonanza», Cartare, 8, pp. I-1I.
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de la nueva villa, sus sefiores le otorgaron toda una serie de privilegios para favo-
recer los negocios maritimos ademas de la construcciéon de un muelle, que en sus
inicios debié ser de madera, que favorecié que las mercancias pudiesen cargarse y
descargarse «desde tierra en la mar». La necesidad de esta instalacién portuaria
era tal que en las primeras ordenanzas otorgadas por los sefiores a la villa se sefiala
la necesidad de construir ese «molle donde los navios pueden estar, porque de su
venida a los tales lugares redunda mucha utilidad, provecho y ennoblecimiento».™

Conforme descendemos por el litoral gaditano se situaba la villa de Rota.
Esta localidad, junto a Cadiz, que se situaba justo enfrente, custodiaban al norte
y al sur la Bahia de Cédiz. Este espacio era la ensenada o fondeadero natural mas
importante de toda la costa atlantica andaluza. Rota se encontraba exactamente en el
extremo mas septentrional y exterior de la Bahia. Como ya se ha indicado, era pro-
piedad de los Ponce de Leén. Pertenecia a la familia desde comienzos del siglo X1v
-1303-.%° Al igual que Sanlucar, tampoco conté con unas instalaciones s6lidas du-
rante la Baja Edad Media. Las primeras noticias sobre infraestructuras construidas
en piedra se remontan a comienzos del siglo XVI. Parece que en la segunda década
de esa centuria ya habia finalizado la construccién de un muelle de piedra, segun lo
describe Hernando de Colén en obra dedicada a los itinerarios castellanos fechada
aproximadamente en I517: «Tiene un muelle: lo mejor que ay en aquella costa».*
Esta construccién fue financiada en su mayor parte por Luis Ponce de Leén, sefior
delavilla. Con unas palabras semejantes a las referidas con anterioridad a la villa de
Chipiona, el concejo de Rota sefialaba en 1527 que «de hazerse se esperava mucho
provecho en las rentas de aquella villa e cresgimiento de los vecinos». Su coste superé
los seis millones y medio de maravedies.** A pesar de su construccién, solo sirvié
para las labores de estiba de las naves de pequefio y medio tamafio, segin se recoge
en un documento de 1524 donde se indicaba que los barcos de mayor entidad debian
fondear frente a la «Playa de los Galeones». Esta se encontraba cercana al muelle y
al abrigo de sus murallas, lo que les brindaba a las embarcaciones mayor proteccion
frente a los ataques, ya habituales en esas fechas, de los norteafricanos berberiscos.?*?

Frente a Rota, como acabamos de indicar, se encontraba la ciudad de Cadiz.
Practicamente desde la conquista castellana, en torno a 1260, se habia convertido
en un puerto de referencia en los circuitos de navegacién entre el Mediterraneo y el
Atlantico debido a las caracteristicas favorables de la Bahia de Cadiz.** Esta ventaja
estratégica le permitié convertirse a partir de la segunda mitad del siglo X1v, y

de manera evidente ya en la siguiente centuria, en un centro comercial de gran

19 Alfonso Franco Silva (1999). Estudios sobre ordenanzas municipales (siglos x1v-xv1). Cédiz: Universidad de Cadiz, p. 261.

20 Una de las pocas excepciones es la de Alfonso Franco Silva (1983). Rota en la Edad Media. Rota.

21  Hernando de Colén (1910). Descripcion y cosmografia de Espaia por Fernando Colon. 11, Madrid, p. 296.

22  Archivo General de Simancas, Fondo Osuna, caja 183, documento 81.

23 Ibidem, documento 78.

24  Una visién de conjunto sobre la situacién de Cadiz y su Bahia a mediados del siglo X111 en Enrique José Ruiz
Pilares (2021). «La cuenca del Guadalete y los fallidos proyectos de expansion maritima de Alfonso X»,
Alcanate. Revista de Estudios Alfonsies, 12, pp. 101-124..
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importancia.?s Al igual que en Sanlucar o en Rota, las naves de mayor tonelaje no
podian acercarse a la ciudad. Este tipo de embarcaciones fondeaban en la zona
central de la Bahia donde el calado era mucho mayor, evitaindose asi cualquier tipo
de incidente. La conexién entre el litoral y los navios se realizaba como venimos
mencionando a través de pequefias embarcaciones a remo, como bien ha quedado
reflejado en diferentes dibujos y grabados que se han conservado fechados a lo
largo del siglo XvI. Garantizar el buen calado de este fondeadero era crucial para
las diferentes localidades de la Bahia, lo que explica la promulgacién de unas orde-
nanzas por parte del concejo de Cadiz —cuyas disposiciones antiguas es posible que se
remontasen a finales del siglo XV— para controlar las actividades de deslastre de las
embarcaciones y evitar la colmatacién de espacios claves parala navegacién y anclado
enlazona.?® La gran cantidad de rocas existentes en los alrededores de la ciudad y el
poco calado localizado en las inmediaciones de la playa donde realizaban la estiba las
mencionadas barcas ayuda a explicar la inexistencia, aunque también la ausencia de
necesidad, de muelles. Los diferentes poderes que controlaron la ciudad a finales
de la Edad Media —aunque pertenecia al realengo los Ponce de Leén consiguieron
incluirla dentro de sus estados sefioriales entre 1466 y 1493— no parece que se
viesen en la necesidad de afrontar la construccién de infraestructuras que sirviesen
de muelle para las labores de amarre, carga y descarga. Y no por falta de interés en
invertir en el desarrollo urbano y edilicio de la ciudad. Se han constatado la cons-
truccién de diferentes infraestructuras —remodelacién del castillo, la iglesia mayor
o la torre de una almadraba— durante el sefiorio de los Ponce de Le6n.?” La propia
orilla era un espacio mas que suficiente para este tipo de labores, como podemos
observar en el grabado anénimo conservado en el Archivo General de Simancas cuya
data aproximada se sitaa en el afio 1513 (Figura 2).

25 Daniel Rios Toledano (2019). «Apud Cadesse: paisaje maritimo y navegacion genovesa en el puerto de Cadiz
en el s. X1I1», Riparia, Suplemente 2, pp. 81-1III.

26  Estos capitulos y el pleito que enfrenté a Cadiz y El Puerto de Santa Maria respecto a su interpretacion han
sido estudiados por Emilio Martin Gutiérrez (2022). Poner puertas al mar: gobernanza y medio ambiente en la Bahia de
Cddiz a finales de la Edad Media. En prensa. Agradezco al autor la consulta de este trabajo.

27  Rafael Sanchez Saus (2005). «Dependencia sefiorial y desarrollo urbano en la Andalucia Atlantica. Cadiz
y los Ponce de Leén en el siglo Xv», Acta Historica et Archaeologica Mediaevalia, 26, pp. 903-928. Sin embargo,
no hay referencias a proyectos de construcciéon de muelles o infraestructuras similares para este tipo de
labores. Reflexiones sobre esta problematica y una descripcion del espacio natural de la Bahia de Cadiz en
Emilio Martin Gutiérrez (2022). La Bahia de Cadiz a finales del siglo XV: una propuesta desde la historia
ambiental, en R. Sdnchez Sausy Daniel Rios Toledano (coords.). Entre elmarylatierra. Cadiz, frontera atlantica de la Castilla

bajomedieval, en prensa.
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Figura 2. El puerto de Cadiz a comienzos del siglo xv1 (c. 1513).

Fuente: Material Cartografico del Archivo General de Simancas, http://www.mcu.es/ccbae/es/consul -

ta/registro.cmd?id=180503 [Consultado el 20 de septiembre de 2022].

El puerto de Cadiz a comienzos del siglo xvI (c. 1513)

En contraste con la ausencia de un muelle, tenemos constancia de que el
crecimiento del trafico maritimo si hizo necesaria la aparicién de otro tipo de es-
tructuras vinculadas a este género de actividades. Aunque algunas infraestructuras

portuarias debian remontarse a época andalusi,?®

es a partir del siglo X1V cuando
contamos con mayor certeza documental. Recientemente, se ha constatado la exis-
tencia de unas atarazanas en pleno funcionamiento en 1339, segun un documento
procedente del Archivo del Reino de Mallorca. Es bastante probable que tuviera
origen musulmén y fuesen reutilizadas desde la conquista por parte de los castellanos
en la segunda mitad del siglo XIII. Se situaban en la parte de la ciudad que se encon-
traba orientada hacia la Bahia, a los pies del recinto murado medieval.?® Asimismo,
sabemos que en el afio 1500 el concejo de Cadiz solicité a los monarcas un aporte
econémico para llevar a cabo la construccién de un faro que evitase que las embarca-
ciones se perdiesen y encallasen de noche. La construccion se ejecuté en la torre de
la ermita existente en el islote de San Sebastian, en la zona mas septentrional de la

28 Francisco Cavilla Sanchez-Molero (2019). «Fondeadero de época islamica en la Bahia de Cadiz. Fuentes
documentales y arqueologicas», Riparia. Suplemento 2, pp. 5-46.
29 Agradezco a Daniel Rios Toledano la informacién inédita sobre el particular. Véase de este autor (2018).

«Cadiz y el comercio maritimo genovés en el siglo X1v», Medievalismo, 28, pp. 271-293.
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ciudad y a la entrada de la Bahia. Para sufragarlo los monarcas impusieron una tasa
a todos los navios que descargasen mercancias en Cadiz y El Puerto de Santa Maria
para pagar la infraestructura, aunque quedaron exentos los pescadores.**Junto a
las atarazanas y al faro aparecieron toda una serie de infraestructuras vinculadas a
este despegue comercial como almacenes u hospederias, especialmente para alojar a
mercaderes y a la gente de mar. Asimismo, parece que ya en el siglo XV, al igual que
se ha descrito para el caso de Sanlucar, contaba con una aduana que servia para el
control comercial yla recaudacién de impuestos.? En las primeras representaciones
de la ciudad aparecen en las proximidades de la playa existente en el interior de la
Bahia una serie de instalaciones que conformaban lo que podemos denominar como
zona portuaria (Figura 2).

Conforme nos adentramos en la Bahia, en la desembocadura del rio
Guadalete, se encontraba la villa de El Puerto de Santa Maria, la segunda mas
importante de la zona. En esta localidad ambas riberas del rio eran los espacios
habilitados para las labores de estiba por parte de los grandes navios anclados en
el interior de la Bahia. Al igual que Cadiz, la villa debia contar con una infraes-
tructura que sirviese de astillero. El erudito Pedro de Medina recogia en su obra
fechada a mediados del siglo XVI que en la villa existian «unas grandes atarazanas
cerca del rio», segin su opinién, erigidas en tiempos de Alfonso X.3* Mas alla de
las palabras de este autor, tenemos noticias en unas ordenanzas datadas en 1525,
pero que recogian toda una serie de practicas que venian siendo habituales afios
atras, la existencia de unas zonas en la ribera del rio cerca de la villa para que los
«navyos puedan adobar y dar carena».®® Una conocida pintura realizada por el ya
mencionado pintor flamenco Van den Wingaerde en 1567 refleja perfectamente este
paisaje que venimos describiendo.?*

La importancia del rio en la economia de la villa explica la constante pre-
ocupacion del concejo y de sus sefiores desde el siglo X1V, los duques de Medinaceli,
para favorecer el intercambio de mercancias.?® Las mencionadas ordenanzas de la
segunda década del siglo XVI centraron su atencién principalmente en la conser-
vacion de las riberas del Guadalete como espacio portuario. La mayor parte de sus

disposiciones tenia como objetivo prioritario evitar que los barcos y los vecinos

30 Emilio Martin Gutiérrez (2022). «Poner puertas al mar: gobernanza y medio ambiente en la Bahia de Cadiz
a finales de la Edad Media», Op. Cit. En este trabajo que todavia se encuentra en prensa se reconstruyen los
conflictos existentes entre las diferentes localidades que conformaban la Bahia respecto a la construccion, y
especialmente financiacién, de este tipo de infraestructuras.

31  José Sanchez Herrero (1981). Cadiz: la ciudad medieval y cristiana (1260-1525). Cadiz: Caja de Ahorros de Cadiz,
pp- 67 y127.

32 Leopoldo Torres Balbas (1946). «Atarazanas hispanomusulmanas», Al-Andalus, X1, pp. 175-209, p. 164.

33 Raul Romero Medina (2016). Documentos inéditos para el estudio de la temprana Edad Moderna en El Puerto
de Santa Maria (1515-1525), en A. Aguayo Cobo (ed.). El legado de Jano. Actas de las 1 Jornadas de Historia—Conmemoracion del
50° aniversario del fallecimiento de D. Hipélito Sancho. Jerez de la Frontera: Centro de Estudios Historicos Jerezanos—
Aula de Historia Menesteo/Ayuntamiento de Jerez de la Frontera, pp. 155-175, p. 173.

34 Miguel Angel Caballero Sanchez (2008). «Las vistas de El Puerto de Santa Maria en 1567, de Antén Van den
‘Wyngaerde: pautas interpretativas y analisis de contenidos», Revista de historia de El Puerto, 41, pp. 109-1477.

35 Juan José Iglesias Rodriguez (2003). Monarquia y nobleza sefiorial en Andalucia: estudios sobre el sefiorio de El Puerto (szglos
xir-xvin), Sevilla: Universidad de Sevilla, p.77.
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arrojasen lastre —piedras, grava o arena que servian para mantener estable los
navios— y suciedades al rio.%

La escasez de infraestructuras existentes en El Puerto, como en el resto
de la Bahia de Cadiz y la costa andaluza, contrasta con la situacién que encontra-
mos pocos kilémetros rio arriba. En los limites entre el sefiorio de los Medinaceli
y la jurisdiccién de la ciudad de Jerez de la Frontera, en el mismo lugar en el que
los duques construirian en 1504 el Monasterio de la Victoria, se habia erigido a
mediados del siglo XV una de las mas complejas instalaciones portuarias de todo el
litoral. Su construccién fue costeada por parte del cabildo catedralicio sevillano,
que habia adquirido los derechos para explotar las canteras de la Sierra de San
Cristébal, en la ladera del Guadalete, para la construccién de la catedral gética de
Sevilla. Aunque en los primeros momentos parece que solo contaba con un muelle
de madera, el embarcadero de «las Canteras de Abajo» necesité rapidamente unas
infraestructuras mas consistentes que facilitasen las actividades de carga y descarga
de un producto tan pesado.?” Ya en 1467 los can6nigos encargaron la construccién
de un basamento de piedra que a modo de muelle acompafiase la plataforma de
madera que se adentraba en el rio. Parece que se trataba de una obra menor, que
apenas superé los 30.000 maravedies. Décadas después, en el segundo cuarto del
siglo XVI se instalé una graa para facilitar la colocacién del material pétreo para
posibilitar el cargamento de los llamados «fletes de cantos». Cuando el menciona-
do Wyngaerde retraté el paisaje de la villa en la segunda mitad de la centuria, todas
esas infraestructuras habian practicamente desaparecido. Poco debe extrafiarnos,
si tenemos en cuenta que el abandono de las canteras por parte del cabildo hispa-
lense —que empezé a utilizar el producto procedente de las canteras jerezanas de
Martelilla— trajo aparejado la vertiginosa decadencia de unas estructuras castigadas
continuamente con las inclemencias del tiempo y el azote constante del rio.?* Rio
arriba, dejando atras la villa de El Puerto, se entraba en los términos de la ciudad
de Jerez de la Frontera, la mas poblada y rica de la comarca a finales de la Edad
Media. Era el gran centro productor —especialmente de vino, cereal y cuero—y
redistribuidor hacia el interior de la regién de los productos que penetraban por
la Bahia de Cadiz.?? Jerez no era una ciudad portuaria. Su principal embarcadero,

36 Raal Romero Medina (2016). Documentos inéditos para el estudio de la temprana Edad Moderna en El
Puerto de Santa Maria (1515-1525), en A. Aguayo Cobo (ed.). El legado de Jano, Op. Cit., pp. 160-161.

37  Enrique José Ruiz Pilares (2019). «El paisaje portuario en la Bahia de Cédiz a finales de la Edad Media: los
muelles fluviales», Riparia. Supelemento 2, pp. 192-194..

38 Juan Clemente Rodriguez Estévez (1996). «Los canteros de la obra gética de la Catedral de Sevilla (1433-
1528)», Laboratorio de Arte, 9, PP- 49-71; Juan Clemente Rodriguez Estévez (2007%). Los constructores de la
Catedral, en A. Jiménez Martin; A. Collantes de Terdn Sanchez; J. C. Rodriguez Estéves; F. Pinto Puerto; J. A. Ruiz de la Rosa; A. L.
Ampliato Briones (eds.). La catedral gética de Sevilla: fundacion y fabrica de la obra nueva. Sevilla: Universidad de Sevilla, pp.
183-184.

39 Emilio Martin Gutiérrez (2015). Paisajes, ganaderia y medio ambiente en las comarcas gaditanas. Siglos xiir al xvi, Op. Cit.;
Enrique José Ruiz Pilares (2016). La sociedad jerezana y su implicacion en las actividades comerciales. La
produccién y la comercializacién del vino, (finales ss. XV-inicios s. XVI), en J. A. Solérzano Telechea; B. Arizaga
Bolumburu; M. Bochaca (coords.). Las sociedades portuarias en la Europa Atldntica. Logrofio: Instituto de Estudios Riojanos,

pp- 337-364.

AWRAQ n.°21. 2023



124

Enrique José Ruiz Pilares

El Portal, estaba situado en el rio Guadalete a mas de 4 kilémetros de la ciudad, lo
que le obligaba a depender de sus caminos y sus puertos fluviales para dar salida a
sus excedentes.*® El Portal era una pequefa aldea caracterizada por una poblacién
dispersa que vivia de las actividades vinculadas al transporte fluvial, la pesca, y el
cultivo de vifias, olivares o huertas.* En la ribera del rio debié existir probablemente
con anterioridad a la conquista castellana estructuras de madera que sirviesen de
embarcadero, cuya fragilidad denuncié el encargado de su mantenimiento reite-
radas veces a mediados del siglo XV, alegando la necesidad de edificar «un molle
de piedra».** Habra que esperar al desenlace final de la Guerra de Granada para
que el concejo jerezano tuviese los caudales suficientes para abordar este tipo de
intervenciones. En el afio 1500 pidieron a los Reyes Catélicos que les permitiesen
solicitar impuestos extraordinarios para construir «un muelle de piedra [...] como
en Sevilla» para evitar asi que en las labores de estiba las mercancias «se pierden e
mojan e dannan e avn los bueyes de los carreteros que aquellas cosas lleuan a cargar
e descargar al dicho rio se afogan».*® La ejecucién de la infraestructura tuvo que
extenderse en el tiempo. Ello puede explicar que no se haya documentado contratos
de fletes de navios de cierto calado, como las carabelas, que viniesen a cargar sus
mercancias en El Portal hasta 1514.. Hasta la fecha mencionada, solo se tiene cons-
tancia de pequefas barcazas que se encargaban de realizar las interconexiones con la
Bahia de Cadiz. A pesar de los diferentes proyectos de mejoray consolidacién de las
infraestructuras, ya fuese por la escasa cualificacién de los operarios o los maestros,
o debido a causas medioambientales, como las constantes escorrentias invernales
procedentes del Guadalete, la navegacién por el rio fue cada vez mas impracticable
por navios que superasen las 50 toneladas de cargamento.** A finales del siglo XvI
la colmatacién en algunos tramos del rio evitaba el trafico de embarcaciones de
cierto calado.* Descendiendo el Guadalete, y en la zona mas interna de la Bahia
de Cadiz, se encontraban la villa realenga de Puerto Real, fundada por los Reyes
Catolicos en 1483, y el pequefio sefiorio de La Puente, dominio del linaje Ponce
de Leén desde 1490. Ninguno de los dos asentamientos contaba en esas fechas con
infraestructuras destacables, mas alla de pequefias barcas para mover mercancias y

personas por la comarca.*® Saliendo de la Bahia hacia el sur, existian toda una serie

40  Enrique José Ruiz Pilares (2018). «Jerez de la Frontera: el gran centro productor del complejo portuario de
la Bahia de Cadiz a finales de la Edad Media», Estudios sobre Patrimonio, Culturay Ciencias Medievales, 20, pp. 355-386.

41 Emilio Martin Gutiérrez (2004). La organizacion del paisaje rural durante la Baja Edad Media. Op. Cit., pp. 75 y 191.

42  Enrique José Ruiz Pilares (2019). «<El paisaje portuario en la Bahia de Céadiz a finales de la Edad Media: los
muelles fluviales», Riparia. Supelemento 2. Op. Cit., p. 190.

43 José Antonio Mingorance Ruiz (2013). Los extranjeros en Jerez de la Frontera a fines de la Edad Media. Sevilla: Universidad
Pablo de Olavide, pp. 2153-2154..

44  Enrique José Ruiz Pilares (2019). <El paisaje portuario en la Bahia de Céadiz a finales de la Edad Media: los
muelles fluviales», Riparia. Supelemento 2. Op. Cit., p. 190.

45 Enrique Pérez Fernandez (2018). «Las intervenciones antrépicas en el Curso Bajo del Guadalete y en San
Pedro durante la Edad Moderna», Riparia, 4, pp. 146-190.

46  Alfonso Franco Silva (1995). LaIsla de Leén en la Baja Edad Media. San Fernando: Ayuntamiento de San Fernando,
p- 126; Maria Dolores Rojas Vaca (2018). «El pasaje de la ciudad de Cadiz a la villa de El Puerto de Santa
Maria y otros pasajes entre los siglos XVI y XVII», Trocadero: Revista de historia moderna y contemporénea,
30, pp- 121-146, pp. 122-124; Una relacion las barcas existentes Emilio Martin Gutiérrez (2022). La Bahia
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de embarcaderos menores, cuya existencia, como en el caso de Vejer, se remontaba
a tiempos de Alfonso X. Esta localidad seguia funcionando a pleno rendimiento a
comienzos del siglo XVI cuando se convirtié en uno de los puntos habituales de salida
del cereal que los portugueses compraban, con el permiso de su sefior el duque de
Medina Sidonia, para abastecer sus plazas fronterizas norteafricanas*’. También fue
un espacio puerto con un trafico habitual Conil, donde se cargaba el atun pescado
en las almadrabas de los Guzman .48

En la punta o saliente que marcaba el inicio del Estrecho de Gibraltar
se situaba la villa de Tarifa. Era el punto mas cercano de la Peninsula Ibérica a la
costa norteafricana. Sin embargo, el envite constante del viento no lo convertia
en el fondeadero mas adecuado para los navios. Ello explica que, tras su conquista
por los castellanos en 1292, su situacién fronteriza y los mencionados problemas
para favorecer el trafico comercial evitasen que se convirtiese en un nucleo bien
poblado. Ni las fuentes escritas ni los restos arqueolégicos han podido confirmar la
existencia de infraestructuras portuarias relevantes en la zona. Todo ello explica que
la monarquia castellana no hiciese muchos reparos en cederla para su proteccién al
almirante de Castilla y al linaje de los Enriquez en 1447.4°

Mis importancia para la navegacién maritima en los ultimos siglos medie-
vales tuvo la Bahia de Algeciras. Esta se localizaba en el extremo mas meridional del
litoral gaditano. Al igual que la Bahia de Cadiz, contaba con un gran valor geoes-
tratégico tanto para la proteccién y trafico naval entre el Atlantico y el Mediterraneo
como por sus excelentes condiciones naturales para la proteccién de las embarca-
ciones de los vientos. En 1309 fue conquistada por Fernando IV Gibraltar, que se
encontraba en la zona mas oriental de esta Bahia. Este monarca ordené la cons-
trucciéon de unas atarazanas para el mantenimiento de sus galeras.5° En 1344, trasla
Batalla del Salado y un largo sitio de dos afios, fue incorporada la ciudad de Algeciras
a la Corona. Era, sin duda, el puerto mas importante del Estrecho de Gibraltar,
con atarazanas que se remontaban a época musulmana. Sin embargo, este empla-
zamiento solo estuvo unos pocos afios en manos castellanos. En 1369 fue ocupado
por los musulmanes nazaries que una década después se vieron obligados a destruir
la ciudad, sus infraestructuras portuarias y a cegar el fondeadero existente frente
a ella ante la imposibilidad de poder contener las acometidas cristianas. En 1374
Gibraltar también fue recuperada por los granadinos.5' La destruccion de Algeciras
la convirtié en el principal puerto de la regién. Tras ser conquistada definitivamente

de Cadiz a finales del siglo XV: una propuesta desde la historia ambiental. Op. Cit., en prensa.

47 Manuel H. Corte-Real (1967). Feitoria de Andalucia. A feitoria portuguesa na Andaluzia (1500-1532). Lisboa: Instituto
de Alta Cultura, pp. 185-188.

48 Juan Manuel Bello Leén (2005). «Almadrabas andaluzas a finales de la Edad Media», Historia. Instituciones.
Documentos, 32, pp. 81-114..

49 Fernando Villada Paredes (2015). Los puertos del Estrecho de Gibraltar en los siglos X1v y Xv. Una perspectiva
arqueolégica, en E. Aznar Vallejo y R. Gonzdlez Zalacain (coords.). De mar a mar. Los puertos castellanos en la Baja Edad Media. La
Laguna: Universidad de La Laguna, pp. 231-233.

50 Francisco Giles Pacheco; Francisca Pifiatel Vera; Maria Isabel Gémez Arroquiay Clive Finlayson (2001). «Las
atarazanas medievales de Gibraltar», Almoraima, 25, pp. 221-238.

51 Ibidem, pp. 229-230.
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por los castellanos en 1462, jugé un papel clave en el abastecimiento de las diferentes
posesiones que fueron tomando castellanos y portugueses en el norte de Africa. Es
probable que existiesen toda una serie de almacenes y un muelle para facilitar las

labores de estiba y reparacién de IOS b:’:lI‘COS.S2

Reflexiones finales

En el transito del siglo XV al siglo XV1, la situacién geoestratégica que ocu-
paba el litoral atlantico andaluz y muy especialmente la Bahia de Cadiz en las rutas
de navegacién del comercio internacional estd fuera de toda cuestién. Funcionaba
tanto como nexo de enlace entre el Mediterraneo y el Atldntico como punto de
referencia para las rutas que conectaban Europa con Africa y América. Todo ello
explica las diferentes iniciativas tomadas por los concejos realengos como el de Jerez
de la Frontera o los poderes sefioriales que gobernaban El Puerto de Santa Maria
o Rota para mejorar sus infraestructuras portuarias. Es un proceso paralelo y con-
temporaneo a lo que estaba ocurriendo en otros espacios de la Peninsula Ibérica,
tanto en Castilla como en Portugal y Aragén. Los embarcaderos de madera fueron
dejando su lugar en los principales puertos a muelles mas consistentes construidos
en piedra. Todo ello fue favoreciendo el trabajo de los estibadores y limitando los
problemas ocasionados por la climatologia y la continua llegada de embarcaciones.
En el transcurso de la Edad Moderna los espacios portuarios fueron cada vez mas
complejos, con la presencia de astilleros, almacenes, aduanas, tabernas o mesones
para recibir a las gentes de mar que llegaban de los maés variopintos destinos.

A pesar de todo lo expuesto, las playas y las riberas de los rios siguieron
siendo durante mucho tiempo la principal infraestructura con la que contaron las
localidades del litoral gaditano y andaluz para llevar a cabo las actividades portuarias.
Espacios donde el protagonismo recaia en las pequefias barcazas que se encargaban
de las labores de estiba ante las imposibilidades técnicas y naturales existentes para
las embarcaciones de mayor calado que surcaban el Atlantico y el Mediterrdaneo. Una
realidad que perfectamente podemos observar en el grabado de Cadiz de 1513 o las
pinturas flamencas de la segunda mitad del siglo Xv1. La necesidad de proteger las
actividades comerciales explica la aparicién de normativas para evitar la colmatacién
y pérdida de los espacios de estiba y los fondeaderos naturales, como ocurrié en el
caso del Guadalete por parte de los duques de Medinaceli o en la ensenada de la

Bahia de Cadiz por parte del concejo gaditano.
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RESUMEN

Las infraestructuras portuarias en la Baja Edad Media eran, salvo excepciones, muy
precarias. Las actividades de estiba —carga y descarga— estaban limitadas por regla
general a fragiles estructuras de madera o directamente al desembarco en playas y
riberas de los rios a través de embarcaciones de menor entidad. Estos solian ser
espacios poco aptos y peligrosos debido a los continuos procesos de sedimenta-
cién debido a los malos habitos en la practica marinera. En el espacio litoral de la
Andalucia atlintica esta realidad se convertia en un gran inconveniente para toda
una serie de nucleos de poblacién que a lo largo del siglo XV fueron prosperando
econémicamente gracias a las actividades mercantiles. La documentacién escrita y
arqueolégica conservada para algunos de estos enclaves nos ha permitido conocer el
estado de sus infraestructuras portuarias en los ultimos siglos medievales y analizar
las actuaciones realizadas para paliar estas carencias.
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ABSTRACT

Port infrastructures in the late Middle Ages were quite precarious, with few excep-
tions. Stevedoring activities —loading and unloading freight— were generally limited
to fragile wooden structures or directly to disembarkation on beaches and riverbanks
by means of smaller vessels. These were usually unsuitable and dangerous places due
to the constant sedimentation processes caused by bad seafaring habits. Throughout
the fifteenth century, this situation posed a significant challenge for a number of
coastal population centers in Atlantic Andalusia that were experiencing economic
growth as a result of their mercantile activities. Thanks to written and archeological
records preserved for some of these enclaves, we are able to gain insight into the
state of their port infrastructures during the final centuries of the Middle Ages, as
well as the measures taken to address these shortcomings.
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Ports, Docks, Andalusia, Cadiz, Late Middle Ages.
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