LLos carreteros de la villa
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RESUMEN. En el presente articulo se pretende realizar un anilisis de los carre-
teros de la villa de Madrid en el siglo XVI. Dicha reflexi6n, inicia contextualizando
histéricamente el poblado madrilefio, a la vez que se pone en escena al carretero y su
equipo de trabajo, es decir, la composicion de la carreta (partes y utillaje). Posterior-
mente, se analiza la “Ley de los carreteros del reino” expedida por los reyes catélicos
Isabel I de Castilla y Fernando II de Aragén, en 1498. Por tltimo, se indaga en
los caminos que transitaban los transportistas, asi como el tipo de mercancia que
trasladaban desde y hacia Madrid.
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ABSTRACT. In this article we intend to carry out an analysis of the carreteros of
the town of Madrid in the 16th century. This reflection begins historically contex-
tualizing the town of Madrid, while staging the carretero and his work team, that
is, the composition of the cart (parts and tools). Later, the “Law of the highway
of the kingdom” is analyzed, issued by the Catholic kings Isabel I of Castile and
Fernando IT of Aragon, in 1498. Finally, it is investigated in the roads that the
transporters traveled, how the type of merchandise that They moved to and from

Madrid.
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INTRODUCCION

En 1561 Felipe II decidi6 trasladar la Corte
de Toledo a Madrid. Esto ocasioné un cam-
bio importante en el sistema de caminos, pues
re-direcciond el flujo de mercancias y personas
hacia la villa de Madrid. El presente articulo
tiene la intencién de analizar a los transpor-
tistas, a la luz de este nuevo cambio de direc-
cién. Para tal efecto, desglosa en su contenido
el contexto histérico de la villa de Madrid en el
siglo XVTI: sus relaciones de produccién, los ca-
rreteros; carretas y utillaje, las leyes que desig-
naban sus obligaciones y beneficios, caminos y
mercancias vinculadas a los transportistas.

La primera parte esboza cémo la villa de Ma-
drid se convirtié durante el siglo XVI en el
epicentro del contexto econdémico del reinado
espafiol. Dicha jerarquia, radicé en el trifico

de las mercancias que iban rumbo a los puertos
cantdbricos y del Mediterrianeo. De igual ma-
nera, se brinda un contexto poblacional de la
villa en dos momentos; antes y a la llegada de la
Corte de Felipe II. Finalmente, este segmento
cierra con una breve descripcién urbana de la vi-
lla madrilefia y sus relaciones de produccién: te-
rratenientes/campesinos y los manufactureros.!

El segundo apartado aborda en un principio
el concepto de carretero, a la vez que describe
el perfil de dicho transportista. Posteriormen-
te, se hace hincapié en cada una de las partes
que integran la carreta y el utillaje utilizado
para movilizar mercancias. En cuanto al tercer
segmento, este se centra en la profesionaliza-
cién de las carretas como medio de transporte
durante el reinado de los reyes catélicos. De

1. En este caso solo es un breve anilisis, debido que no es el
interés del articulo ahondar en dichas cuestiones.
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igual modo, se colocan en escena las leyes que
designaban las obligaciones y derechos de los
carreteros durante el siglo XVI.

En la seccién final, se apunta el contexto legis-
lativo en torno a las caracteristicas y proteccién
de los caminos del reino de Espafia, asi como
los tipos de mercancias que se transportaban
desde y hacia Madrid. Consecutivamente, se
enumeran las rutas que con frecuencia transi-
taban los carreteros madrilefios.?

Por otro lado, quiero mencionar que las fuen-
tes que se utilizan para desarrollar los cuatro
apartados que contiene este articulo, son de
dos tipos; bibliogrificas y documentales. Las
primeras se constituyen por una serie de li-
bros y articulos que proporcionan el contexto
histérico y econémico que gira alrededor de
la villa de Madrid, y los carreteros en el siglo
XVI. En cuanto a las fuentes documentales,
se componen por los itinerarios de caminos
de Pedro Villuga de 1546 y por el de Alonso
de Meneses de 1576. Los documentos antes
descritos, se articulan con la Real provisién
enviada a los recaudadores y expedida por
Carlos I de Espafia en 1552. De igual mane-
ra, se emplea la Recopilacién de las Leyes de
Castilla de 1775 que contiene las ordenanzas
de regulacién de los carreteros durante el si-

glo XVI.
METODOLOGIA

Este articulo, se hizo con base a la postula-
cién metodoldgica de la obra “Por los caminos
de Nueva Galicia: transportes y transportistas en
el siglo XVII” del doctor Thomas Calvo, quien
sugiere que los temas de este tipo deben de
contener implicitamente un contexto histérico
del espacio, rutas y sus distancias, tipificacién
de mercancias y precios de los traslados (este
ultimo punto, no fue posible desarrollarlo de
forma especifica, porque las fuentes solo arro-
jaron generalizaciones).

2. Quiero anotar que en esta parte no se hace un andlisis
en amplio sentido de la palabra, sino algo mas descriptivo
producto de la ausencia de fuentes, de hecho atn la histo-
riografia espafiola no ha logrado desarrollar con amplitud
la temdtica de los transportistas y su relacién con los ca-
minos, esto no quiere decir que no hay estudios (véase la

bibliografia del articulo).
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1. Contexto histérico de la villa de Madrid en
el siglo XVI

A inicios del siglo XVI, Madrid era conside-
rada un centro econémico de mediana im-
portancia en comparacién con las ciudades
de Toledo, Sevilla, Valladolid y Cérdoba. Sin
embargo, en el reinado de Carlos I la situacién
fue cambiando, porque la villa se estaba con-
virtiendo en el articulador de los ejes econémi-
cos de Toledo, Sevilla y del intercambio econé-
mico de Valladolid y otros nicleos secundarios
(Burgos, Segovia, Medina del Campo) (Llo-
rente, 2002). En este sentido, si nos detenemos
en el contexto geogrifico madrilefio, podemos
observar que se localizaba en el centro del rei-
no espaiiol, lo que le permitié ser el nicleo ar-
ticulador de mercancias que iban rumbo a los
puertos cantdbricos y del Mediterrdneo.

Es importante mencionar, que Madrid no solo
fue un punto de intercambio de la economia
del imperio espafiol, también se convirtié en
un asiduo consumidor de mercancias, produc-
to del crecimiento poblacional de su territorio.
Ramén Carande (1977) menciona que para
1530, la villa contaba con 4, 060 habitantes,
que a la vez necesitaban ser abastecidos de
productos como pan, pescado y sal. Estas dos
ultimas mercancias provenian de los puertos
cantdbricos y se conseguian por los interme-
diarios de la zona de Burgos y Segovia (Llo-
rente, 2002). De la misma manera, la inversién
en los productos provenientes de otras ciuda-
des y villas era compensada con la produccién
de lienzos.

No obstante, Madrid siguié acrecentando el
consumo de mercancias avanzado el siglo XVI,
por lo tanto, Cuenca y Valencia se convirtie-
ron en los méiximos abastecedores de la villa,
con productos como el azafrin, anis, cominos
y azucar (Carande, 1977). Granada y las In-
dias, también proveyeron al poblado de lana,
oro y plata, asi como madera y carbén de Soria

y Burgos.

En la segunda mitad del siglo XVI, Madrid
tuvo una rotunda transformacién en los aspec-
tos socioeconémicos y politicos, producto del
traslado de la Corte en 1561. La metamorfosis
madrilefia se evidencié en el crecimiento po-
blacional, porque si comparamos el momento
en que se efectud el cambio, la comarca solo
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que no se aglomeré
directamente en la
naciente villa, sino,
en algunos poblados

circunvecinos...

contaba con 6,000 habitantes, distribuidos en
2500 casas (Lautenschlaeger, 2015). Al finali-
zar el siglo XVI, incrementé a 60,000 vecinos,
distribuidos por 7,000 hogares. Este aumento
poblacional muestra que dicha localidad esta-
ba albergando no solo individuos de gobierno,
sino también a personas con vinculos comer-
ciales.

El traslado de la Corte a Madrid, también sig-
nificé una restructuracién de la traza urbana, a
causa de las exigencias de los cortesanos y co-
merciantes que se asentaron en la villa. Entre
las modificaciones que se llevaron a cabo, estd
la apertura de la Cava Baja de San Miguel, en
1567. Esta puerta, permiti6 el acceso de mer-
caderias desde la entrada de Segovia y Guada-
lajara y el surgimiento de “ntcleos directores
de la circulacién interna, como la Plaza de la

Lefia o del Arrabal” (Lautenschlaeger, 2015,
pig. 36).

De igual modo, en 1566 se fijaron los posti-
gos madrilefios, teniendo como consecuencia
que las puertas no se pudieran abrir o cerrar,
y otras como la de Valnadu se eliminaron. Por
otro lado, en sustitucién de dichas aberturas
se ampliaron otras, como pas6 con la que se
localizaba en la ruta de Guadalajara y Toledo
(Ezquerra, 1989). De la misma manera, se es-
tablecié un patrén de construccién de las casas,
sugiriendo que “debian ser grandes, de cuatro
piezas y un zagudn abajo, y cinco estancias en
el piso superior” (Lautenschlaeger, 2015, pég.
37). Este arquetipo de vivienda madrilefia,
tuvo el objetivo de resguardar con comodidad
a los cortesanos durante los reinados de Felipe

1Ty Felipe III.

Para finalizar, es necesario mencionar que
los carreteros madrilefios jugaron un papel
importante en el desarrollo econémico que
experiment6 la villa en la segunda mitad del
siglo XVI, producto de la movilizacién de las
mercancias desde y hacia Madrid. Lo antes
descrito, conduce a inferir la eficiencia de los
transportistas pues poseian un alto grado de
coordinacién y articulacién en sus viajes.

1.1. Un breve acercamiento a las relaciones de
produccion en Madrid del siglo XVI

En esta parte, solo realizé un pequefio acer-
camiento a las relaciones de produccién sobre
la villa madrilefia en el siglo XVI, quizis el

analisis no se concentre de forma directa en
dicha localidad por considerarse como medio
“urbano”. Sin embargo, el desarrollo analitico
se dirigird hacia aquellas comarcas que esta-
ban supeditadas econémica y politicamente a
Madrid, es decir, los poblados circunvecinos.
Ahora bien, hago mencién que la poca cober-
tura se debe a que este articulo no tiene por
interés incurrir en dicho andlisis (las relaciones
de produccién), sino concentrarse en la activi-
dad de traslado de productos por parte de los
carreteros.

En el siglo XVI el sector campesino de Ma-
drid se piensa que no se aglomeré directamen-
te en la naciente villa, sino, en algunos po-
blados circunvecinos: Villa Conejos, Vallecas,
Vaciamadrid, Campo Real, Argandas y por
supuesto Aranjuez. Y en el norte en las comar-
cas de Fuencarral, Las Jarillas, Tres Cantos,
Guadarrama y Fuente del Fresno.® Todas estas
comunas madrilefias se dedicaban a la pro-
duccién agricola especialmente la uva, fresas y
aceitunas.

Hay que hacer hincapié que desde los princi-
pios de la Reconquista, el campesinado fue la
base de la sociedad peninsular, producto del
desarrollo de la agricultura y la ganaderia que
al fin y al cabo siguieron siendo la plataforma
general de la economia espafiola. Pero, a pesar
de constituir dicha plataforma y de gozar la
agricultura de una coyuntura favorable en los
primeros decenios del siglo XVI, gracias a la
politica agraria de los Reyes Catdlicos, el la-
brador padecié las consecuencias de un mono-
polio abusivo por parte de los terratenientes y
las condiciones de vida siempre fueron bajas y

duras (Alegre, 1983).

Asimismo, el contexto agricola madrilefio gi-
raba de acuerdo a la relacién entre estos ex-
plotadores terratenientes y campesinos apo-
yados por los monarcas, los primeros duefios
y seflores de la tierra, en cambio los segundos
unos simples siervos. Ahora bien, ;cé6mo hizo
el campesinado de Madrid para cultivar a pe-
sar que los campos pertenecian a la clase alta?
Los mecanismos que desarrollaron los acu-

3. Meneses, Alonso de (1576). Repertorio de caminos.
Ministerio de Educacién y Ciencia. Editado por Justo
Garcia Morales y Vicente Sanchez Mufioz. Madrid: Ray-
car impresores, 1976. www.adesalambrar.com/documen-
tos/itinerarios/1576-Meneses.pdf
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muladores de tierra casi en toda Espafia fue el
arrendamiento a corto y largo plazo. Lo antes
descrito lleva a responder la interrogante, es
decir, que el agricultor se tuvo que someter a
dichos dispositivos para poder producir y sos-
tener su familia, la comarca en estudio no fue
la excepcién.*

Por otro lado, no solo la agricultura fue la base
econémica de Madrid del siglo XVI, también
la artesania y las manufacturas pero en menor
escala. Ahora bien, la produccién de la textile-
ria madrilefia fue poca, mas que todo se orient6
a una comercializacién masiva, es decir, com-
pray venta de pafios que se producian dentro y
fuera del reino espafiol por medio de las ferias.

La aglomeracién textil en Madrid, obedeci6 a
diversos factores: primero que la villa madrile-
fia se habia convertido en el epicentro del rei-
no, lo cual permitié un florecimiento comer-
cial. Y segundo, fueron los cambios que pre-
sentaron las relaciones de produccién en torno
a la manufactura debido a que el campesinado
comenz6 a ser parte de este rubro, aunado la
consolidacién del ciclo de produccién del ar-
tesano rural (Montafiés, 2012). Hay que men-
cionar, que la mano de obra rural inicié a tra-
bajar por su cuenta, pero con mayor frecuencia
con dependencia del empresario-productor de

la ciudad (Montafiés, 2012).

Para cerrar esta parte, se puede decir que la vi-
lla de Madrid en comparacién a otros poblados
del territorio espafiol no fue un gran productor
agricola y manufacturero. Sin embargo, este
ultimo rubro se desarrollé en la comarca de
acuerdo al papel de los comerciantes y merca-
deres: que trafan lana, seda de Burgos, Soria,
Toledo, Segovia y lino de Sevilla entre otros

(Ruiz, Giménez, Armillas, & Masqueda, 1992).

2. Los carreteros madrilefios: carretas y uti-
Ilaje

Antes de referirse al perfil del carretero, en-
tiéndase este como el “que hace carros y carre-
tas”, v “el que guia las caballerizas o los bueyes
que tiran de tales vehiculos” (Lacoste, 2005,
pig. 13). Es decir que el concepto de carretero
tiene dos significados: uno hacia la fabricacién
de este tipo de medio de transporte y el otro
como conductor del mismo.

4. Véase La economia espafiola en el siglo XVI https://blogs.

ua.es/laeconomiaenelsxvi/
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Dejando a un lado la conceptualizacién y cen-
trandose en el perfil del carretero madrilefio
durante el siglo XVI, se hace complejo poder
realizar una caracterizacién por la ausencia de
fuentes que puedan mostrar dicho perfil. Al
respecto Méximo Diago Hernando (2008)
sugiere que los primeros carreteros de la villa
de Madrid posiblemente fueron de las zonas
de Burgos y Soria. A la vez que su oficio los
caracteriz6 como personas némadas y poco
apegadas a la familia. No obstante, este tltimo
punto es subjetivo, puesto que hubo casos de
pequefias empresas de carretas que eran traba-
jadas y administradas por el padre y sus hijos.
Junto al carretero, es necesario considerar dos
elementos importantes dentro de la labor del
traslado de mercancias: la constitucién de la
estructura de las carretas y su utillaje. El pri-
mero, designa la descripcién de las partes del
carro siendo fundamental el ganado de tipo
bovino y el mular: seleccionados para tirar las
carretas por su fuerte condicién fisica.

La otra parte que se cohesionaba con los ani-
males fue la carreta, y como plantean Ricardo
de la Llave y Pilar Hernindez Inigo (2003),
desde finales del siglo XV e inicios del siglo
XVI en Andalucia y en el resto del reino espa-
fiol, las carretas que se utilizaban eran de dos
tipos: de uno y dos ejes, es decir de dos o cuatro
ruedas, las cuales podian ser de madera o hierro.
A su vez, las carretas estaban compuestas por
piezas como la lanza “llamada por lo comin
pértigo o pértiga, una larga vara que servia para
enganchar a los animales por su parte anterior
y que, unida por su extremo posterior al juego
delantero del carro, servia también para darle

direccién” (Llave & Ifigo, 2003, pig. 177).

Sobre el mencionado bastidor se colocaba una
plataforma de madera denominada cama. “A
ambos lados de la cama se disponian los limo-
nes o varas, palos redondos donde encajaban
las estacas que formaban los costados de la caja
del carro y que servian para sujetar las mercan-
cias colocadas sobre la cama” (Llave & Iiigo,
2003, pag. 177). Posteriormente, se le incorpo-
raban las ruedas por ambos lados que se sujeta-
ban con los ejes cilindricos de metal o madera.
La tipologia de la carreta antes propuesta, no
solo era de uso exclusivo para los transportis-
tas andaluces, posiblemente también fue de los
medios de transporte que utilizaron los carre-
teros madrilefios.

No solo 1a
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En cuanto, al segundo elemento que era parte
del trajin del carreto durante el siglo XVI, se
pueden mencionar las barcinas, cinteros, me-
lendas, coyundas, tomizas, y cuerdas de origen
vegetal, utilizadas para atar las mercancias y
para el control de los animales (Llave & Ifi-
go, 2003). A lo anterior, hay que agregarle los
utensilios que eran necesarios para transportar
y resguardar los productos, como “las alfor-
jas, costales, fardos (o “hardas”, como a veces
aparecen denominados) y sacas, realizados con
telas bastas y ordinarias como la jerga, el sayal
o la estopa” (Llave & Ifigo, 2003). Las prime-
ras consistian en una especie de bolsa cuadrada
con un tipo de abertura en el centro. Y las se-
gundas, eran sacos de costales de gran tamafio.
Finalmente estaban los utillajes de esparto
como los cestos, canastas, tabaques y capachos.
Estos tltimos eran un cierto tipo de tapadera
para las canastas y también se utilizaron reci-
pientes de madera como las cajas, cajones, to-
neles y barriles en los cuales se transportaban

vino y pescado con sal (Llave & Ifiigo, 2003).

3. Las leyes que designaban obligaciones y
beneficios de los carreteros

Los carreteros del reino espafiol se lograron
convertir en una pieza fundamental para la
economia del reinado. De tal manera que a
finales del siglo XV los Reyes Catélicos ins-
tituyeron la Hermandad denominada “Cabafia
Real de Carreteros, Trajineros, Cabaiiles y sus
derramas”.* Dicho gremio, en primera instan-
cia solo reunié a los transportistas de la zona
de Burgos y Soria. Debido a la importancia
que representaba la recoleccién de la lana del
reino de Castilla, la cual, posteriormente salia
de los puertos cantdbricos.

Sin embargo, la institucionalizacién del trans-
20,
porte carretero por medio de la hermandad de
las comunidades pinariegas, condujo a mono-
p gas, j
polizar los traslados de mercancias dentro y

5. Archivo Histérico Nacional, DIVERSOS-MESTA,
354, N.1. En adelante AHN. “Nueva Recopilacién de las
Leyes de Castilla”. “Tomo segundo de las Leyes de Reco-
pilacién que contiene los Libros Sexto, Séptimo, Octavo y
Nono”. Concejo de la Mesta (Espafia). Libro sexto de los
carreteros del reino. “En la imprenta real de la Gaceta, a
expensas de la Real Compaiiia de Impresores y Libreros
del reino. Con las licencias necesarias. Madrid M.DCC.
LXXV?”.  http://pares.mcu.es/ParesBusquedas/servlets/
Control servlet?accion=3&txt id desc ud=4890068&-~

fuera de Castilla. Lo anterior llevé a los carre-
teros no adscritos al gremio, a verse agravia-
dos por la falta de contratos para el traslado de
p p
productos. Esta informacién me lleva a inferir
que como consecuencia de lo antes descrito, los
carreteros externos a la organizacién de Bur-
gos y Soria se conjuntaron de forma indepen-
diente, como fue el caso de los transportistas
) p

de la villa de Madrid.

Ademis de ello, la importancia que lograron
adquirir los carreteros en todo el reino condujo
a los reyes catdlicos Isabel y Fernando a pro-
mulgar una ley de regulacién de transportes en
1498. A dicha ley se le denominé “Ley de los
carreteros del reino” en donde se estipulaban
los distintos derechos y obligaciones que los
transportistas tenfan que cumplir. A continua-
cién, veremos algunas de las leyes a las que se

sujetaron los carreteros de la villa de Madrid y

de otras partes del reino:®

*  Que puedan andar por todos los términos
de los pueblos y los dafios que hicieren, las
Justicias los moderen de manera que no
reciban agravio.

*  Que no paguen mis derechos a los por-
tazgueros de los contenidos en el arancel,
el igual que se les muestre, y sin mostrar-
seles no sean obligados a pagar y que no
incurran en pena de descaminados y que
tengan lugar sefialado sin rodeo los por-
tazgueros se los paguen.

*  Que los carreteros puedan con sus bueyes
o mulas por los términos no vedados a los
vecinos, guardando lo vedado, yendo, vi-
niendo, estando y parando sin pena alguna.

*  Para el reparo de las carretas puedan cortar
madera de los montes por donde pasaren,y
lefia para guisar de comer, yendo de cami-
no,y que no les lleven de recibo de servicio,
y montazgo por llevar un buey suelto para
remudar.

Es importante mencionar, que las leyes se fue-
ron modificando con Felipe I en 1578,1593 y
Felipe ITI en 1600, donde no solo se enmendaba
el control del transporte para la carga de mer-
cancias, también el que se utilizaba para el tras-

6. Archivo Histérico Nacional, DIVERSOS-MESTA, 64,
N.5. En adelante AHN. Ciudad Real. Copia autorizada de
autos de requerimientos a los alcaldes de Ciudad Real para
que guarden los privilegios a los carreteros del Pinar de Se-

govia. 1531. http://pares.mcu.es/ParesBusquedas/servlets/
Control servlet?accion=3&txt id desc ud=5281828&-

fromagenda=N

fromagenda=N

VoL. 4, No. 4, 2018, Revista pE LAs CIENCIAS SOCIALES -39



lado de personas. En referencia a lo antes des-
crito, se prohibié que los coches y carrozas no
circularan sino era con cuatro caballos, de igual
manera no podian andar en caballo sin aldrapa.”

A pesar de las leyes expedidas en 1498 que ri-
gieron a los transportistas durante todo el siglo
XVI, estas no se cumplieron en su cabalidad,
un ejemplo de ello fue el conflicto que se sus-
cité entre los carreteros de la villa de Madrid y
los portazgueros en 1552. Donde los recauda-
dores agraviaron a los carreteros cobrando mds
de lo que se tenia estipulado, a la vez llevindo-
se consigo el cobro a su casa. De igual manera,
al momento de efectuar el pago del portazgo
los carreteros se enfrentaron a los siguientes
problemas:

Que vos otros estais en vuestras casas y donde
quereis y por bien teneis e que sino vos van a
buscar y pagar los derechos e portazgos y aun
quel lugar donde [...] vivis e morais y estais
estedes descuidado del camino por donde los
carreteros an de ir e pasar dizque salis al cami-
no a los del caminar.®

Lo descrito en el pérrafo anterior denota que a
partir de 1552, la villa de Madrid se vio obligada
a enmendar los problemas de cobro de los aran-
celes implementando una serie de medidas: pri-
mero, se establecié que el portazguero no podia
moverse del portazgo, segundo mostrar al carre-
tero la tabla arancelaria, y tercero, no descami-
nar a los transportistas porque eran los unicos
que suplian de productos a la villa madrilefia.’

4. Caminos y mercancias vinculados a los ca-
rreteros de Madrid

El reino espafiol durante el siglo XVI, segtn
los itinerarios de Pedro Juan Villuga'® y Alon-
so de Meneses,'! conté con una red viaria de

7.AHN, DIVERSOS-MESTA, 354, N.1. Folio 151.

8. Archivo Histérico Nacional. DIVERSOS-MESTA,
240, N.38. En adelante AHN. “Traslado de real provisién
mandando a los recaudadores del portazgo y otros dere-
chos cobrarlo a los carreteros conforme a derecho”. 1552.

Folio 2. http://pares.mcu.es/ParesBusquedas/servlets/
Control servlet?accion=2&txt id fondo=172318

9. AHN, DIVERSOS-MESTA, 240, N.38. Folio 3.
10. Villuga, Pedro Juan (1546). Reportorio de todos los

caminos de Espafia: hasta agora nunca visto. Medina del
Campo: University of Toronto Library. https://archive.
org/details/reportoriodetodo00vill

11. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 181.
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18,000 kilémetros aproximadamente; cuya
densidad fue muy distinta segtin los espacios
regionales. Hay que tener presente que Villuga
y Meneses, dejaron fuera de sus descripciones
casi todos los caminos menores, de dmbito
local y comarcal. En lineas generales, ambos
autores caracterizan estas vias como una red
viaria irregular, con falta de ordenacién, de pla-
nificacién centralizada, reticulada, sin puntos o
ejes focalizadores; con mayor concentracién en
el centro de Castilla.

Sin embargo, a pesar de lo que sugieren dichos
autores sobre los caminos, los monarcas espa-
fioles intentaron que su reino contara con una
red viaria adecuada desde inicios del siglo XV.
Para esto se tuvo que establecer una serie de
reglamentos que prefijaban que los pasajes rea-
les debian de poseer una estructura de veinte
pies (siete metros) de anchos, disponiéndose
para dos vias de forma que pudieran cruzar los
carros de cuatro brazadas y media (Rey, 2005).
No solo ello, también la Corona designé las
obligaciones de proteccién de los caminos a los
poderes municipales, ademds de garantizar el
buen estado de las calzadas, caminos, puertos
y puentes, y si los dltimos no existian se tenian

que construir (Quesada, 2009).

No obstante, al finalizar el siglo XV las condi-
ciones de las vias fueron mejorando, lo que per-
mitié una rdpida movilizacién de las mercan-
cias, despertando asi el interés de las personas
por comenzar a viajar. Ante tal situacién, los
reyes catélicos se vieron obligados a quitarle la
carga de proteccién de las rutas a los poderes
municipales, y asignarla a una institucién que
se dedicara especificamente a dicha labor. En
este sentido, se establecié la “Santa Herman-
dad, en 1476 en Castilla y en 1487 en Aragén,
que con procedimientos expeditivos tuvo que

asegurar la tranquilidad de los caminos”."?

Ahora bien, en pleno siglo XVI con la Santa
Hermandad como institucién que se encargd
de mantener las rutas seguras con el aislamien-
to de los bandidos, la Corona espaiiola bajo el
reinado de Carlos I, y posteriormente con el
monarca Felipe II, mandé a todas las Justicias
y Consejos que se abrieran mds vias, y no solo
ello, que los que ya existian fueran arreglados
para que los carreteros circularan con facilidad.

12. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 175.
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Mapa 1. Rutas de
caminos de los
carreteros de la villa de
Madrid en el siglo XVI

Ademis se prohibid, que los “dichos caminos
no fueran cerrados, ni arados, ni dafiados, ni
ensangostados” de lo contrario pagarian “so
pena de diez mil maravedis a cada uno que lo

contrario hiciere” (Rey, 2005, pag. 45).

Las mejoras en los caminos espafioles, de
pronto fueron aprovechadas por los carreteros
de la villa de Madrid para conectar el poblado
con los cuatro puntos cardinales del reino. Al
mismo tiempo, prefijaron recorridos de tras-
lado de mercancias desde y hacia Madrid. En
este sentido, entre las rutas que fueron parte
del trajin de los transportistas madrilefios se
pueden mencionar las de corta distancia como
la de Real de Manzanares, Getafe, Toledo, Al-
cald de Henares y Guadalajara. Por otro lado,
estaban las Burgos-Soria, Cuenca-Valencia,
Toledo-Andalucfa, Avila-Salamanca, Sego-
via-Medina del Campo y Valladolid, y final-
mente el de Zaragoza, estos trayectos eran los
miés extensos (véase mapa 1).

Es importante destacar que en los rumbos an-
tes mencionados, los carreteros movieron pro-
ductos como la cerdmica, lana, seda, pescado,

vino, aceite, especies, madera, carbén, cereales,
oro, plata, cueros y lino (Crevea, 1913). Vere-
mos esta articulacion de bienes y rutas con la
descripcién y andlisis de los mismos que a con-
tinuacion se presentan.

4.1. El camino de Madrid a Burgos

En referencia a esta ruta, se puede inferir que
fue una de las mds importantes para los carre-
teros de la villa de Madrid debido a la movili-
dad comercial hacia los puertos cantébricos, y
a la inversa. Segtin Pedro Juan de Villuga," la
travesia iniciaba en Madrid con destino a Bur-
gos, en donde al carrero y las mercancias tenfan
que atravesar importantes centros comerciales
como Alcobenda, San Agustin, Buitrago, Ro-
bregordo, Somosierra, Cerezo, Boceguillas,
Frecedillo, Pardilla, Aranda de Duero; esta tl-
tima localidad era el parteaguas hacia el este
donde se ubicaba Soria. Seguido de Aranda de
Duero, cruzaban por Gomieldacan, Bahabén,
Lerma Cogollos y Castillo Serafin hasta su
destino final (véase anexo 1).'

La distancia aproximada que recorrian los ca-
rreteros en esta ruta era de cuarenta y nueve le-
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Fuente: elaboracion propia con datos del Reportorio de tod
y, el Repertorio de caminos de Alonso de Meneses (1576).

os los caminos de Espafa de Pedro Juan Villuga (1546)

13. Villuga, Pedro Juan. Op. Cit, p. 201.

14. Es importante mencionar que Villuga no incluyé a la
villa de Madrid por su poca importancia econémica y la
reconstruccién de la ruta de Madrid a Burgos se debe a la

de Burgos y Toledo.
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guas, sin embargo, Maximo Diago Hernando y
Miguel Angel Ladero Quesada (2009), propo-
nen que debido al estado de los caminos bajo
el reinado de Carlos I las carretas de Bueyes
cargadas con mercancias solo lograban recorrer
ocho leguas diarias, por lo tanto, se calcula que
los transportistas madrilefios tardaban seis dias
en llegar a Burgos y doce en total por toda la
travesia.

Las mercancias que transportaban los ca-
rreteros en torno a esta via eran diversas, por
ejemplo lana, vino, cereales y otros productos
de primera necesidad que precisaban para el
sustento de las familias burgalesas (Hernando,
2008). Por su parte, la poblacién de las aldeas
pinariegas de Burgos y Soria vendian en gran
escala madera de pino, roble y haya (Hernan-
do, 2008)" a los comerciantes burgaleses y
madrilefios, dichas maderas eran trasladadas
por los transportistas en su regreso a la villa

de Madrid.

De igual manera, a finales del siglo XV e ini-
cios del siglo XVI los trajineros madrilefios
en su regreso desde Burgos trasportaban sal
y pescado provenientes de la zona cantdbrica,
que luego eran distribuidos en Madrid por la
modesta compaiiia familiar de los Gonzilez de

Buitrago (Fernindez, 2014).

El precio del traslado de productos para este
camino y el resto de trayectos resulta complejo
poder proporcionarlo puesto que no se cuen-
ta con datos suficientes, pero, segun las leyes
del Toro expedidas por Fernando de Aragén
en 1505 y luego seguidas por Carlos I, se esti-
pulé que el pago por adquirir los servicios de
carretas era de veinte y cinco maravedis por dia
la carreta de bueyes y cuarenta la de acémilas,
y el retorno si venian vacias solo se pagaba la
mitad del precio (Quesada, 2009). Todo lo
anterior, conduce a inferir que el pago estaba
condicionado por las distancias y no por el tipo
de productos.

4.2. El camino de Madrid con destino a Cuenca
y Valencia

El recorrido hacia el sureste del reino espafiol
en donde se ubica la ciudad portuaria de Va-
lencia, era bastante extendido e imbricado por

15. El factor fundamental que determiné el régimen de
aprovechamiento forestal de este territorio fue el cardcter

de tierras de propiedad publica.
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el cruce de los rios. A pesar de las limitantes
que presentaba el recorrido por las condiciones
de los caminos y las cuestiones geogréficas, el
intercambio comercial entre la villa de Madrid,
Cuenca y Valencia no se obstaculizé, aun cuan-
do esto significé un aumento en el traslado de
los productos, tal como sucedié en la segunda

mitad del siglo XVI.

El traslado de Madrid a Cuenca y Valencia se
hacia en la misma ruta con dos estaciones, la
primera en Cuenca con una distancia de trein-
tay cinco leguas y la segunda a Valencia de se-
tenta y tres leguas. El primer itinerario rumbo
a tierra conquense iniciaba cruzando “Vallecas,
Vaciamadrid, Arganda, Perales (no localizado),
Villarejo (no localizado), Fuentidueia, Belin-
chén, y Tarancén”,' en la dltima localidad los
carreteros viraban al este atravesando por los
poblados de “Alcazar, Carrascosa de Huete,
Horcajada, Villa del Horno™” y posteriormen-
te llegaban a Cuenca (véase anexo 2).

En cuanto a Valencia, se seguia la primera
parte de la ruta antes mencionada, a diferen-
cia que se tomaba el rumbo hacia el sureste de
Tarancén, cruzando las poblaciones de “Vi-
llarubio, Sabelize, Villar de Cafias, Huenache,
Harchi, Agua Valdon (estos cinco dltimos no
fue posible localizarlos en el mapa), E1 Cam-
pillo, La Pezquera (no localizado), Pajazo (no
localizado), La Fuente de Alcandete (no loca-
lizado), Utiel, Requena, Siete Aguas, Chiva™®
y luego llegaban a su destino. Es importante
resaltar que los transportistas madrilefios en
esta travesia necesitaban descansar y lo podian
hacer en una de las cuatro ventas' que estaban
en este trayecto.

En torno a lo que se producia en Cuenca,
como lo plantea Ramén Carande (1977), que
para 1548 dicho poblado se habia convertido
en uno de los centros mds importantes en la
produccion de la lana, junto a Burgos y Soria.
Pero la compra de mencionado producto, fue
monopolizado por los comerciantes burgaleses
que la adquirian por intermediarios. En este
sentido, los carreteros madrilefios entraban en

la labor del traslado de la lana hacia Madrid

16. Villuga, Pedro Juan. Op. Cit, p. 110.
17. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 224.
18. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 109.

19. Lugares de descanso

Es importante
resaltar que los
transportistas
madrilefios en esta
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podian hacer en una
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que estaban en este
trayecto.
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para luego llevarla a Burgos y posteriormente
transponerla a los puertos cantibricos con des-
tino a Flandes.

De igual manera, Cuenca no solo producia
lana, sino que junto a Valencia movian el aza-
frdn, anis, comino y otras especias. Lo mismo
ocurria con el azicar, especialmente los va-
lencianos, a quienes les fue mds factible por
encontrarse en una zona geograficamente pri-
vilegiada como es la costa del Mediterrineo.
Hay que rescatar, que la alta produccién azu-
carera de Valencia se mantuvo compitiendo
junto a la de Granada hasta 1550 gracias a los
siete grandes trapiches que poseia (Carande,
1977). Lo descrito anteriormente, conduce a
inferir que el traslado del aztcar hacia Madrid
fue por medio de las carretas, debido que este
medio de transporte permitié llevar con faci-
lidad grandes cantidades de dicho producto
cosa que no podian hacer las acémilas por el
peso y la distancia.

4.3. El camino de Madrid a Toledo y Andalu-
cia

El periplo que emprendian los carreteros hacia
el suroeste del dominio espaiiol, tuvo dos des-
tinos, el inicial hacia Toledo que era de corta
distancia y el secundario hacia los reinos anda-
luces (Cérdoba, Sevilla, Jaén, Granada). En el
primer rumbo, los trasportistas recorrian una
distancia de quince leguas atravesando Getafe,
Umanejos (no localizado), el sefiorio de Ylles-
cas, Junquillos, Cabafias, Olias.

En torno al segundo destino, se partia de To-
ledo atravesando los poblados de Orgédz y Ma-
lagén, en esta Gltima aldea se dividia el camino
en dos partes: uno hacia los reinados de Coér-
doba y Sevilla, el otro rumbo a Jaén y Granada
(véase anexo 3). En referencia al camino que
conducia a los primeros dos reinos, para llegar
a dichos territorios los carreteros cruzaban los
pequefios poblados de Ciudad Real, Almodé-
var, Adamuz, Alcolea (para llegar a Cérdoba).
Luego Escija y Carmona (llegando a Sevilla).
Por el otro lado, pasaban por Carrioncillo (no
localizado), Almagro, E1 Vilo (no localizado),
Vilches, Ubeda y las ventas de Las Guarda y El
Dugque y por ultimo Guardahortuna, que era el
punto de desvio hacia Jaén y Granada.?! Lalle-

20. Villuga, Pedro Juan. Op. Cit, p. 201.
21. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 93.

gada de los carreteros madrilefios a los reinos
andaluces propiciaba una proximidad o la po-
sible visita a las ciudades portuarias de Alme-
ria, Milaga, aunque Cérdoba, Jaén y Granada
servian como intermediarias de los productos
que llegaban a estas ciudades costeras.

No obstante, los transportistas de la villa de
Madrid rumbo a los reinos andaluces trajina-
ban especialmente cerdmica proveniente de
Talavera, que llegaba a Toledo y desde ahi has-
ta el destino sevillano. Este tipo de mercancia
conseguia completar lo que no se lograba pro-
ducir en la ciudad portuaria, seguidamente los
productos partian rumbo a las Indias (Ortis,
1976). Pero también desde Toledo se transpor-
taban cueros, puesto que la produccién de los
mismos en Cérdoba, posiblemente era insufi-
ciente.

En cuanto a la ruta de Andalucia hacia Ma-
drid, se trasladaban mercancias provenientes
de las Indias como oro y plata. Asi también,
seda cruda, lana y lino de Sevilla para los tela-
res de Toledo. Segun Rafael Altamira y Crevea
(1913) para 1525 Toledo consumia 435,000
libras de seda al afio. Y de Cérdoba se carre-
teaban productos agricolas y pafios (Lynch,

1993).

A la inversa, en el trayecto de Madrid a An-
dalucia se recorrian muchos poblados que
proporcionaban productos manufacturados,
tal es el caso de Ciudad Real que comerciaba
mercancias ornamentales de cuero, como cha-
quetas y guantes perfumados con almizcle o
dmbar, tanto para la zona andaluza como para
Madrid, los cuales eran transportados por los
carreteros madrilefios (Lynch, 1993).

4.4. Caminos de Madrid a Avila-Salamanca,
Segovia-Medina del Campo y Valladolid

En la primera ruta los carreteros de Madrid
tuvieron que recorrer un total de cuarenta y
siete leguas, veinte y cuatro hacia Avila y de
esta tltima a Salamanca veinte y tres. En di-
cho trayecto los transportistas cruzaban los
poblados de Méstoles, Navalgamella (llegaban
a Avila) y luego Santo Domingo, Pefiaranda y
Huerta en Salamanca (véase anexo 4).

En el otro itinerario, los transportistas reco-
rrian un aproximado de cincuenta y cuatro le-
guas, veinte de Madrid a Segovia, y de Segovia
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a Medina del Campo veinte y uno. Finalmente
de este ultimo punto a Valladolid trece leguas.
No obstante, existia otra ruta que era de corta
distancia, esta iba rumbo a Manzanares, de tan
solo once leguas desde el territorio madrilefio
(véase anexo 5). En cuanto a las poblaciones
que traspasaban los carreteros en estas rutas
desde la villa madrilefia, eran Aravaca, Torrelo-
done, Guadarrama y llegaba a Segovia, segui-
damente Nieva, Coca, Alcazarén, este tultimo
pueblo bifurcaba el recorrido hacia Valladolid.
En otras palabras, los transportistas viraban
hacia el oeste llegando a Medina del Campo
y hacia el norte, todavia transitaban por Moja-
dos hasta llegar a Valladolid (véase anexo 5).2
En cambio, hacia Manzanares solo cruzaban

por “Fuencarral, Colmenar y Chozas”. %

Los destinos a los cuales se dirigian los carre-
teros y que forman parte de esta ruta, al igual
que la de Toledo, Cérdoba, Valencia y Mur-
cia experimentaron un rdpido crecimiento en
la produccién de la seda en 1532, tanto de la
materia prima como en su manufactura. Dicho
despegue se debi6 a dos importantes factores:
“la confirmacion real de ordenanzas técnicas y
laborales redactadas por las diversas ciudades
espafiolas” y “el prohibicionismo de importa-
ciones suntuarias y de exportaciones/importa-
ciones de seda bruta o hilada” (Pinedo, 1998,
pig. 132). Lo antes descrito, denota que con
Carlos I lo que se buscé fue la potencializacién
del mercado interno, para generar una estabi-
lidad en la economia textil del reino espanol.

Lo que no queda claro en el pérrafo anterior,
es si los factores de la proteccién sobre la seda
fueron equivalentes para la lana, porque de
igual forma Valladolid, Medina del Campo,
Salamanca, Avila, Segovia y Burgos eran gran-
des centros comerciales de ese producto (Ruiz,
Giménez, Armillas, & Masqueda, 1992). No
obstante, el desarrollo en torno a la seda y la
lana de las ciudades de la Meseta Norte con-
duce a plantear la siguiente interrogante ;Qué
papel jugaron los carreteros madrilefios? En
repuesta, es necesario considerar que los trans-
portistas de la villa de Madrid pudieron vincu-
larse al traslado de la materia prima, como el
producto de su manufactura, este hecho pro-
bablemente se dio gracias al frecuente traslado

22. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 210.
23. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 63.
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de bienes de los mercaderes madrilefios que
asistian a la ferias de Medina de Rioseco. Por
otro lado, estd la hipétesis de que los carreteros
de Burgos y Soria no se daban abasto en la la-
bor de traslados hacia los puertos cantibricos y
por ello el uso de los transportistas madrilefios.
Finalmente, hay que mencionar que los carre-
teros de Madrid no solo se vincularon con el
traslado de textiles, también con el transporte
de cereales de Segovia que para 1560 lo pro-
ducia en grandes cantidades (Lynch, 1993).
Dichos cereales eran acarreados hacia dos des-

tinos; Madrid y Burgos.

4.5. Caminos de Madrid a Alcald de Henares,
Guadalajara y Zaragoza

El camino que transitaban los transportistas
madrilefios hacia Alcald de Henares, Guadala-
jaray Zaragoza tenia una distancia de sesenta y
seis leguas, siete de Madrid a Alcald de Hena-
res, y seis de Alcald a Guadalajara. A partir de
este wltimo, cincuenta y tres leguas hasta Zara-
goza. En dicho trayecto los carreteros pasaban
por los pueblos de Torrejon, luego llegaban a
Alcala de Henares, seguidamente a Guadala-
jara, después por las poblaciones de “Térto-
la, Hita, Padilla (no localizado), La Casa (no
localizado), Miralrio, Bujalaro, Los Molinos
(no localizado), Baide, Siguenza, Fuecalien-
te, Medinaceli, Arcos, Huerta (no localizado),
Monrreal, Ariza, Alama, Ubierca, Ateca, Terrer,
Calatayud, El Frasno, Almunia, La Muela y fi-

nalmente Zaragoza” (véase anexo 6).%*

Si analizamos el contexto econémico de este
rumbo, se puede ver que los carreteros madri-
lefios tuvieron una estrecha vinculacién con las
ciudades de Alcald de Henares y Guadalajara,
debido a que poseian una tradicién productora
de cereal; especialmente la comarca de Guada-
lajara, que entre 1531 y 1586 producia anual-
mente 10,0000 fanegas entre trigo y cebada.
A esto hay que sumarle las 111,770 arrobas
de vino y 65,772 de aceite producidas al afio
entre 1575 y 1581 en las aldeas occidentales
(Sanchez, 2008). Dichos productos llegaron
a la villa de Madrid transportados por los ca-
rreteros, que a la vez eran contratados por los
comerciantes para que prestaran su servicio.
Estos también llevaban legumbres, frutas y
carnes (Sdnchez, 2008), algunos lienzos finos

y azafrdn proveniente de Zaragoza.

24. Meneses, Alonso de. Op. Cit, p. 27.
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CONCLUSIONES

Para finalizar este articulo, tomando en cuenta
los consejos brindados por el Doctor Thomas
Calvo, se concluye con una interrogante ;Qué
tanto potencid la carreteria a la economia ma-

drilefia durante el siglo XVI?

La carreta como medio de transporte, fue vi-
tal para el desarrollo econémico madrilefio,
puesto que sin esta habria sido compleja la
movilidad de productos de las distintas partes
del reino espafiol hacia Madrid. Esto no signi-
fica que sin las carretas no se hubiera podido
desarrollar el comercio en torno a la villa, la
diferencia se encuentra en que las mercancias
hubiesen demorado mids en llegar a su destino,
y no solo ello, también un aumento del precio
de traslado y por tanto, los productos hubieran
elevado sus precios.

En otras palabras, la carreteria potencié la
economia de Madrid y el resto del territorio
espafiol, pues la misma permitié el traslado de
grandes cantidades de productos a una velo-
cidad mayor, que los que se podia hacer con
las acémilas. Asimismo, se puede decir que
los carreteros también contribuyeron de cier-
ta manera a una diversificacién de productos y
mejorar el comercio durante el siglo XVI.

Por otro lado, la importancia de los medios de
transporte como la carreta y el oficio de carre-
tero, siempre fue respaldado por el reino espa-
fiol, no solo con la aplicacién de una ley que
regulara su labor, también con la institucién
de ciertos tipos de prebendas conforme a sus
trayectos, es decir, la corona autorizé para todo
el reino la construccién de ventas, que eran un
cierto tipo de hospedaje que contaba con es-
pacios para la carreta y sus animales. De igual
manera, los monarcas espafioles les brindaron
seguridad, para evitar que sufrieran atracos por
parte de los bandidos, que frecuentemente me-
rodeaban los caminos.

A pesar de los beneficios que recibian los ca-
rreteros, posiblemente su labor implicaba el
distanciamiento familiar, producto de los lar-
gos trayectos que recorrian. Por ejemplo, el pe-
riplo de Madrid a Burgos demoraba doce dias,
porque las carretas y los bueyes solo podian re-
correr ocho leguas diariamente. Pero de igual

manera, existieron pequefias compafifas de ca-
rreteros, que eran administradas por la familia.
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Anexo 1. Ruta de Madrid
a Burgos y Soria

Fuente: elaboracién propia con datos del
Reportorio de todos los caminos de Espana
de Pedro Juan Villuga (1546) y, el Repertorio
de caminos de Alonso de Meneses (1576).

Anexo 2. Ruta de Madrid a
Cuenca y Valencia

Fuente: elaboracion propia con datos del
Reportorio de todos los caminos de Es-
pana de Pedro Juan Villuga (1546) vy, el
Repertorio de caminos de Alonso de Me-
neses (1576).

ANEXOS
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Anexo 3. Ruta de Madrid a
Toledo y Andalucia

Fuente: elaboracién propia con datos del Reportorio de todos los caminos de Espafa de Pedro
Juan Villuga (1546) y, el Repertorio de caminos de Alonso de Meneses (1576).

Anexo 4. Ruta de Madrid a Avila
y Salamanca

Fuente: elaboracién propia con datos del Reportorio de todos los caminos de Espafia de Pedro
Juan Villuga (1546) y, el Repertorio de caminos de Alonso de Meneses (1576).
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Anexo 5. Ruta de Madrid a
Manzanares, Segovia, Medina
del Campo y Valladolid

By d¥ Ceeps =

Fuente: elaboracion propia con datos del Reportorio de todos los caminos de Espana de Pedro
Juan Villuga (1546) y, el Repertorio de caminos de Alonso de Meneses (1576).

Anexo 6. Ruta de Madrid a
Alcala de Henares, Guadalajara 'y
Zaragoza

Fuente: elaboracion propia con datos del Reportorio de todos los caminos de Espafia de Pedro
Juan Villuga (1546) y, el Repertorio de caminos de Alonso de Meneses (1576).
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