
M. DOLORES LÓPEZ PÉREZ 

LA CORONA DE ARAGÓN Y EL NORTE DE ÁFRICA: LAS DIFERENTES 
ÁREAS DE INTERVENCIÓN MERCANTIL CATALANO-ARAGONESA EN 

EL MAGREB A FINALES DEL SIGLO XIV Y PRINCIPIOS DEL XV.' 

El comercio exterior bajomedieval de la Corona de Aragón, desde una óptica 
general, ha sido analizado con excesiva frecuencia en base a una única perspectiva: 
Barcelona. Si bien es innegable la importancia del centro barcetones en la expansión 
comercial catalano-aragonesa, generalmente se olvida que la presencia mercantil de 
la Corona de Aragón en las.diferentes plazas, tanto mediterráneas como atlánticas, 
estaba asegurada no sólo por operadores procedentes de Barcelona, sino también por 
valencianos, mallorquines, zaragozanos, perpiñaneses o tortosinos, entre otros. En 
este sentido, es acertada la puntualización de P. Vilar al relacionar a la Barcelona del 
trescientos, dotada de una población que no llegaba a los 40.000 habitantes, con 
ciudades como Bolonia, Padua, Palermo, Nápoles, Londres, Praga o Bruselas, y no 
con los grandes emporios comerciales de la época como Génova, Venecia, Florencia o 
Brujas, cuya envergadura urbana era mucho más notable. Si Batcelona ejerció un 
papel importante en el ámbito del comercio internacional fue debido no tanto a su 
actuación individual, sino al hecho de formar parte integrante de una red más 
amplia que abarcaba cenmos como Palma de Mallorca, Valencia, Perpiñán y otros de 
menor entidad; una red que propiciaba una complementariedad en lugar de una 
rivalidad entre los diferentes tráficos. La suma de todos ellos nos Uevaria, de esta 

1. Abreviaturas utilizad~s: ACA = Arrhiode la Corona de Aragón; AHPB =Archivo Históricode 
Protocolos de Barcelona; ARiM = Archivo del Reinq de Mallorca; ARV = Archivo del Reino de 
Valencia; C = Cancillería; d. = denarios; f = folio; G - guiotgrr; Gob. Supl. = Gobernación. 
Suplicacions: l. = libras; LLC = Lletres Comunes; LLR = Lletres Reials; m.b.r. =; moneda barcelonesa 
de terno; m.r.V. = moneda real de Valencia; N.V. = n.O de viajes; r = recto; reg. = registro; r.M.m. = 
renlrde Mellorca rnenufr; R.F. = reino de Fer; R.G. = reinode Granada, R.T. = reino de Túnez; R.Tr. ;= 

reino de Tremecén, s. = sueldos; T = total; v = verso. 
Este estudio cuya realización ha sido posible giaciar a una beca de investigación orargada por el 

Deparrament d'Enrenyament de la Generalitat dr Caraluña, forma parte de un trabajo de invesriga- 
ción más amplio prerrrrrado curiio tesis de licenciatura en la Universidnd de Barcelona en seprirmbre de 
l989 con el título de En el Mediterráneo Medieval: /o, inrercambioiiomrrciale~enfre 16 Coronn de Aragón y 
el Norre de Africa (1387-1410), dirigido por el Dr. Manuel Sánchez Marrínez. Al mismo tiempo, este 
trabajo se iriscribe en un programa de investigación titulado <Cristianos y musulmanes en el Medite- 
rráneo occidental (siglos XIV-XV)» que se está llevando a cabo en la Instirución Miiá y Fonranals de 
Barcelona, bajo In dirección de la Dra. M." Teresa Ferrer Mallol. 



manera, muy cerca del tráfico de Génova o Venecia, vistos desde una óptica 
concreta.'Dentro de este entramado económico F. Melis ha individualizado un 
núcleo central, formado por Barcelona-Valencia-Mallorca, que se caracteriza por 
una repartición de funciones: una función dirigente, preferentemente financiera y 
aseguradora, ejercida por Barcelona, y una función operativa practicada por Valen- 
cia y Mallorca.' 

En consecuencia, partiendo de esta base será preciso analizar la actuación 
específica de cada uno de estos centros en el tráfico comercial con el Magreb teniendo 
en cuenta el hecho de que a partir de los datos documentales recogidos observamos 
una diferenciación en cuanto a espacios económicos musulmanes frecuentados por 
los operadores de cada una de estas plazas; una polarización de tendencias hacia tres 
campos de actuación bien definidos: Levante, reino de Granada y, finalmente, el 
norte de Africa. 

1. Barcelona 

La penetración catalana en el norte de África se inició de manera sistemática a 
partir de la segunda mitad del siglo XII, viéndose favorecida por la progresiva 
decadencia del imperio almohade y atraída por la posibilidad de obtención de 
importantes cantidades de numerario, canalizadas hasta las áreas costeras magrebíes 
a través de las rutas transaharianas. Si bien el Magreb constituye la ruta marítima 
más antigua de las cuatro en que se basaba el comercio catalán de la Baja Edad 
Media -Levante, las islas, Flandes y el norte de Africa-, sus operadores se vieron 
precedidos en los mercados magrebíes por comerciantes italianos.' 

En primera instancia, todos ellos consideraron al continente africano como una 
fuente de aprovisionamiento del oro necesario para sufragar las necesidades de una 
Europa deficitaria; un oro que, en el caso de Barcelona, afluía a través de un 
superávit comercial potenciado por unos intercambios desiguales, ios salarios de las 
tropas mercenarias al servicio de los soberanos magrebíes y la participación real en 
las rentas aduaneras. En definitiva, unos intercambios primordiales no tanto por la 
naturaleza de los productos intercamhiados como por la necesidad de una buena 
moneda de oro que posibilitara las transacciones en otra área mediterránea: el Le- 
vante. 

Con toda seguridad esta función aprovisionadora de la zona norteafricana, 
fundamental para el desarrollo del comercio mediterráneo hasta la llegada de 

1 
2. Pierre VILAR, Cotaluiin rn In Erpaña moderna, Barcelona, Ed. Críttca, 1978, pp. 211-212. 
3. Federigo MELIS, L'areo catalano-nrng~nerp m1 ~Utamo económico del Meditmaneo orcidentale, 

«1X Congreso de Historia de fa Corona de Aragónn, 1, Nápoles, 1978, pp. 193-194. 
4. Salvarore BONO, Lr relazioni rornmecinli frn i  par^ del Mngheb e l'ltalii? nel Medioevo, 

"Quaderni dell'lítituto Italiano di Cultura di Tripoli., 4 (Tripali, L967), pp. 3-20. 



metales procedentes del continente americano ya en el siglo XVI, ha potenciado que 
la historiografía continúe mencionando la importancia de los intercambios catalanes 
con la zona magrebí durante los siglos xiv y xv, incluyendo dentro de esta 
generalización la totalidad del sector norteafricano. En este sentido son concluyentes 
las afirmaciones de CI. Catrere al señalar el interés prioritario del comercio barcelo- 
nés con Africa durante el siglo x v ;  un interés que estaría motivado en gran medida 
por la existencia de una balanza favorable en los intercambios y, por lo tanto, de un 
superávit de moneda de oro.' 

Un análisis de los manuales notariales barceloneses del período 1387-1410, nos 
informa, sin embargo, de un predominio absoluto de comandas con destino a un 
espacio circunscrito por los puertos sardos y sicilianos, en un corto radio de acción, y 
con el Levante Mediterráneo en el comercio a larga distancia. Las comandas con 
destino al norte de Africa son poco representativas y de ellas se deriva que el marco de 
actuación de los operadores barceloneses en el Magreb quedaba restringido a los 
principales centros del sultanato hafsí: Túnez, Bona y Bugia. De estas comandas, 
sólo dos establecen como destino las ciudades de Bugía-Bona y Bugia, respectiva- 
mente,6al tiempo que Túnez parece atraer los intereses mayoritarios de los comer- 
ciantes barceloneses en la zona magrebí.'De forma paralela, se observa que un 
número importante de comandas indican asimismo una preferencia de los operado- 
res barceloneses por la capital hafsi, pero muestran una particularidad específica: la 
determinación de otros puntos de destino conjuntos como Túnez-Sicilia, Túnez- 
Alejandría o Túnez-Salónica.BEs importante remarcar que las comandas anteriores 

5. «El Uigam amb Africa interesa d s  barcelonins per dum raons: perquh la bdan~a  d'aquat comer5 els 
és favorable, i pezque aixipoden procurar-se I'or que els manca al segle xv» [Uaude CARRERE, Barirlono 
1380-1462. Ua centre etonomic en ;peco de mri, Barcelona, Ed. Ciiiid, 1978, p. 1171. 

6. La primera de ellas es la concertada en 1404 enrre Pece Bruniquer, mercader y ciudadano de 
Barcelona, y Nicolau Aguiló, mercader mallorquín, comprometiéndose el primero de ellos a negociar 
en Bugía, donde se dirigía el leño de Bernat Colell, de Sant Feliu de Guixols, con cierta cantidad de 
panos de lana, alumbre y sal de Ibiza, enrre orzar mercancías, valoradas en 287 l. 10 s.m.b.r. [AHPB, 
Bernar Nadal, Soundur Liber Comandarun, 1395-1406, f. 148r-v (Barcelona. 21, agosto, 1404).1 Al 
año siguienre Nicolau Despuig entregó a Pere de Sant Jaume, ambos mercaderes de Barcelona, en 
concepto de comanda, 70 1. 10 s.m.b.t. invertidas en 5 paños de lana, con las que debía negociar en 
Bona y Bugis, duranre un viaje efecruado en la coca de Bartomeu Font, también barcelonés [Zbidrm, f. 
181" (Barcelona. 7, enero, 1405)J. 

7. Es el caso, por ejemplo, de Bernat de Vilanova, mercader de Barcelona. quien en 1402 recibía 
tres comandas de Francesc de Casasaja, Pere Venrell y Ramón Samer, todos ellos mercaderes originarios 
de Barcelona, por una canridad global de 252 1. 12 s.m.b.r. El cargamento que debía transportar a 
Túnez en la nao de Bernar Carbó, ciudadano de Barcelona, estaba compuesto sobre todo por paños de 
lana y espliego [AHPB, Bernat Nadal, Serundur Liber Comnndarum, 1395-1406, f. 115v-1161 (Barce- 
lona. 22, agosta, 1402)l. Dos años más carde Bernat Fabre encomendaba a Pere d'Alce11 y Jaume 
Bertran, mercaderes barceloneses, la cantidad de 50 l.m.b.r., invertidas en diversas mercancías, con 
idénrica desrino: La ciudad de Túnez IAHPB, Tomás de Bellmunr, Terrii Manualir rommandararnm, 
17, abril, 1406-9, enero. 1414 f. 97" (Barcelona. 10. octubre, 1414)J. 

8. AHPB, Bernat Nadal, Serundirr Liber Cornandarum, 1395-1406, f. 115r (Barcelona. 19. agosto, 
1402); AHPB, Tomás de Bellmunt, T e G i  Manualir Commandnrnrum, 17, abril, 1406-9, enero, 1414, 
f. 67r (Barcelona. 5, octubre, 1410) y 87" (Barcelona. 20. octubce, 1412). 



estipulaban la posibilidad de comerciar no sólo en los lugares concretados, sino 
también en alias mundi parteJ. Todo ello nos hace pensar en la posibilidad de una 
utilización de los puertos norteafricanos como escalas o meros enlaces subsidiarios de 
la ruta hacia Oriente, lo cual explicaría la ausencia absoluta de datos documentales 
que permitieran constatar la presencia barcelonesa en los enclaves comerciales más 
occidentales, como Argel, Orán o Honein, por poner sólo algunos ejemplos. 

A través de la documentación referente a las negociaciones para la redención de 
cautivos cristianos en el norte de Africa, llevadas a cabo por mediación de los 
comerciantes catalano-aragoneses, sabemos que ciertos operadores barceloneses te- 
nían factores en las ciudades tunecinas, pero al mismo tiempo tenemos también 
constancia documental de que estos mercaderes comerciaban activamente en el 
Levante Mediterráneo?Es indudable la importancia que las transacciones con 
Oriente tuvieron en el comercio catalán durante la Baja Edad Media; un comercio 
que, según lo define A. García Sanz, se estructuró como una larga ruta primordial, la 
ruta de Oriente, y una serie de rutas derivadas.lo y que a finales del siglo xrv conocía 
una etapa de esplendor. Por otro lado CI. Carrhre, en su estudio sobre el derecho de 
anclaje que se cobraba en Barcelona a mediados del cuarrocientos, alude al norte de 
Africa, aunque codos los ejemplos que proporciona sobre actividades barcelonesas en 
esa área se refieren a Túnez." 

Nuevas indicaciones sobre esta misma cuestión nos las proporcionan los impues- 
tos que gravaban la salida de musulmanes o dret de porta desde Barcelona."La 
totalidad de musulmanes que emigraron durante el período 1387 a 1410 declararon 
dirigirse a La Meca,Iiy ninguno al reino de Granada o al Magreb. Esta observación 
nos indica la posibilidad de encontrar embarcaciones con rumbo a puerros del 

9. Es el caso, por ejemplo, de Guillem de Fonollet, que tenía como factor en la ciudad de Bona a 
Bartomeu de Nave1 [AHPB, Juan Nadal, Mana&/, 9,  mayo, 1410-16, octubre, 1410, f. 40"-41r 
(Barcelona. 14, julio, 1410)J o de Bernat DescoU, cuyo hermano, Joan, se ocupaba de los negocios en 
esta misma ciudad. Asi re desprende de una carta dirigida por Marrin 1 al sultán de Túnez Abu Faris, 
donde afirmaba que Joan Dercoll había regeniadoderde 1395 a 1402 una. «casa de meicaderian en ese 
lugar como representante de su hermano Bernat LACA, C. reg. 2211, fs. 189"-190r (Valencia. 10, 
octubre, 140211. 

10. Jose M. MADURELL - Arcadi GARCIA SANZ, Comandar comtrrinlw borcelonerar de la Bnjs 
Edad Media, Barcelon~, Colegio Notarial de Barcelona-CSIC, 1973, pp. 20-21. 

1 l .  Claude CARRERE, Le droit dánrrnge etle mouvemrntduportde Barrelone iiu miliea du xiriidclo, 
*Estudios de Historia Moderna,,, V (Barcelona, 1953), pp. 142-143. 

12. Sobre los diferentes impuestos que gravabaqia salida de musulmanes desde los cenrros de 
Barcelona, Valencia y Mallorca véase M. Dolores LOPEZ, La financiación de lo, emprerar rorionar 
catalano-nraganear duranre ln Baja Edad Media: lor armsmrntof de naver mallorquiner, »VI11 Jornadas 
d'Ertudis Hirtbricr Localr: El comer$ alternatiu. Corrarbme i contraban (SS. xv-xvi~i), Palma de 
Mallorca, 1989 (en ~renra) .  

13. Esras informaciones son relativamente dudosas en cuanto al punto final de destino. Es cierro 
que muchos declaraban ir a LaMeca, puesroque asípodían aducir como justificación para la partida el 
motivo religioso; pero la realidad práctica debía ser muy distinta. No obsiante, lo que verdaderamente 
nos interesá es constatar que estos musulmanes, se dirigieran o no a La Meca, se embarcaban en 
navios que srguian la ruta de Oriente. 



Mediterráneo oriental, mientras que la falta de contactos asiduos con el norte de 
África decidiría a los musulmanes que se dirigieran a estas plazas a embarcarse en 
otros puertos, cuyo tráfico con el Magreb registrara un mayor volumen. 

Finalmente, esta aseveración se ve corroborada a través del análisis de los 
espacios económicos definidos por las sociedades catalano-aragonesas en el trescien- 
tos. En efecto, las tendencias mostradas por las sociedades barcelonesas estaban 
marcadamente polarizadas hacia tres campos comerciales bien definidos: en un 
primer nivel, encontrábamos el comercio de carácter interior entre los mismos reinos 
de la Corona, sobre todo siguiendo el triángulo básico Barcelona-Mallorca- Valencia, 
pero también con una gran participación de Perpiñán y Montpellier durante la 
primera mitad del siglo; en un segundo nivel, las transacciones siguiendo la ruta de 
las islas, hacia Sicilia y Cerdeña; y finalmente, en un tercer nivel, el tráfico a gran 
escala, la ruta de las especias hacia Romanía, Chipre, Beirut y Alejandria. En 
cambio, desde Valencia, los itinerarios tomaban caminos diferentes. Por un lado, 
documentamos relaciones más estrechas con ciudades como Sevilla y Cádiz; al 
mismo tiempo, el radio de influencia hacia el interior penetra en Castilla, mientras 
que las embarcaciones que entran y salen del Grao se mueven a pequeña escala entre 
Provenza, Baleares y el litoral valenciano y castellano meridional o en dirección a las 
costas del Magreb. Desde Mallorca, las líneas meridionales que dibujan las operacio- 
nes de estas sociedades convergen bacia el sur de Francia, hacia la costa catalana, los 
puertos del reino de Valencia, las ciudades italianas, Alejandría y Constantinopla y 
hacia el norte de Africa.I4 

2. Valencia 

A raíz de la premisa anterior es fácil deducir que el progresivo desinterés de la 
plaza de Barcelona hacia los mercados magrebíes no pres9puso una interrupción de 
los intercambios de la Corona de Aragón con el norte de Africa, sino que Valencia y 
Mallorca pasarían a ejercer el papel de intermediarios." 

El comercio valenciano con las plazas nazaríes y los sultanaros del área norteafri- 
cana ha sido objeto en los últimos años de diversos trabajos de investigación; trabajos 

14. Este tema hasido objerode esrudioen el artículodeCoral CUADRADA - M .  Dolores LÓPEZ, 
A la Mediteninia Medieval: ter forietat, mar<anritr a la Corono d'Avagó O. XIV), «Universitas Tarraco- 
nensis*, 1989 (en prensa). 

15. Ch. E. Dufourcq señala esta posibilidad reralrar, refiriéndose a la evolución general de las 
relaciones entre IaCoianade Aragón y el nortede Afiica, la «imporrancepremiereet capirale du r6le de 
Barcelona, mais imporrance croissante du rDle de Majocque es du r6Le de Valence; Barcelone en arrivant 
A acceprer, parfois plus souvenr, d'avoir rornrne inrermédiaiie vers le Maghrib I'une ou I'aurre de ces 
villes» [Chailes-Emmanuel DUFOURCQ, Liaironr marilimei er commerce catnlani, majorquim e t  
valenrisnr ave< te Maghrib, du Xllir au XI" siecler, «Cuadeinos de Hirroria Emnómica de Cataluñar, XX 
(Barcelona, 1979), p. 1131. A finales del trescienros, la documenración prueba que esta importancia 
creciente de Mallorca y Vrilenc~a ya se ha conrolidado plenamenre. 



que, enmarcados cronológicamente en el cuatrocientos, utilizan como base docu- 
mental los registros de «coses vedades*, epeatges de mar» y «armamentos de naves» 
conservados en el Archivo del Reino de Valen~ia. '~ La parcialidad de esta documen- 
tación, especialmente en lo que se refiere a datos extraídos de las licencias de 
exportación de mercancías prohibidas, ha favorecido la minimización de estos 
intercambios dentro de La estructura comercial valenciana bajomedieval. J. Hinojosa 
concluía en su estudio sobre las relaciones entre los reinos de Valencia y Granada, 
limitado a la primera mitad del siglo XV, que estas transacciones presentaban un 
carácter secundario respecto al volumen global del comercio efectuado desde el Gran 
de Valencia."Evidente contradicción, desde el momento en que este mismo autor 
admite la parcialidad de las cifras aportadas, dada la exclusión de cargamentos 
compuestos por productos de libre salida.18Es preciso puntualizar que la prohibición 
tácita de exportar determinadas mercancías a países musulmanes -exportación que, 
por otro lado, solía realizarse de contrabando- distorsiona los resultados obtenidos al 
evaluar la importancia de un tráfico en base al número de licencias otorgadas. De 
hecho, posteriores investigaciones de este mismo autor, utilizando como fuente 
documental los «armamentos de naves*, le han permitido modificar, en algunos 
casos de manera sustancial, las cifras referentes sólo a productos prohibidos." 

Respecto a los intercambios comerciales con Berbería durante el siglo Xv,  L. 
Piles afirma que éstos «eran poco frecuentesr, al menos durante la primera mitad de 
la centuria, basándose en el tópico del quasi permanente estado de guerra existente 
entre la Corona de Aragón y los estados magrebies. La base de esta afirmación se 
sustenta en un examen de los libros de «coses vedades» -desde julio de 1423 a mayo 
de 1424- realizado en el siglo xv a instancia de un mercader valenciano, Guillem 
Climent, y que certifica la realización de un único viaje a B~gía.~". Guiral también 

16. Ver, al respecto, Jacqueline GUIRAL, Valenre. Por1 médirhnéen au x v  ri2cle (1410-1S25>3, 
París, Ed. La Sorbona, 1986; Idem., Lsr ralacionr rornercialr del repe de V#l2nrio amb Bcrberia nl regla 
xv, «Val&ncia, mercar medieval». ed. A. Furió, Valencia. Dipuración Provincial, 1985, pp. 279-313; 
José HINOJOSA, Ldr relacionp, entre lo, reino, de Valenrin y Granada durante laprimera mitaddelsigla 
xv, «Estudios de Historia de Valencia» (Valencia, 1978). pp. 91- 160; ldem., «Armamento de naves y 
comercio con el reino de Granada a principios del siglo xv», en Andalucía entre Oriente y Occidente 
1236-1492), «Actas del V Coloquio Internacional de H." Medieval de Andalucía». Córdoba, Diputa- 

, ción Provincial, 1988. pp. 643- 657; Ramón FERñER NAVARRO, La expor~nridn vabncinno en el 
riglo xv, Zaragoza, CSIC, 1977; Rafael ARROYO, El comercio volanriono de exportacidn con llalia y 
Berberís afinaleidaliigh XIV,, uV1II Congresode la Hisroriade la Coconade Aragón*, Valencia, 11- 3, 
1969-1973, pp. 255.289; Manuel RUZAFA, «Las relaciones económicas entre los mudéjares valencia- 
nos y el reino de Granada en el siglo xv», en Relawoner extsriores del rcino de Granada, «Actas del IV 
Coloquio Internacional de Historia Medieval Andaluza*, Almería, Instituto de Esiudios Almerienses, 
1988, pp. 343-381. 

17. José HINOJOSA, Lar relacione, entre lor rainor de Valenrin y Granada, pp. 127-128. 
18. Ibidem. o. 113. 
19. José HINOJOSA, Amnmenro de naves, p. 651. 
20. Leopofdo PlLES, Vid6 comenial vnlcnciana en la primera mirad del ~iglo xV, «IV Congrso de 

Historia de la Corona de Arag6nn Palma de Mahrca, Diputación Provincial de Baleares, 1959-1970. p. 
169. 



concluye que durante la primera mitad del siglo las embarcaciones catalanas y 
valencianas aseguraron una buena pacte del tráfico, mientras que en la segunda 
serían suplantados por venecianos, florentinos y genoveses, al tiempo que castellanos 
y portugueses se adjudicarían el monopolio del comercio con el Africa atlántica. A 
partir de estas aserciones, J. Guiral deduce, al igual que J. Hinojosa concluía para el 
reino nazari, la debilidad del tráfico valenciano con Berbería." 

La primera objeción a estas evaluaciones es que se refieren únicamente al 
transporte de mercancías; en ningún momento se intenta calibrar la participación de 
operadores valencianos en ese tráfico, mientras se continúan repitiendo los mismos 
tópicos en base a la utilización de una sola fuente: los registros de *coses vedadesw. 
Probablemente un vaciado exhaustivo de los protocolos notariales conservados en los 
archivos valencianos nos permitirá, en posteriores trabajos, modificar susrancial- 
mente estas conclusiones. Algunas caras realizadas en manuales de finales del xrv ya 
nos permiten afirmar la participación de un número nada desdeñable de mercaderes 
valencianos, en general, en el comercio con las zonas musulmanas y matizar asevera- 
ciones tan tajantes como que «el comercio entre Valencia y Granada quedaba en 
manos de las gentes del Islam», entendiendo como gentes del Islam en este contexto 
a los mercaderes de la morería de Va1en~ia;~'o la atribución de un excesivo protago- 
nismo a los judíos norteafricanos en el tráfico de mercancías Magreb-Valencia.')La 
presencia de operadores «cristianos» valencianos en la constitución de sociedades, 
cuya área de acción preferente se circunscribia al norte de Africa, y la inversión de 
importantes cantidades en comandas que deberían ser negociadas en las diferentes 
plazas granadinas y magrebíes, muestran que la participación de la clase mercantil 
valenciana en el comercio con Berbería, independientemente de los mercaderes 
musulmanes, no debería ser desestimado. No obstante, en estos momentos no 
podemos calibrar con certeza el grado de intensidad de esa participación que, según 
los indicios documentales, fue bastante ~onsiderable.'~ 

21. Jacqueline GUIRAL, Le* relacion~ comercialr, p. 283. 
22. Joré HINOJOSA, Lnr relncione~ entm 105 reino, da Vnlenr~o y Grnnodn, p. 114. Con esro no 

pretendemos disminuir la imporrancia del elemento musulmán valenciano en los referidos intercam- 
bios, dado que su participación no deja Lugar a dudas, pero sí matizar las afirmaciones de quienes les 
han adiudicado la prácrica exdunividad de esros contactos comerciales. En este sentido también se 
manifiesta Manuel Ruzafa en su ya citado arrículo sobre las relaciones económicas entre los mudéjares 
valencianos y el reino de Granada en el siglo xv (ver rupra nota 161 al apunrar la posibilidad de una 
participación imporrante del sector mercantil «cristiana» de la ciudad de Valencia en los intercambios 
mercantiles con las diierentes áreas musulmanas meditecráneai. 

23. Jacqueline GUIRAL, Les relorioni romercinlr, pp. 295-99. 
24. Los ejemplos son numerosor y pueden cesulrar a este respecto sumamente clarificadores. Es el 

caso de Francesc Sarorra y Pere Roig, mercaderes y ciudadanos de Valencia, quienes el 20 de febrero de 
1388 constituyeron una sociedad con Francesc Montblanc, mercader mallorquín afincado en Orán; 
sociedad que contaba con un capitalglobal inicial de 250 1.r.m.V. Los capítulos establecen que Francesc 
de Montblanc ejercería como representante de la compañía en esta norteafricana, comprometi&n- 
dose a enviar las mercanclas a la ciudad de Valencia y presentar las cuentas a Im demis miembros en 
esta misma ciudad antes de un afio [ARV, Prococolos, 2272 (Valencia. 20, febrero, 1388)l. Seis meses 



Si consideramos de nuevo, no ya la participación de los operadores económicos 
valencianos sino el volumen global de tráfico establecido entre el reino de Valencia y 
las zonas musulmanas occidentales, y nos centramos en el período objeto de nuestro 
estudio, contamos, en primer lugar, con los datos aportados por R. Ferrer "y R. 
Arr~yo,'~quienes han utilizado una misma fuente documental: las «Cuentas de 
Administración» del Maestro Racional de Valencia, conservadas en los registros 
1-19 (1381- 1399). En ellas se consignaban, entre otros conceptos, las entradas de 
numerario procedente de los impuestos que gravaban la exportación de mercancías 
prohibidas. Se pueden hacer, sin embargo, dos objeciones a estos datos. En primer 
lugar, los resultados no reflejan en absoluto el movimiento mercantil entre el Grao 
valenciano y los puertos nocteafricanos, puesto que las licencias son adjudicadas a 
particupares para la extracción de productos. En consecuencia, dos o más licencias 
pueden referirse a un mismo trayecto comercial, pero, al no especificar el navío en 
que eran embarcadas, no es posible concretar el número de salidas de embarcaciones 
desde el Grao. En segundo lugar, según se observa en el cuadro que reproducimos a 
continuación, los resultados expuestos por ambos autores son sumamente contradic- 
torios, si tenemos en cuenta que utilizan como base los mismos registros. 

R. FERRER R. ARROYO 

Reino de Trernecén 
Argel 
Cherchell 
Honein 
Mostaganem 
Orán 
Tenes 

sociedades se exciende a tres de los principales enclaver ;omercialer del Magreb cen'cro- occidenral: 
Orán, Honein y Alcudia. Respecto a las comandar citaremos a modo de ejemplolas 1.672 1.r.m.V. en 
que fueron valorados diversos paños florenrinos y de Valencia, asi como algunas joyas percibidas por 
Fcancesc Montfoir de manos de Maceu Bondia, mercader valenciano, para comerciar en Orán Ilbidem, 
3021 (Valencia. 8, julio, 14091; a las 101 l., invertidas rambién en paños, que recibió Pere Climent de 
Pere de Bonia, ambos mercaderes y ciudadanos de Valencia, con el objeto de transporrarlos a Bugia en 
la nave de Joan Conill, venderlos y emplear las canridadles obtenidas en lacdmprade nuevas mercancías 
[Ibidem, 2412 (Valencia. 6,  febrero, 141 1)l. 

25. Ramón EERSR, La exporiación ualenriano, pp. 124-129. 
26. Rafael ARROYO, El romarrio v~lenciano, pp. 255-289. 
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Tremecén 

Reino de Túnez 
Bugía 

o o 
N," total: 66 68 

1 
N." total: 1 

Reino de Fez 
Alcudia 
Fez 

N." total: 

Reino de Granada 
Almeria 
Almuñecar 
«Espanya» 
Granada 
Málaga 

N," total: 

Berbería 76 63 

Un nuevo vaciado, utilizando en esta ocasión más registros Cn." 6-31 (1387- 
1410)l nos ofreció los siguientes resultados 

Reino de Tremecén 
Argel 2 
Cherchell 2 
Honein 46 
Mostaganem 15 
Orán 49 
Tenes 3 
Tremecén 2 

N,: total: 119 

Reino de Túnez 
Bugia 24 

N," total: 24 

Reino de Fez 
Alcudia 11 
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Fez 
N? total: 

Reino de Granada 
Almería 42 
Almuñecar 1 
«Espanya» 4 
Granada 1 
Málaga 18 

66 N,= total: 

Berbená 134 

De hecho, estos datos únicamente constatan la existencia de intercambios entre 
el reino de Valencia, por un lado, y los estados musulmanes del Mediterráneo 
occidental, por el otro; pero, en ningún momento nos permiten cuantificar la 
intensidad de las transacciones. Es preciso señalar, sin embargo, el elevado número 
de licencias con destino a Honein, Orán y Almería; y en menor medida a Bugia, 
Málaga y Alcudia. 

Más precisos son los registros de licencias de ((coses vedades*. Algunos han sido 
publicados, entre ellos el correspondiente a 1404,"que no abarca un año completo, 
sino un período de 7 meses, de enero a julio. El número de licencias que permitían la 
salida de embarcaciones con destino a enclaves musulmanes ascendió en estos 7 
meses a 15: 14 estipulaban el área norteafricana como punto de llegada y únicamen- 
te 1 hacia referencia a una ciudad granadina, en este caso Almeria. En definitiva, 
una media mínima aproximada de dos viajes mensuales. En el Magreb los endaves 
más frecuentados son Mostaganem, Bugía y Orán con 3 viajes, Alcudia con 2 y, 
finalmente, Argel, Tenes y Túnez con 1. 

Sin embargo, algunos permisos otorgados por la exportación de productos 
prohibidos, registrados en este mismo libro de 1404, nos permiten deducir otras 
salidas que no constan en las licencias anteriores 28y, por lo tanto, observar que los 

27. M. Desamparados CABANES, C m  vedadr~ en 1381, Valencia, Ed. Anubar, 1971; J a d  
HINOJOSA, CM vedade, en 1404, Vaiericia, Ed. Anubar, 1972; Pedro LOPEZ ELUM, C m  vadades 
CR Ca~feIiá~de~de 1422# 1418y 1422, Valencia, Ed. Anubar, 1973. Losregistrosdelicenciasde "coser 
vedades. se conservan en la serie de Bailía del Archivo del Reino de Valencia. A diferencia de las 
@Cuencas de Administración», donde se reflejaban los pagos de impuestos, en éstos se constatan las 
licencias ororaadas, bien Dara la salida de embarcaciones. bien Dara la extracción de mercancías 
prohibidas o de viajeros. ' 

28. Así, el 20 de febrero, Ferrán Gonzálvez obtiene del baile valenciano una licencia para 
transportar 24grojse~ de botones de lacón a Almeria en la galioca de Guerau Ridaura, de Valencia, a 
cambio de pago de 2 s.m.r.V. como impuesto de saiida vos6 HINOJOSA, Coser vedade, p. 391; el 12 
de mar2o. y bajo el concepto anterior, se le concede una licencia a Joan Armenguer, mercader de 
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datos sobre salidas de embarcaciones rumbo a áreas musulmanas son sumamente 
parciales. En consecuencia, su valor tendrá un carácter relativo, de forma que sólo 
podrá ser utilizado como mero indicador de mínimos porcentajes. 

Desde esta perspectiva, y a raíz de lo expuesto hasta este momento, lo que sí 
queda patente a través de las licencias otorgadas entre enero y julio de 1404 es la 
continuidad de los contactos comerciales entre el reino de Valencia, el de Granada y, 
dentro del área norteafricana, sobre todo con el Magreb central. 

Además de los registros de «coses vedades* disponemos de una segunda fuente 
seriada para este período; una fuente más fiable y precisa en cuanto a la intensidad 
del tráfico: los ((armamentos de na~es». '~El  análisis detallado de esta documenta- 
ción respecto al período que abarca desde enero de 1406 a diciembre de 1412, nos 
permite observar una serie de rasgos definitorios. Entre ellos destaca la importancia 
de la «ruta de Almerían -cuyo puerto era el más frecuentado por los navíos que 
partían desde el Grao valenciano- ya sea como único destino; como escala previa en 
la «ruta malaguefia* o, de forma subsidiaria, como puerto de recalado en las 
rravesías desde Málaga a Valencia. Generalmente, los navíos que tenían como lugar 
de destino el puerto de Almeria realizaban el trayecto sin escalas; sólo en ocasiones 
concretas se especifica un desembarco anterior, concretamente en Vera.io 

Es preciso insistir en la importancia de estos datos, dado el carácter internacional 
-según ha resaltado Ch. E. Dufourcq- tanto de la «ruta de Almería» como de la de 
«Málaga*.)' Nexo de unión entre los ámbitos económicos mediterráneo y atlántico y 
escala obligada de catalano- aragoneses, provenzales, genoveses, venecianos e italia- 

Valencia, para que envíe cierta cantidad de plata (8 marcos y media onza) a Fez, en la galiota armada de 
Joan Marti, patrón valenciano, tras haber abonado por la salida un total de 8 s. 2 d.m.r.V. [Ibidcm, p. 
571. Orros ejemplos significarivas serían el embarque de cáñamo y cera en la galiotade Pece Arnau, de 
Valencia, en dirección a Aimería [lbidem, p. 811 o de un converso, Joan Pardo, quien obtiene licencia 
para trasladarse en esta misma embarcación a Aimería o Málaga [Ibidem, p. 821. 

29. Bajo este concepto se han conservado en el Archivo del Reino de Valencia diversos registros que 
contienen las licencias de salida de embarcaciones amadas, bien para entrar en corso, bien para 
areguiar los intercambios comerciales con áreas musulmanas, fundamentalmente. En concreto nos 
referimos a los registras de la serie de Cancillería, que constan con la signatura 644 (1409-1412); 
680(1413-1420); 702 (1406-1409). utilizado por H. Hinojosa en su articulo sobre el armamento de 
naves [ver ruprn nota 161; 701 (1436-1431) y 646 (1492-1503). La tipologia deesradocumentación es 
similar a las licencias de corsa expedidas por el gobernador mallorquín o el baile catalán, conrecueocia 
lógica de las exigencias de identicos requisitos para el armameiito de embarcaciones en general, 
independientemente de los objerivos fijados [Ver M. Dolores LOPEZ, Piratería y corjarimo en el 
Meditewúneo orcidrntnl medieval: el control dt lar artividader rormrinr en Mallwca nfinaler el siglo x t v y  
pkncipior del xv ,  «VI1 Jornadas de Estudios Históricos Locales: La Mediterrinia, Antropologia i 
Historia». Palma de Mallorca. 1988 (en prensa)]. 

30. J. Hinojosa destaca arimismola importancia de Almería bien de forma particulai como focode 
atracción comercial, bien como escala hacia otros puertos del Mediteráneo occidental [Amamento de 
naucs, p. 6511. 

31. Charles-Emmanuel DUFOURCQ, Ler communirarionrdnn~ le, wyaumes chiitienr ibénqme~ er le, 
payr de I'ocrident miirulmnn daes ler demierr riPclor du Moyen Age, «Les communicarions dans la 
Peninsule Ibérique au Moyen Ageu, Paris, CNRS, 1981, pp. 30-31. 
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nos en general, en los viajes hacia el mar del Norte, asicomo de ingleses, portugueses, 
y en menor medida flamencos, que franquean el Estrecho hacia aguas mediterrá- 
neas, su importancia ha sido puesta de manifiesto en repetidas ocasiones, pero 
remarcando la idea de un monopolio genovés en estas platas. J. Heers argumentaba 
a este respecto el papel de Málaga como una de las colonias genovesas más importan- 
tes en el cuatrocieotos, en cuanto a número de mercaderes implicados en las 
transacciones con este enclave nazari. El interés de los operadores de la república 
ligur en esta plaza se explicaría, en primer lugar, por el aprovisionamiento de una 
serie de productos, especialmente la criada conformada por la seda, el azúcar y los 
frutos secos. La producción de estos últimos seria monopolizada por los genoveses 
desde fechas muy tempranas; pero no será hasta finales del trescientos cuando este 
monopolio se adjudique para su explotación a una sociedad concreta: los Espíno- 
la. 

Las ventajas son claras: los geooveses conseguían aprovisionarse en el reino de 
Granada de una serie de productos que tradicionalmente venían de Levante, y desde 
allí los exportaban directamente hacia los mercados ingleses y flamencos. Este 
comercio se vio potenciado no sólo por la creciente demanda de estos productos, sino 
también por las dificultades que las repúblicas italianas empezaron a encontrar a lo 
largo del cuatrocientos en los mercados orientales. Su obtención en terrirorio nazari 
propiciaba además una baja de precios ocasionada, entre otros factores, por la 
supresión de los gastos de transporte desde Siria y Egipto, como zonas productoras, 
hasta el área del Estrecho." 

Si bien es innegable la importanc~a de las actividades mercanrifesgeoovesas en el 
reino de Granada, fruto de su labor de artífices, junto con los venecianos, de la 
revalorización del área económica granadina, es preciso insistir -como ya señaló 
Dufourcq- en la inexistencia de un monopolio de las rutas de Almeria y Málaga por 
los comerciantes de Génova. No obstante, es importante, en este sentido, recordar la 
constatación de F. Melis respecto al trato diferencial que recibían italianos y 
catalano-aragoneses en el reino de Granada; un trato que evidenciaba claramente 
una situación privilegiada de genoveses y venecianos respecto a los mercaderes de la 
Corona.33 Esta diferenciación es palpable en la documentación catalano-aragonesa de 
finales del siglo XiV y principios del xv. 

A través de una reclamación dirigida por el monarca catalano-aragonés al 
soberano nazari, Muhammad V, en 1389, sabemos que éste último había promul- 
gado una orden en la que se vetaba a los súbditos de la Corona la extracción del oro 

32. Jacques HEERS, Le rqvarrme de Gén#do et la politiqiie marihand e de Generen Occidant, «Le 
Moyen Agcn, LXlIl (Brunelles, 1957), pp. 87-121; Idrm., Portugaii etgénoi, au xV riklr; la nvalité 
Atlantique- Méditéwmée, «Acias da 111 Coloquio Inrernacional dc Estudos Luso-Brasileiras~, 11, 
Lisboa, 1760, pp. 138-147; Idem., Gtrzer az x v  riicle, PPas, Ed. Flammarion, 1771, pp. 73-84. 

33. Pederigo MELIS, Múlngn nel ii~tema eronámiro da1 Xiv e xv rerolo, uMercaderes italianos en 
España (siglos XiV-XVi)i>, Sevilla, Publicacs. de la Universidad, 1976, p. 57. 



del reino de Granada; prohibición que, por otro lado, no afectaba a genoveses, ni a 
otros mercaderes en general." En el tratado concertado 3 años más tarde entre Juan 1 
y Yusuf 111, hijo de Muhammad, se sentaron unas bases teóricas que permitieron 
paliar estas desigualdades, o así al menos cabe interpretar algunas de las cláusulas 
del iicuerdo donde se estipulaba la igualdad de franquicias e inmunidades de los 
comerciantes catalano-aragoneses respecto a genoveses y  castellano^.^^ 

No sabemos si estas disposiciones tuvieron un efecto práctico durante la vigencia 
de la tregua; pero sí, que en las negociaciones previas a la firma del tratado de 1405 
entre Martín el Humano y Muhammad VII, el monarca catalano-aragonés incluyó 
una serie de peticiones que Nicolau Pujades, baile general del reino de Valencia y 
embajador ante el soberano granadino, debía obtener con anterioridad al acuerdo 
final, relacionadas todas ellas con las operaciones mercantiles de los mercaderes de la 
Corona de Aragón en territorio nazarí.-A través de estas cláusulas o disposiciones 
parece observarse más que una clara situación de favoritismo hacia los genoveses, la 
imposición de una serie de trabas que afectaban solamente a los súbditos de la 
Corona y evidenciaban el no cumplimienro de las disposiciones de 1392. De esta 
forma se exigía que entrara de nuevo en vigor el deer vermell o dahir con el objeto de 
asegurar a los mercaderes catalano-aragoneses, fueran cristianos, judíos o musulma- 
nes, así como a sus bienes y a las embarcaciones que fletaban para el transporte de 
mercancías; al tiempo que se pedía una igualdad en el trato respecto a genoveses y 
otros mercaderes, los cuales pagaban menos derechos y gozaban de mayores liberta- 
des. No obstante, ya se preveía la no concesión de esta última cláusula, por lo que se 
esripulaba como alrernativa sólo la igualdad en el pago de gravámenes sobre las 
mercancías procedentes de la Corona de Aragón, al margen de la nacionalidad del 
propietario. Asimismo, se entendía que las mercancías pertenecientes a comercian- 
tes caralano-aragoneses debían pagar los mismos derechos que abonaba el resto de 
operadores extranjeros en el territorio nazarí. De forma específica se intentaba que 
las tasas correspondientes a las importaciones de Berbería no sobrepasasen el 2,5 %, 
que era la cantidad gravada a los genoveses. Con ello se intentaba contrarrestar la 
mayor comperitividad a nivel de mercado de unos mismos productos pero negocia- 

34. ACA, C, reg. 1994, f. I lv  (Morrón. 18, mayo, 1389). 
35. ltem que todo, merrnderor e otmsqrrolwquicre JotrmeJor nuettro~puedan drrrant lapreientpaf entrar, 

ir, errar, comprar, vender o mercatfrancament, ralva r ,#gura rienes todo ambarp en e por todm e cadnunar 
rrgnor e tierras eiuurtrar, por mar r por tierro epor nguar ddrer e dáqrrellai exir e $<cal B en nuerrar tierrar c 
otras qrrale~qzirre levar rodar a qzelerquisre merroderim, oro,  dobla^ e todnr otra1 monednr, roba e biener a 
ru franrha ooluntnt con rodar aqrrqvllor  privilegio^, finquezar, libertnde~ r inmrinidadw qze aen vuertror 
regnos e tierrar han e de que an ~iquellor uian e re olegian e han arortrimbrtldo e pueden uinr e nlegidrxe 
rartel/anos e jenoveiei e rrrrfactorer, merrnderiai, robar r bien#,. E en orra manera rioin recebidar e tranddor 
en todas ro ia ,  los ditor ntrestroi mercaderar e rotrrneioi en perionai e en biener defitro vrreitroi regnar e ticnar 
amigabl~mrntu CACA, Cartas Reales, Juan 1, caja 6, n.' 656 (Monasterio de Pedralbes. 14, agosto, 
1392); Acn, C. ieg. 1924, fs. 93"-97r (Monasrerio de Pedralbes. 14, agosto, 1392)l. Sobreesre aspecto 
ver M. Teresa PERRER, La frontera amb I'lrlam en el regle x iv  Crirtionr i silrrnihr al Paír Valeniih, 
Barcelona, CSIC, 1988, pp. 174-176. 
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dos por genoveses, como resultado de una política fiscal discriminaroria respecto a 
los súbditos de la Corona. En este sentido es revelador que se pida la exención de un 
derecho, establecido poco tiempo antes en las aduanas de Málaga y Almeria, 
denominado mahone, que gravaba todas las mercancías importadas por catalanes, no 
así por italianos; o en su defecto que el pago se exigiera a todos los mercaderes por 
igual.j6 

Las prerrogativas que gozaban los genoveses en particular y los italianos en 
general en los territorios del reino de Granada no se limitaban al establecimiento de 
tasas fiscales diferenciales. A través de estas peticiones realizadas por Martín el 
Humano, sabemos que éstos podían extraer sus mercancías del país, en caso de no 
haber sido vendidas, sin pagar ningún tipo de gravamen y dentro de un período de 6 
meses desde el desembarco. Pero, probablemente, la inferioridad de los mercaderes 
catalano-aragoneses en el reino de Granada se refleja más en las propias acritudes 
mostradas hacia ellos en el terreno meramente fiscal. Es significativo y discriminato- 
rio que únicamente a estos mercaderes se pueda exigir las cuentas de las operaciones 
verificadas con sus mercancías; que con motivo de cualquier reclamación puedan ser 
presentados ante el cadí, y no ante los alguaciles, alcaides o alamines de mercaderes; 
que la concesión de una «carta de pobre» atestiguando la insolvencia de los 
compradores legalice el impago de las cantidades adeudadas a los mercaderes 
catalano-aragoneses; o que sólo ellos deban pagar una cantidad estipulada al truja- 
mán que ejercía, o debería ejercer de intermediario en las operaciones, independien- 
temente del resultado de la compra-venta.)' 

El tratado se concluyó finalmente en el mes de agosto de 1405," aunque ninguna 
de sus cláusulas deja entrever la consecución de la pretendida equiparación de 
derechos en materia comercial para los catalano-aragoneses; sólo se menciona la 
libertad de comercio, la libre exportación de oro y la seguridad y salvaguardia de los 
súbditos de la Corona en territorio granadino." 

A pesar de esta situación, claramente desfavorable a los mercaderes de la Corona, 

36. ACA, C, reg. 2248, fs. 131"-132" (Barcelona, 20, julio, 1405). 
37. Ibidem. 
38. Conretvado en el Archivo de la Corona de Aragán, secie Cancillería, registro 2248, fs. 131 y SS., 

ha sido publicado por Andrés GIMENEZ SOLER, La Corona de Ara& y Ganada, ,  «Boletín de la 
Real Academia de Buenas Letrrirn, abril-junio 1908, ario VIII, n . O  30, pp. 358-361; M. Teresa 
F E W R ,  Ln frontern omb I'l~lam, pp. 179-186; José HINOJOSA, Lar nlarioner entre 101 reinar de 
Valencia y Grnnnda, p p  93-95. 

39. lrem, que todar r cado uno mtrcaderar e olror rotrmeror de norormr rry d'Aragón e rey de Sicilia 
p~edtln, por todo el tiampo de la ditn paz e nquella duran:, rnrrnr r estar comprando, vendiendo e 
mrrcadia~do r en otra manera hnnrhnmenr r remrrrm e salva riener rontrarr o embnrao tota v e d d a  auc v i n  
visto le, IWÚ ron toda, e <cada ;~afu1ti11, merraderier, moneda,, m p  li o t r a  ru& e bion~r>w r por todu 
radnunar rartiellor, ciirdader. villar r loaarer e ~envorio de 961, diro rev de Grnnoda, Bor tierra epot mar epor 
agua do/$. E d<aquillni exir iatar-ne oro e todrrie rndaunar mercodeñns, cosar e b>anerrvyos i tomar en lo 
ranyana de rada uno de nós, dirol reyer d'Aragón s de Sicilia, e en nquellnr otrarpartidar que.5 quewán a ru 
franchn P libera voluntad [Andrés GIMENEZ SOLER, La Corona de Aragón y Ganada,  p. 3581. 



la documentación refleja la existencia de un nivel de transacciones -casi exclusiva- 
mente en manos de operadores valencianos- que en ningún momento puede ser 
calificado de esporádico y circunstancial. Las licencias contenidas en los carmamen- 
tos de naves» así lo demuestran. No se trata solamente de viajes puntuales sino de 
algo más, ya que las 28 licencias con destino a Almería y las 35 que siguen el trayecto 
Almería-Málaga en el espacio cronológico de 6 años nos permiten asegurar una 
frecuencia constante en la salida de embarcaciones desde el Grao valenciano rumbo a 
los dos principales centros económicos nazaríes. 

Paralelamente al comercio con el reino de Granada, los «armamentos de naves* 
nos informan sobre una constante corriente mercantil con el litoral magrebí; un 
comercio cuya característica más importante parece residir en el establecimiento de 
unas líneas comerciales que no unían directamente la ciudad de Valencia con los 
puertos norteafricanos sino que pasaban previamente por Almería. Sobre un total de 
64 licencias con el Magreh como punto final de destino, únicamente 25 denotan 
unos intercambios sin escalas previas. Las rutas frecuentadas por estos navíos eran la 
de Valencia-Orán-Mostaganem o Valencia-Mostaganem-Orán; Valencia-Orán- 
Alcudia; Valencia-Honein-Alcudia y Valencia-Argel-Tenes, aunque en ocasiones se 
estipulaba como destino una sola plaza norteafricana: Alcudia, Argel, Honein, 
Orán, Tenes o Túnez. Sin embargo, los contactos comerciales valencianos con el área 
magrebí parecen desarrollarse fundamentalmente en base a escalas previas en 
territorio granadino: en Málaga, y sobre todo, Almeria. Así, el trayecto Valencia- 
Almería-Alcudia era probablemente el más frecuentado, con un total de 21 licen- 
cias. Rutas paralelas eran las que comunicaban Valencia- Almería-Alcudia-Honein 
y Bugía; Valencia-Almeria-Honein y Orán; Valencia-Almería-Honein y Alcudia; 
Valencia-Almería- Málaga y Alcudia; Valencia-Almeria y Mostaganem; Valencia- 
Almería y Orán y Valencia-Almería y Bugía. 

A partir de estos datos se pueden extraer unos rasgos daramente definitorios y 
caracterizadores de los intercambios comerciales entre Valencia y los estados musul- 
manes occidentales. Por un lado destaca la importancia de dos centros, el primero en 
el reino de Granada -Almería- y el segundo en territorio mariní-Alcudia-, entre los 
que se establece una interconexión mercantil, bien directa o bien en estrecha relación 
con otros enclaves económicos nazaries (Málaga) y norteafricanos (Honein, Orán, 
Mostaganem, Bugía). La frecuencia de los trayectos que unen Almería y Alcudia nos 
permite plantear la posibilidad de que los operadores valencianos se aprovisionasen 
de oro africano fundamentalmente en este último enclave, una de las salidas 
naturales hacia el Mediterráneo de las rutas transaharianas que llegaba hasta 
Fez.'OFuentes secundarias de aprovisionamiento serían las ciudades de Orán y 

40. En este sentido tenemos una sola constancia documental, pero que puede resultar bastante 
reveladora. La noticia en cuestión procede de una reclamación originada por un acto de piratería, en la 
que se denuncia el apresamiento de una barca patroneada por Bernat Belioc, ciudadano de Valencia, 



Honein, ubicadas en el sultanato zayyaní, y Bona y Bugía, en el hafsí, hacia donde se 
dirigían las rutas que pasaban por Tremecén. 

3. Mallorca 

A pesar del papel destacado de Valencia como intermediaria en los intercambios 
con los sultanatos norteafricanos, Mallorca ostentó, sin lugar a dudas, el papel 
predominante en estas trasacciones; un papel que se iría adjudicando paulatinamen- 
te desde la segunda mitad del siglo XIII y que encontramos ya plenamente consolida- 
do a finales del xrv y principios del xv. Sobre esta primacía Dufourcq apuntaba ya, 
tomando como base un registro mallorquín de 1284, denominado «Llicencia per a 
barques~, un tráfico intenso entre la isla de Mallorca y el Magreb en las últimas 
décadas del siglo Xlll. Este tráfico no seria, sin embargo, demasiado considerable 
dado el pequeño tonelaje de las embarcaciones mallorquinas que cubrían la ruta 
magrebi, en contraposición a un tonelaje probablemente mayor de las embarcacio- 
nes barcelonesas. A pesar de ello, la orientación prioritaria hacia el comercio con 
Oriente de estas últimas ocasionaría que la parte correspondiente a Berbería en Las 
actividades mercantiles barcelonesas fuera menor que en Mallor~a.~'  Se inicia, por lo 
tanto, una tendencia, que culminari en las últimas décadas del trescientos, caracteri- 
zada por una presencia casi episódica de los operadores barceloneses en un área 
magrebí que no fueran las escalas hacia el Mediterráneo oriental. 

La cuestión que todavía subyace es el momento preciso en que debe datarse el 
punto de inflexión de esta tendencia. Probablemente, un vaciado de los manuales 
notariales conservados en el Archivo Histórico de Protocolos de Barcelona, corres- 
pondientes al período 1331-1387, nos indicaría que el desinterés de los mercaderes 
barceloneses hacia los mercados norteafricanos empieza a hacerse evidente de forma 
paralela al desarrollo del comercio con el Levante mediterráneo. Este desarrollo ha 
sido datado por M. del Treppo en la segunda mitad de la centuria y se vería 
potenciado por una serie de factores de orden tanto interno como externo." Con esta 

junco con las mercancias que transportaba, peirenecienres a dos importanres mercaderes de la morería 
valenciana: Jrrce/Xipió y Caat Ripoll. La embarcación había sido capturada por un rampi, perteneciente 
a Francesc Boix, y una .galera, ~ i l o t ada  conjuntamente por dos mallorquines, Berenguei d'Olms y 
Ramón Saforcesa, mienrras se encontraba en el puerro de Alicante. Entre las mercancías robadas 
figuraban 390 doblar enviadas por el hijo de Jucef, hmet  Xipió, desde Fei a Almeria, donde fueron 
embarcadas por Can1 Xipió para rranrpoirarlas a Valencia [ARM, Gob. Supt., 33, fr. 76r-82r 
(Mallorca. 5,~ocrubre, 140811: 

41. Chacles-Emmanuel DUFOURCQ, L'expaniióutnlana 6 la Mediteninia niridentai. Segleixlll 
i xiv. Barcelona, Ed. Vicenr Vives, 1969, p. 45; Anroni RIERA, La nLiii2nciaprr a bnrperr de 1284. 
Unafont importani per a i'eitridi del iomeri exterior mniiorpídel drrner qunrt del rqie X l l l ,  «Favenria», 
11-7 (Rarrelona 19Xí l l  nn 51-73 



base, y a modo de hipótesis, podría establecerse que a partir de mediados del siglo 
XIV es el momento en que Barcelona accederá al oro y los productos norteafricanos 
conseguidos en las plazas magrebíes centro-occidentales a través básicamente de las 
operaciones efectuadas por valencianos y mallorquines. 

La existencia de unos intensos contactos entre Mallorca y el norte de África, e 
incluso la supremacía de esta ruta respecto al resto de las frecuentadas por los 
mallorquines, ha sido resaltada por F: Sevillano de forma general por la Baja Edad 
Media,'" y por P. Macaire, ya de una forma más concreta, para la primera mitad del 
siglo ~ v . ~ ~ L a s  fuentes principales que sirven como base a ambos autores son los 
registros de Guiatges conservados en el Archivo del Reino de Mallorca. El guiatge 
mallorquín ha sido definido por F. Sevillano como «la licencia o permiso que se 
otorga a una persona o a una embarcación para salir, lo que nos daría una licencia de 
salida; o bien el permiso para extraer determinados prodiictos, para transportarlos a 
otro país, lo que equivaldría a licencia de exportación»."Según esta última acep- 
ción, algunos de estos guiatges equivaldrían a las licencias de salida de «coses 
vedades), que encontramos igualmente en Barcelona y V a l e n ~ i a . ~ ~  

Centrándonos exclusivamente en aquellas licencias o guiatges que hacen referen- 
cia al norte de África, constatamos que las conclusiones generales extraídas a partir 
de estas referencias documentales por F. Sevillano para el período coinpreodido entre 
1341 y 1460 y aquellas más específicas obtenidas por P. Macaire para un espacio 
cronológico más corto, desde 1395 a 1455, adolecen de algunas inexactitudes y de 
cierta parcialidad, importantes en e1 momento de evaluar el papel de las diferentes 

sobieseimiento de las acruaciones de los comisarios inquisidorcs contra los rransgrerores; pero, sobre 
cado, gracias a la reducción de impursros sobre las mcrcancias catalanas dictada por ei sultán de 
Alejandria, que pasóde un  15 % a  un 10 %,y a l a  equiparnción decaralanescongenoveses y venecianos 
[Mario del TREPPO, Eli marcadevr catolnnr i l'mpaniióde 1s Corono raialano-araponer&, Barcelona, Ed. 
Curial, 1976, p. 241. 

43. Francisco SEVILLANO, Mercadere, y navegdnter rnnllorqz~inet kiglor xill-xv), .Historia de 
Mallorca*, IV, coord. J. Mascad Pasarius, Palma de Mallorca, 1971, pp. 482-483. 

44. Pierre MACAIRE, Mejorque a! le romtnncr iniarnniional(1440-1450 environ), Lille, Univenité 
de Lille, 1986, p. 408. 

45. Francisco SEVILLANO, AIercaderer y noveganies, p. 460. 
46. No obsranre, el concepro de gmiatgz encendido como lar licencias ororgadas por el gobernador 

del reina de Mallorca, o su lugarteniente, es mucho más amplio del que expone F. Srvillaoo. Si bien es 
cierro que la gran mayoda ron licenciar de salida para viajeros, embarcaciones y productos, en ocasiones 
encontramos permisos cuyos objerivos ron bien diferentes. A modo de ejemplo tenemos la licencia 
otorgada a un carnicero de Alcudia, Bernat Oliver, para rifar la carne que le había sobrado [ARM, G7, 
f. 4r (Millorca. 24, enero, 1405)l; o el permiso concedido a los procuradores de los conversos 
mrlloiquio~r para que puedan congregarse en el monasterio de Sr. Francesc en presencia de Bernar 
Tauler, notario de Mallorca IARM, G6, t 26s. (Mallorca. 11, febrero, 1401)}. Licencias oroigadar alas 
parioquiar para traer rrigo en cualquier barca [ARM, G7, f. 51" (Mallorca. 12, enero, 140711; a los 
ex-cautivos en atierra de infieles» para vender censales y conseguir el dinero del rescate (ARM, G6, f. 
68s. (Mallorca, 15, noviembre, 1401)l o u dererrninados habiranres de la irla para poder llevar armas 
en su propia defensa [ARM, G7, f. 4v (Mellorca. 5, febrero, 1405)l confieren a loig~ziarga mallorqui- 
nes un significado más abierto que el de las licencias burceloneszr valencianas de exporración de *coses 
vedades,,. 



áreas magrebíes en la infraestructura comercial exterior del reino de Mallorca. 
En el cuadro siguiente exponemos los datos extraídos por estos dos autores 

referentes al número de viajes anuales realizados desde el puerto de Mallorca a los 
diferentes enclaves norteafricanos, junto con las cifras obtenidas en base a un nuevo 
vaciado de la misma fuente documental -los registros de guiarges n." 4, 5 , 6  y 7 -  y 
para un mismo período -1385-1419-. 

47. Datos a~orrados por Francisco SEVILLANO en Mercaderer y naueganrer, p. 463 y en Hirrmia 
del puerro de Mnllorcn, Palma de Mallorca, Diputación Provincial de Baleares, 1974. pp. 188- 
189 

48. Daros aporrados por Pierre MACAIRE, M a j o r q ~ s  er le Maghnb au xv< iiicle, T h h  pour le 
doccorat en Hinroire (3""' cycle), Universiié de Paris-Nanrerre, 1977, pp. 266-268. 

49. Daros exriaídos directamente de los regisrros de griiarppr. 
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A través de las cifras expuestas se evidencian unas diferencias notables en cuanto 
al número de salidas anuales registradas por F. Sevillano y P. Macaire, que curiosa- 
mente coinciden a la perfección, y las conseguidas a partir de un nuevo vaciado de las 
fuentes. Prácticamente en todos los años estas nuevas cifras son menores e incluso, en 
ocasiones, bastante desproporcionadas. Es indudable que no se trata de simples 
errores de cálculo, que pueden ser la causa de alguna pequeña diferencia, pero no 
basta el extremo de hacer variar en 10, 11, 13 o 16 el número anual de viajes. 

Estas mismas diferencias las encontramos al cotejar el número de embarcaciones 
que partieron del puerto mallorquín en dirección al norte de Africa desde 1395, 
fecha escogida por P. Macaire para comenzar su estudio, hasta 1419 pero esta vez 
diferenciando los lugares de destino. Así, los resultados obtenidos en esta ocasión son 
los siguientes: 

Alcoll 
Alcudia 
Argel 
Bona 
Bugía 
Btecht 
Cherchell 
Djidjelli 
Honein 
Mostaganem 
Orán 
Safi 
Tedelis 

50. Ver rupra noca 48. 
51. Cifras obtenidas a partir del nuwo vaciado de fuentes 
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Tenes 
Túnez 

Los datos evidencian unas oscilaciones numéricas importantes, especialmente en 
el caso de puerto de Bugia y, sobre todo, del de Argel, P. Macaire registra 70 y 57, 
respectivamente, mientras que en lo resultados obtenidos a través de un nuevo 
vaciado estas salidas se reducen a 51 y 33. 

La causa de estas divergencias radica, con toda probabilidad, en la asimilación 
licencia-viaje, efectuada tanto por F. Sevillano como por P. Macaire, cuando, en 
realidad, algunos permisos se referían bajo conceptos diversos a un mismo trayecto." 
Unicamente comparando fechas, patrones y lugares de destino es posible averiguar 
qué licencias se refieren a un mismo viaje y cuáles no. En ocasiones, las licencias de 
salida de viajeros y de mercancías no hacen constar el navío en el que se embarcan; en 
otras, aunque las menos, no se ha localizado el permiso de la embarcación correspon- 
diente; quizás porque finalmente el barco no zarpó, tal vez porque el cargamento se 
transportó en otro navío. Por lo tanto, son numerosos los casos en que es constatable 
esta duplicidad o triplicidad de guiajes. Si sumamos el número de licencias otorga- 
das para la salida de embarcaciones junto con las concedidas para el viaje.de 
pasajeros judíos y judeo-conversos, así como las de exportación de mercancías, y 
comparamos los resultados con los anteriores comprobamos que se obtienen unas 
cifras similares a las expuestas por P. Macaire. En la columna 1 seguiremos 
considerando los datos puntuales para cada uno de los centros magrebíes aportados 
por P. Macaire, en la segunda los rest~lcados mostrados en el cuadro anterior y que 
son el resultado de un nuevo vaciado de las fuentes, pero añadiendo las cifras 
obtenidas de los permisos de exportación de mercancias y salida de viajeros. Los 
resufrados obtenidos son los siguienres: 

. "  
Beirós, consi uen a su ver sendas licencias para trasladarse a esta misma ciudad en el navio anrerior 
[ARM, G7, P S Z ~ .  (Mallorca. 15, mamo, 1407); Ibidem, f. S4r (Mallorca. 6, abril, 140711. Se tratapor 
lo canco de una única salida a contabilizar, dado que las tres licencias se refieren a una única 
embaicación, la nave de Pere Esteve, y a un único destino, Alcoll y no a rres conio han considerado los 
dos autores anreriarmcore mencionados. Orro ejemplo sería el de Bernat Uilasrre, ciudadano de 
Barcelona, cuyo leíia obtiivo una licencia para parrir de Mnllorca~on destino a Bugia [ARM, G5, t 70" 
(Mallorca. 15, abril, 1395)1, y de Lluir Rigolf y Joan Sunyer, ambas mallorquines, quienes cambien 
consiguieron un  permiso para enporrar en esra embarcación 20 sacos de algodón tlbidem, f. 69" 
(Mallorca. 5,  abril, 1395)). Por lo rnom, se irara de una única liieniia a efecros operativos y no de dos. 
Los ejemplos que se podiían exponer son numerosos, pero codos ellos siguen esra misma tónica. 
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Alcudia 
Argel 
Bona 
Bugía 
Brecht 
Cherchell 
Djidjelli 
Honein 
Mostaganem 
Orán 
Safi 
Tedelis 
Tenes 
Túnez 

En general se constata, a pesar de que existe aún alguna pequeña fluctuación, la 
desaparición de las grandes oscilaciones que observábamos en una primera instancia. 
Las consecuencias son evidentes. La utilización de las cifras aportadas por F. 
Sevillano y P. Macaire son claramente distorsionadas en el momento de evaluar, por 
un lado, el papel ejercido por el Magreb dentro del contexto general que enmarca el 
comercio exterior mallorquín, y, por el otro, las principales áreas de actuación de los 
operadores mallorquines, sobre todo en lo que se refiere a Argel y Bugía, enclaves 
donde las diferencias son mayores. Todo ello, ha potenciado, incluso, que Ch. E. 
Dufourcq, tomando como base las cifras de P. Macaire, hablara de un «desarrollo de 
la actividad comercial de Argel en el siglo XV» y que ésta fuera considerada como 
una de las ciudades del Magreb central más frecuentada por los mall~rquines.'~ 

En consecuencia, utilizando estos nuevos datos y contrastándolos y complemen- 
tándolos con aquellos proporcionados por otras fuentes de diversa índole, intentare- 
mos matizar y evaluar las consideraciones que hasta estos momentos se han venido 
afirmando respecto a las transacciones Mallorca-Berbería. 

Respecto al período 1385-1419, los guiatges nos han proporcionado un total de 
580 licencias para la salida de embarcaciones en dirección a países musulmanes, 
entendiendo como tales los sultanatos que conformaban la zona norteafricana 
occidental, el denominado Magreb, y el reino nazarí de Granada. A efectos contables 
el número de licencias considerado ha sido, no obstante, de 594. El motivo es que 
algunas de ellas no tenían un único lugar de destino, sino dos e incluso más; de esta 
forma, al contabilizar los viajes realizados a cada uno de estos enclaves, se han 
computado todos y cada uno de los permisos que implicaban una carga o descarga de 

53 .  Charles-Emmaouel DUFOURCQ, Linironi, pp. 115-  116. 
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mercancías en estos puertos. Para facilitar el análisis hemos agrupado los diferentes 
datos en base a una unidad política superior, es decir, considerando la distinción 
básica entre reino de Tremecén, reino de Túnez, reino de Fez y reino de Granada. El 
criterio seguido para establecer los límites geográficos entre los tres estados norteafri- 
canos, dadas las dificultades de establecer unas coordenadas precisas, es la delimita- 
ción considerada por Pedro el Ceremonioso en 1388, quien se refería al sultanato 
zayyaní como el territorio comprendido a loco de Tedelis, inclusive, usque ad locum 
d.One, inclusive "y por Juan 1 en 1396 al afirmar que el reino de Tremecén abarcaba 
de partibw de Tadelis usque ad confinia ville de One." 

Reino de Trernacén N .  V.  %R. Tr. %T, 

Argel 
Brecht 
Cherchell 
Honein 
Mostaganem 
Orán 
Tedelis 
Tenes 

N," total: 

Reino de Túnez N .  V.  %R. Tr. %T. 

Alcoll 47 25,54 7,91 
Bona 48 26,08 8,08 
Bugía 58 31,52 9,76 
Djidjelli 7 3,80 1,17 
Trípoli 1 0,54 0,16 
Túnez 23 12,50 387  

N." total: 184 

Reino de Fez N.  V .  %R. Tr. %T, 

Alcudia 28 8434 4,71 
Safi 5 15,15 0,84 

N," total: 33 

54. ACA, C, reg. 1835, f. 36r  (Zaragoza. 10, sepriernbre, 1388). 
55. ARM, LLR, 42, fs. 48'-49r (Mallorca. 17, agosto, 1396). 
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Reino de GIannda N. V. %R. Tr. %T 

Almería 8 57,14 1,36 
Málaga 5 35,71 0.84 
Vera 1 7,14 0.16 

N." total: 14 

Una primera observación sería que esras cifras no tienen un valor absoluto; sólo 
reflejan unos mínimos, dado que tenemos constancia de que algunos trayectos no se 
registraban en los libros de guiatges. En este sentido, los contratos de seguros y 
comandas conservados en los manuales notariales evidencian la partida desde el 
puerto mallorquín de ciertas embarcaciones que no aparecen en estos  registro^.'^ El 
problema que se plantea es cómo evaluar estos datos puntuales, nada exhaustivos y 
en cierta forma excepcionales, puesto que muchos de estos contratos síse han podido 
poner en relación con la licencia de salida del navío al que hacen referencia. La 
primera cuestión es saber por qué los trayectos anteriores no han quedado registrados 
en los libros del gobernador mallorquín. Si nos centramos en el caso de determinados 
patrones que no aparecen en ningún momento como beneficiarios de la concesión de 
una licencia y sin embargo viajan asiduamente al norte de Africa, se podría esgrimir 
la posibilidad de que alnunos de ellos no precisaran de «visados» para cubrir cierras 
ruias. No obstanie, n&nerosos ejemplos permiten observar ~a~ im~os ib i l i dad  de 
aplicar una regla general en este sentido. Así, ciertos patrones aparecen claramente 
como portadores de una licencia de salida en determinados viajes a las costas 
magrebíes, mientras que en otras ocasiones idénticos o similares viajes, efectuados 
por los mismos patrones no han quedado reflejados en los libros de guiatges. Quizás 
se podría pensar, en un ínfimo número de casos, que el viaje proyectado, y sobre el 
que se concretaron comandas y se aseguraron las mercancías, finalmente no se llevó a 
cabo. Más probable es que la mayoría de contratos se efectuaran unos meses antes de 
verificarse la partida del navío y que por este motivo no se puedan relacionar con un 
viaje determinado, e incluso que ciertas embarcaciones no fueran armadas y por lo 
tanto no precisaran de un salvoconducto especial. Con todo ello es preciso insistir en 
la relatividad de los datos procedentes de los libros deguiarter y su posible utilización . . 
únicamente como meros indicadores de mínimos. 

56. AS¡. rior eiernrilo. el7 de aeostode 1409Beren~uer Martiv Guiilemde Santioan. ciudadanosde 
.\lallo<ca. k e r c d c r t ;  y pairiri& dr dni nave hGoncsa <").o parcún era Parera, rirnbiin 
mdlliirqiiin. crrraficaban anrc iiiirario que el  rrcrihano de la cmbar<ac.rin. Jordi Juan, habia ricctuado 
corrr.<ranienrr lar cuencas dc 2 vlrirr. uno aTrnrr vmro  a Alcudm IARM. 2466, f .  1051-v (Mallorca. 7 ,  
~go,ru. 140911 Otro doiumcnro de r i m i l ~ r i r  <:iracrerirrirar nos informa rubrr dos nucvor viajes 
re~liradur J finales dr 1409 por esri niisrnr en>h~rcacdi i .  hrlu lar rirrlrncr del mismo parrrin y 
,iguiriidoidénricor rrayrcroq Tcnci y AkuJr~ [Ihtdem, f 131, (Mallorc~ 4.cncro. 1410j1 Niogunodr 
ellos consta entre las licencias oguiarger otorgadas durante ese año; es más. P ~ R  Paiera tampocoiparece 
como beneficiario en los permisos dnrados entre 1385 y 1409. 



En una evaluación general se observa que el principal punto de atracción de los 
operadores mallorquines. es, indudablemente, el reino de Tremecén, con 363 licen- 
cias, donde Tenes se configura como el endave más frecuentado con 103 licencias. A 
continuación, y por orden decreciente, destacan ciudades como Honein, Argel, 
Mostaganem, Tedelis, Orán y Cherchell, con un número de lice>ias que oscila entre 
un máximo de 49 y un mínimo de 45. El segundo polo de atracción lo constituye el 
reino de Túnez con 184 licencias y 3 enclaves preferentes: Bugía, Bona y Alcoll, hacia 
donde se dirigen 58, 48 y 47 viajes, respectivamente. Los reinos de Granada y Fez 
aparecen claramente como zonas marginales dentro de los intercambios comerciales 
del reino de Mallorca. El único enclave de cierta entidad en la zona comprendida por 
estos dos reinos es Alcudia. Un mínimo de 28 viajes nos permite situarla en un 
término medio, junto a las ciudades como Túnez. En la fachada atlántica marroquí, 
sólo Safi parece atraer la atención de los operadores mallorquines; una atención de 
todas formas moderada y relativa si tenemos en cuenta que en 34 años únicamente 
nos ha quedado constancia de la realización efectiva de 5 viajes. Respecto al reino 
nazarí, el escaso núniero de viajes con destino a Almería, Málaga o Vera nos permite 
suponer que la participación mallorquina en los intercambios granadinos era poco 
significativa y se encontraban en su práctica totalidad en manos de mercaderes va- 
lencianos. 

En líneas generales se confirman, pues, las afirmaciones de Dufourcq, siempre 
basadas en los datos documentales aportados por Macaire para la primera mitad del 
cuatrocientos, sobre la orientación preferencial de los operadores mallorquines hacia 
la actual Argelia occidental en detrimento de Marruecos a causa de la penetración 
portuguesa, mientras que Ifriqiya continuaría manteniendo su ya tradicional impor- 
tancia." 

Es necesario, no obstante, matizar algunas de estas observaciones. Si bien en 
líneas generales el reino de Tremecén constituía el principal polo de atracción para 
los mallorquines, un examen más detallado nos permire individualizar, indepen- 
dientemente de las divisiones territoriales, tres áreas de actuación mercantil mallor- 
quina a finales del trescientos. La primera o principal se centraba en el cordón litoral 
comprendido entre Honein y Bona, con un claro epicentro localizado en la ciudad de 
Tenes; la segunda, circunscrita a ambos extremos del área fundamental, estaba 
representada por los enclaves de Alcudia, al oeste, y de Túnez, al este; y finalmente 

57. Charles-Emrnanuel DUFOURCQ, Linimnr, p. 116, Es importante precisar la variabilidad de 
los limires geográficos, de manera que lar zonas «fronrecizas» pueden pertenecer alrernativamenre a 
una u otra sobetania. Dufourcq, probablemente influenciado por la división territorial predominanre 
eo la época que él ha trabajado, es decir, finales del xrrl-principios del xiv, considera a la ciudad de 
Tedelis como integrante del sulranato hafsi. Sin embargo, a finalesdel xrv, y según se refleja en algunas 
cartas reales que ya hemos comentado, este enclave se encontraba bajo jurisdicci6n -noentramos en la 
cuestión de si este dominio era teórico o práctiro- del soberano rayyani, y por lo tanro pertenecía al 
reino de Tremecén. 
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una tercera área, con un papel claramente secundario, que sería el reino nazarí de 
Granada. 

Considsraciones finales 

En definitiva, un análisis de la intervención particular de cada uno de los centros 
económicos catalano-aragoneses, Barcelona, Valencia y Mallorca, en las trasacciones 
comerciales con el norte de Africa, nos permite observar una hipotética superposi- 
ción de papeles en las diferentes áreas de actuación en las que enmarcábamos las 
operaciones prioritarias de los mercaderes catalanes, mallorquines y valencianos, a la 
vez que constata cómo a finales del siglo xiv y principios del XV el conjunto de la 
Corona de Aragón exrendía su radio de influencia a la totalidad del área musulmana 
«mediterránea». Una perfecta complementariedad de intereses y una división tácita 
de zonas operacionales preferentes hacía posible la presencia mercantil catalano- 
aragonesa desde Vera, en el reino de Granada, hasta Alejandtía. Así, los mercaderes 
valencianos actuarían sobre todo en territorio nazarí, especialmente en Almería, que 
jugaría además el papel de puente en los intercambios con el Magreb centro- 
occidental, en general, y con Honein, Orán y Alcudia, en particular. En el área 
delimitada por estas tres plazas norteafricanas se produciría una superposición clara 
de directrices valencianas y mallorquinas, dado que las actividades de estos últimos 
se centraban en el cordón litoral que recorría la costa desde Alcudia hasta Túnez. No 
obstante, esta duplicidad de actividades tenía un carácter desigual ante la prioridad 
de las transacciones valencianas en Alcudia y de las mallorquinas en Honein y Orán. 
Una segunda zona de confluencia, en esta ocasión de mallorquines y barceloneses, se 
establecería en territorio hafsi, concretamente en Túnez, ciudad de interés secunda- 
rio para los operadores haleares y puerto de escala hacia el Mediterráneo oriental 
para los catalanes. 


