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LA RED VIARIA DE LA CORONA CATALANOARAGONESA
EN LA BAJA EDAD MEDIA

ABSTRACT

In the Later Middle Ages the area of the Crown of Aragon (Catalonia, Aragon and
Valencia) had a dense, well-linked road network of a largely functional nature. It was desig-
ned, built and maintained by means of collaboration betewn public authorities and private
iniative. This communication system was made up by routes of different categories: major
international axes, inter-regional routes, regional roads and local pathts. Since bridge buil-
ding was a technically risky and financially complex undertaking throughout the Middle Ages,
many rivers were ceossed by means of fords o ferries. As this situation restricted wheelend traf-
fic, the use of mule trains was favoured, even in the case of major international arteries. Road
construction and maintenance was financed by means of tolls paid by users. In the final sta-
ges of the Medieval periode, increasing safety, the growing productivity of transport systems and
gradually falling costs led to a substancial rise in the movement of both people and goods.

l. INTRODUCCION

El viaje ha exigido siempre una infraestructura. Incluso cuando el viajero
avanzaba a pie, como los peregrinos o los pobres medievalest, precisaba de una
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1. Hasta la Revolucion Industrial, los estamentos populares se desplazaron, en Europa, a pie,
por falta de recursos econdémicos, puesto que los sistemas de transportes eran, ademas de lentos,
caros. Los miembros de colectivos acomodados sdlo renunciaban a los animales de silla cuando que-
rian identificarse con los débiles, hacer alarde de humildad u obtener informacion de los comparie-
ros eventuales de ruta [N. OHLER, I viaggi nel Medio Evo, Milano, 1988, pp. 11y 54.J. VERDON,
Voyager au Moyen Age, Paris, 1988, pp. 43-44].
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red minima de caminos, puentes y lugares de refugio?. La necesidad de esta infra-
estructura se acentud a medida que los transuentes, para reducir fatigas e incomo-
didades, optaron por los animales de silla® o el carro®. El alza y la diversificacion del
tréfico comercial, con la incorporacion gradual, desde finales del siglo X111, de las
mercancias pobres -voluminosas y pesadas- a los grandes circuitos, exigié también
un sistema viario mas denso y funcional que el construido en el Alto Medievo.

Este articulo no tiene como objetivo, sin embargo, estudiar el viaje, sino las vias
de comunicacion. Pretende solo analizar una red viaria especifica, la de la Corona
Catalanoaragonesa, en una época concreta, desde el final de sus conquistas ibéricas,
en 1304, hasta su integracion, en 1479, en la Monarquia Hispanica.

El estudio de la malla de caminos de la Corona de Aragén en la Baja Edad
Media esté todavia en sus inicios, a pesar de la abundancia y calidad de las fuentes
escritas y de los vestigios arqueoldgicos disponibles. El investigador puede obtener
informacion sobre las rutas terrestres en la documentacion privada®, en las fuentes

2. Como han puesto de manifiesto los numerosos estudios dedicados al tema de la movilidad
geogréafica en la Edad Media, entre los que destacan, ademas de los dos ya citados, la monografia de
R.H. BAUTIER [“La route frangaise et son évolution au cours du Moyen Age”, Bulletin de la Classe
des Lettres et des Sciences morales et politiques de I’Académie Royale de Belgique, LXXI11/1-2 (Bruxelles,
1987), pp. 70-104] y los cuatro volimenes de actas de congresos especificos: Voyage, Quéte,
Pélerinage dans la littérature et la civilisation médiévales, Aix-en-Provence, 1976; Les transports au
Moyen Age, Rennes, 1978; L'home et la route en Europe occidentale au Moyen Age et aux temps moderns,
Auch, 1988; Voyages et Voyageurs au Moyen Age, Paris, 1996.

3. Los nobles y las altas jerarquias eclesiasticas utilizaban el caballo, un animal que por su alto
valor y rapidez se convirtié en un status symbol de los poderosos. Los burgueses y los propietarios
rurales acomodados, de rango inferior al de los hombres de armas, se decantaban, en cambio, por el
mulo, tan robusto como el caballo, pero mas lento, sobrio y resistente a la enfermedades. El asno
constituia, en la Edad Media, un indicador de humildad y de modestia, de ahi que se convirtiera en
la cabalgadura de los mendicantes y de los payeses.

4. Sistema de transporte reservado inicialmente a las mujeres; entre los hombres sélo lo utilizaban
aquellos que, como los viejos, los enfermos, los nifios o los prisioneros, no disponian de alternativa.

5. Cuando el reino de Castilla, a raiz de la sentencia arbitral de Torrellas, tuvo que entregar el
segmento de la franja costera mediterranea comprendido entre los rios Jucar y Segura, a la Corona
Catalanoaragonesa. Esta correccion de fronteras entre los dos grandes reinos ibéricos medievales ha
dado origen a una amplia bibliografia, no siempre redactada con criterios estrictamente cientificos;
los trabajos mas recientes, ponderados y rigurosos los ha aportado Maria Teresa FERRER [La con-
questa de les comarques meridionals valencianes per Jaume I, “Quaderns de Migjorn”, 3 (Alacant,
1998), pp. 9-26] y Juan Manuel del ESTAL [Conquista y anexion de las tierras de Alicante, Elche,
Orihuela y Guardamar al Reino de Valencia por Jaime 11 de Aragén (1296-1308), Alacant, 1982].

6. Especialmente en los protocolos notariales, donde se han conservado numerosos contratos de
transporte, p6lizas de seguros, comandas, cambios, testamentos con legados para obras puablicas, con-
tratos de mano de obra o de adquisicion de materiales para la construccion o reparacio de caminos,
convenios de transferencia de propiedad o de usufructo de tierras que confrontan o por las cuales dis-
curren vias. Muy expresivos suelen ser también los registros contables de los mercaderes, que, en
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publicas, tanto en las reales” como en las municipales®, en la historiografia® y en la
literatura®.

Mientras que las calzadas romanas, por la calidad de sus testimonios materia-
les, han dado lugar a algunas monografias de alto valor*, congresos especificos? y
numerosos articulos®; los caminos medievales, menos aparatosos, aunque bastante
mas abundantes*, no han atraido, hasta muy recientemente, la atencion de los
historiadores universitarios. S6lo el Camino de Santiago por su importancia cultu-
ral, la riqueza artistica de su infraestructura y su trascendencia econémica, ha gene-
rado una bibliografia abundante y de notable valor®.

alguin caso, pueden llegar a incluir sélo los gastos de un Unico y largo viaje comercial. También con-
tienen referencias muy Utiles los libros de préctica de la mercaderia, redactados para introducir a los
jovenes burgueses en el complejo mundo de los negocios.

7. De tipo fiscal -aranceles y registros de recaudacion de derechos de aduanas o impuestos
comerciales, tasas para financiar puentes, cuentas de viajes de embajadores 0 de correos- y de carac-
ter administrativo -autorizacion de obras pablicas, encauzamientos o desvios preceptivos del trafico
comercial, creacion de ferias y mercados, itinerarios de los miembros principales de la familia real-.

8. Entre las que destacan los libros de actas del concejo, los registros de contabilidad, los ban-
dos y las ordenanzas mercantiles

9. En las crénicas, cronicones, dietarios y biografias

10. Los libros de viajes, guias de peregrinos y las hagiografias, géneros que ya se cultivaron en la
Edad Media, suelen constituir un venero Gnico de referencias sobre los caminos y los viajeros pretéritos.

11. V. VERA, Como se viajaba en el siglo de Augusto, Madrid, 1925. M. ROLDAN, ltineraria
Hispana, Valladolid, 1975. F. PALLI, La via Agusta en Catalufia, Barcelona, 1985. M.A.
MAGALLON, La red viaria romana en Aragon, Zaragoza, 1987.

12 Simposio sobre la red viaria en la Hispania romana, Zaragoza, 1990.

13. J. CASAS, “Les vies de comunicacid romanes al Pirineu Catala oriental”, 5¢ Col.loqui
Internacional d’Arqueologia de Puigeerda, Puigcerda, 1984, pp. 39-60. J. CASAS, “Vias romanas en
Catalufia”, Revista de Arqueologia, 11-7 (Madrid, 1981), pp. 6-11. J. CASAS y E. SANMARTI, “El
cami d’Empdries. Aproximacié a la xarxa viaria del Baix Emporda”, Informacié Arqueologica, 33-34
(Barcelona, 1980), pp. 59-63. J. VEGA, “Els camins historics del sector occidental de Catalunya”, 5¢
Col.loqui Internacional d’Arqueologia de Puigcerda, pp. 89-132. V. HURTADO, “Las provincias his-
panorromanas y las vias de Antonino”, EI Miliario Extravagante, 5 (Paris, 1964), pp. 102-108.

14. Las redes viarias medievales fueron mucho mas densas que la romana, aunque los caminos
que las integraban nunca pudieron competir en anchura, horizontalidad y solidez a las viejas vias
imperiales. Las rutas terrestres europeas, sinuosas, accidentadas y con un piso poco potente, eran mas
iddneas, incluso en los siglos X1V 'y XV, para la recua que para el carro [N. OHLER, | viaggi, pp. 50-
54.J. VERDON, Voyager, pp.25-40. Ph. WOLFF, Automne du Moyen Age ou printemps des temps
nouveaux? L'économie européenne aux XIVe et XVe siécles, Paris, 1986, pp. 167-170]

15. Entre la que destaca la documentada monografia de L. VAZQUEZ DE PARGA, J.M.
LACARRA y J. URIA [Las peregrinaciones a Santiago de Compostela, Madrid, 1954, 3 vols.], que ha
sido recientemente reeditada por Iberdrola y el Gobierno de Navarra [Pamplona, 1992]. Aunque
concebida como una obra de alta divulgacion, los interesados por el tema de la peregrinacion no
deberian prescindir tampoco de la sintesis redactada por A MARTIN DUQUE, C. JUSUE, F.
MIRANDA, E. RAMIREZ y J.R. CORPAS [El Camino de Santiago en Navarra, Pamplona, 1991].
Con motivo del afio jubilar, se concovocaron, en 1993, coloquios especificos en algunas de las
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Las vias medievales de la Corona Catalanoaragonesa, hasta muy recientemen-
te, han sido estudiadas s6lo a escala comarcal, por historiadores locales, de prepa-
racion técnica muy desigual®. La situacion ha comenzado ha evolucionar a partir
de 1990, cuando, del andlisis conjunto de las fuentes escritas y de los vestigios
materiales, han surgido las primeras sintesis de alto valor, redactadas por expertos
altamente cualificados: Manuel Riu*” y Jordi Bolds*® estan recuperando y cartogra-
fiando las vias medievales catalanas, Maria Teresa Iranzo® se ha interesado por los

principales etapas de la vieja ruta jacobea, como Estella [El Camino de Santiago y la articulacion del
espacio hispanico, Pamplona, 1994] o Najera [V Semana de Estudios Medievales de Najera, Logrofio,
1994], y se publico la obra -postuma- del Prof. A. UBIETO [Los caminos de Santiago en Aragon,
Zaragoza, 1993]. A. MARTIN DUQUE elabord, poco después, un ponderado analisis de las nove-
dades bibiliograficas aportadas por el evento [“Estado actual de los estudios jacobeos”, Anden los que
saben. Sepan los que andan, Pamplona, 1996, pp. 109-121]. Historiadores extranjeros como
Raymond OURSEL [Caminantes y caminos: las rutas hacia Santiago de Cospostela, Madrid, 1925], G.
JUGNOT [Autour de la “Via Podiensis” du Guide du pélerin de Saint-Jacques-de-Compostelle (X*-XV¢),
Paris, 1979], Alain VARASCHIN, [“San Millan de la Cogolla et le chemin de Saint-Jacques”, Lhome
et la rute en Europe, Auch, 1982, pp. 261-265], Y. BOTTINEAU [Les Chemins de Saint-Jacques,
Paris, 1983], Henri TREVILLE [“Recherches sur les chemins du pelerinage compostellan en
Saintonges au XIII¢ siecle, a travers le légendaire des chroniques locales”, Bulletin Philologique et
Historique, (Paris, 1983), pp. 71-85], v, recientemente, Giovanni CHERUBINI [Santiago di
Compostella. 11 pellegrinaggio medievale, Firenze, 1998] han contribuido también de forma decisiva a
preservar del olvido este importante eje cultural y econémico de la Europa medieval.

16. J. ESTRADA, “Notes historiques sobre camins antics i moderns de la rodalia de Granollers”,
Ponencies. Centre d'Estudis de I'Associacié Cultural de Granollers, (Granollers, 1984) , pp. 101-125. F. FITE,
“Introduccio a I'estudi dels camins medievals en la zona del Montsec (segles XI-XI1), La Noguera. Estudis,
2 (1987), pp. 75-96. G. SECALL, “Els camins rals medievals i les creus de terme de Valls”, Monografies
Vallenques, 3 (Valls, 1985), pp. 109-139. R. ORDEIG, “Vilae', ‘'viae' i ‘stratae’ d’Osona, testimonis de
lantiguitat a I'época medieval”, Ausa, X (Vic, 1982), pp. 387-400. R. MORALES, El cami ral d'Aragp i
altres itineraris per la comarca d’Anoia, Barcelona, 1966. J. MARQUES, “Antiguas vias de comunicaciones
en Besal(”, I Assemblea d’Estudis sobre el Comtat de Besalu, Olot, 1972, pp. 261-277. J. GURREA, “Analisi
de la xarxa viaria de les comarques de muntanya. Aplicacio a les comarques pallareses i I'Alta Ribagorca”,
Collegats 2 (1988), pp. 91-106. J. CABESTANY, “Vias de comunicacién medievales en al cuenca del rio
Francoli (Tarragona)”, XV Congreso Nacional de Arqueologia, Zaragoza, 1979, pp. 1203-1210.

17. “Els camins medievals i els ponts de Vallonga i de les Cases de Posada”, Cardener, 2
(Cardona, 1985), pp. 65-87. “Els camins catalans. Analisi arqueologica dels seus vestigis”, Anuario
de Estudios Medievales, 23, (Barcelona, 1993), pp. 27-43.

18. “Aportacions al coneixement de les vies de comunicaci6”, Symposium Internacional sobre els
Origens de Catalunya (Segles VII1-XI), Barcelona, 1991, pp. 409-436; “Els camins de la Catalunya
medieval”, Finestrelles, 3 (Barcelona, 1991), pp. 117-131; Atlas Historic de Catalunya. Anys 759-992,
Barcelona, 1984-86 [en colaboracion con V. HURTADOYJ; “La xarxa viaria catalana a I'alta edat mit-
jana. Una aproximacié des de la cartografia’, Anuario de Estudios Medievales, 23 (Barcelona, 1993),
pp. 3-26 [en colaboracion con V. HURTADO].

19. “Los sistemas de comunicacion en Aragén en la Edad Media: una revision”, Anuario de
Estudios Medievales, 23 (Barcelona, 1993), pp. 89-110; “Comunicaciones y vias de comunicacion en
el Bajo Aragon en la Edad Media”, Teruel, 71 (1984), pp. 29-45 [en colaboracién con C. LALIENA].
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caminos aragoneses. Paralelamente, se han incluido secciones correspondientes a la
época medieval en los congresos generales sobre vias de comunicacion y se empie-
zan a convocar symposia especificos®.

Il. CLASIFICACION DE LOS CAMINOS

La red viaria de la Corona Catalanoaragonesa, como se desprende de sus
referencias documentales y de sus vestigios arqueoldgicos, fue densa, articulada y
bastante funcional. Estaba integrada por una gran diversidad de vias y senderos, de
estatuto juridico, estructura y funciones muy diversos.

Los caminos, por su estatuto juridico, pueden clasificarse en: a) publicos, rals,
de titularidad real y muy seguros, puesto que las personas y mercancias que circu-
laban por ellos estaban bajo la proteccién directa del soberano®, quien exigia, a
cambio, numerosos impuestos de paso; b) privados o sefioriales, construidos y
conservados por particulares, para recaudar peajes a los usuarios?.

Las vias terrestres medievales, como han demostrado los arquedlogos, presenta-
ban una estructura muy diversa: a) Caminos de herradura, de bast, los mas abun-
dantes, sélo permitian la circulacién de animales o de personas; su anchura solia ser
de 1,10 metros aproximadamente. Estas rutas estaban jalonadas de apartaderos,
donde se ensanchaban hasta alcanzar los 2 metros, para permitir el paso a las acé-
milas y arrieros que venian en sentido contrario. El pavimento, en las zonas llanas,
era de tierra pisada y, en las escarpadas, empedrado, de lascas dispuestas vertical-
mente. Los caminos estrechos eran tipicos de las areas montafiosas, algunas de las
cuales, como los Pirineos, no conocieron otra modalidad de ruta terrestre. b)
Caminos de carro, carreres, cuya anchura, de unos 4,5 metros, permitia la circu-
lacién de un carro cargado. El firme era normalmente de tierra pisada, circunstan-
cia que dificultaba la circulacién en invierno, cuando la lluvia los convertia en
autéticos barrizales, o de roca viva, en la que se han conservado a menudo las rode-
ras; sdlo en algunos segmentos cortos y discontinuos, ubicados normalmente en las
inmediaciones de las grandes ciudades o en dareas de intenso trafico, estaban
empedrados; podian disponer eventualmente de bordillos y, en las zonas mas
accidentadas, incluso de muretes de proteccion laterales. Algunos de estos caminos,
derivados tal vez de las antiguas calzadas romanas, tenian un trazado rectilineo y

20. Les communications dans la Péninsule Ibérique au Moyen Age, Paris, CNRS, 1981. Viajeros,
peregrinos, mercaderes en el Occidente Medieval, Pamplona, 1992.

21. M. RIU, “Els camins catalans”, pp. 28 y 36.

22.). BOLOS-V. HURTADO, “La xarxa viaria”, pp. 11-13.

23. J. BOLOS, “Els camins de Catalunya”, pp. 129-130. M. RIU, “Els camins catalans”, pp.
27-28.
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una anchura constante, excepto en unos puntos determinados, donde se ensancha-
ban para permitir el cruce de dos carros. Las excavaciones han puesto de manifies-
to que, en la Edad Media, ciertas rutas, los camins de call, avanzaban ligeramente
por debajo del nivel del suelo, entre paredes o rocas; este desnivel podria deberse
tanto al degaste provocado por un uso continuado como al disefio original, a un
afan de sus promotores por incrementar probablemente la seguridad®. Soélo las
areas mas llanas, como el Rosello, la Cerdanya, 'Emporda, el Vallés, el Penedés y el
valle del Ebro®, disponian de carreres.

Las rutas terrestres, en la Edad Media, ya desempefiaban funciones econdmi-
cas muy diferentes. De acuerdo con un criterio comercial, se pueden distinguir,
por lo menos, cinco tipos de caminos: a) Las vias internacionales, por las que dis-
currian el gran comercio y los viajeros importantes; conectaban la Corona
Catalanoaragonesa con los estados limitrofes -Castilla, Francia i Navarra- y la
articulaban internamente, uniendo sus principales plazas mercantiles -Barcelona,
Valéncia, Perpinya, Tortosa y Zaragoza-. b) Las rutas interregionales, que actua-
ban simultdnemente como vias de captacion de excedentes internos de cierta cali-
dad y de distribucion de mercanias de importacion; unian tanto los emporios con
las capitales de distrito como los mercados de tipo medio® entre si. ¢) Los cami-
nos regionales, que encauzaban los intercambios entre ciudad y campo, articula-
ban, en cada circunscripcion, la capital con los pueblos, las focal places con su res-
pectivos hinterlands?, los mercados rurales con el centro comarcal. d) Las sendas
locales, que encarrilaban los excedentes campesinos hacia el mercado rural inme-
diato, unian, en las zonas de poblamiento concentrado, los nicleos de poblacion
inferiores -villa y aldeas- y, en las areas de habitat disperso, las explotaciones agra-
rias -mansos y heredades-%. e) Las veredas, estrechas y sinuosas, por las que los
payeses se dirigian diariamente, desde su residencia, a los campos, vifias, eras,
fuentes, bosques o prados?.

24. ]. BOLOS, “Els camins de Catalunya”, pp. 128-129. M. RIU, “Els camins catalans”, pp.
27-28.

25. M.D. PINERO, E. CARRERAS, B. BOFARULL y J. BADIA, “Les vies de comunicacio”,
Catalunya Romanica, VIII, Barcelona, 1989, pp. 114-115. J. BOLOS, “Els camins”, p. 128. M.T.
IRANZO, “Los sistemas de comunicacién en Aragon”, p. 101.

26. Girona, Lleida, Tarragona, Vic, Manresa, Puigcerda, Cervera y La Seu d’Urgell, en el
Principado de Catalufia; Huesca, Jaca, Teruel, Alcafiiz y Calatayud, en el reino de Aragén; Morella,
Sant Mateu, Sogorb, Castell6, Morvedre, Xativa, Elx, Alacant y Oriola, en el reino de Valéncia.

27. M. ASTON, Interpreting the Landscape, Londres, 1985, pp. 44-52.

28. ). BOLOS-V. HURTADO, “La xarxa viaria catalana”, p. 24, mapa 2.

29. ). BOLOS, “Els camins de Catalunya”, pp. 121.
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I11. LA RED VIARIA

La Corona Catalanoaragonesa, como consecuencia de la accion conjunta de los
poderes publicos y de la iniciativa privada, ya disponia, en los siglos XIV y XV, de
un sistema caminero denso y diversificado, del que analizaré Unicamente los ele-
mentos principales, aquellos cuyo trazado superaba el estrecho marco regional.

a. Las arterias internacionales

Entre las vias que rebasaban las fronteras de la Corona Catalanoaragonesa pode-
mos distinguir dos categorias, los grandes ejes y las largas rutas secundarias. La
“confederacién”, durante la Baja Edad Media, s6lo dispuso de cuatro grandes ejes de
comunicaciones: la via que, paralela a la costa, recorria, en el sentido de los meridia-
nos, el Principado de Catalunya y el reino de Valéncia, enlazandolos, respectivamente,
con el Languedoc y la vega de Murcia; la ruta que conectaba Barcelona con Navarra y
la Castilla septentrional por el valle del Ebro; el camino que empalmaba la ciudad de
Valéncia con la Castilla meridional por el valle del Xaquer; y la antigua ruta jacobea
que continuaba articulando el Bearn con Navarra y la Rioja, por el Alto Aragén.

El primero de los cuatro ejes era la auténtica columna dorsal de la Corona
Catalanoaragonesa, puesto que canalizaba la mayor parte del trafico mercantil terres-
tre que circulaba en direccion norte-sur. Seguia el trazado de una antigua calzada
romana, la Via Domitia. Durante la Alta Edad Media, cuando la frontera entre el
Islam y la Cristiandad se situd, en el litoral mediterraneo ibérico, entre Barcelona y
Tarragona, el sector septentrional de esta ruta, al conectar los condados maritimos
catalanes con el Imperio Carolingio, recibié -como todas las vias importantes que se
dirigian a Septimania y a Aquitania- el nombre de estrata francisca y conservo una
buena parte de su importancia estratégica y comercial. La Administracion carolingia
se esforzd por conservarla en buen estado®* pero modifico parcialmente su trazado,
alejandolo del mar, para evitar la llanura maritima de 'Emporda, que la pirateria
musulmana habia dejado casi desierta®. El segmento meridional de la ruta, que se

30. Su trazado rectilineo y su piso empedrado causaban la admiracién de los coetaneos. En una
donacion de tierras colindantes, efectuada por el conde Borrell 11 al monasterio de Sant Cugat, en el
993, el escribano la describe como una uia calciata,...recto itinere, quem ad honorem et decorem tran-
situ franchorum fuit saxorum fragminibus conculcata et diligentius confirmata [Cartulario de Sant Cugat
del Vallés, ed. J. Serra, I, Barcelona, 1946, doc. 217 p. 182].

31. J. BALARI, Origenes historicos de Catalufia, Sant Cugat del Valles, 1964, I, pp. 321-327, y
Il, pp. 711-714. ). ESTRADA, “Camins de la rodalia de Granollers”, p. 105. P BONNASSIE, La
Catalogne du milieu du X* a la fin du XI° siecle. Croissance et mutation d'une société, I, Toulouse, 1975,
pp. 366-368. M. RIU, “Els camins catalans”, p. 35. J. BOLOS-V. HURTADO, “La xarxa viaria
catalana”, pp. 6-7.
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dirigia hacia la frontera musulmana, fue designado, en cambio, con el término de
strata morischa®; era la principal via de comunicaciones entre Barcelona y Cérdoba.
Por esta antigua ruta romana continuaron transitando, a pesar de la caida que
experimento la circulacién comercial entre los siglos VI y X, los mercaderes musul-
manes Yy cristianos® que operaban entre Al-Andalus y los valles del Rodano, del Rin
y del Danubio.

Durante la Baja Edad Media, cuando la navegacion cristiana recuperd el control
del Mediterraneo occidental y las llanuras costeras de la Catalunya septentrional se
convirtieron en éreas densamente pobladas, la ruta recupero el viejo trazado de la
época romana, mas recto y practicable que el que le imprimieron los carolingios. La
via penetraba en el Principado de Catalunya por Salses, procedente de Narbona; pasa-
ba por Perpinya, un importante centro textil*, y atravesaba los Pirineos occidentales
por el Coll del Portus; cruzaba 'Emporda en direccion a Girona, donde se encauza-
ba por la Depresion Prelitoral, pasando por Hostalric y Granollers. Después de atra-
vesar la ciudad de Barcelona, la principal plaza mercantil y financiera de la Corona
Catalanoaragones, la ruta se dirigia al Penedés, por el Coll de Begues, donde recupe-
raba la Depresion Prelitoral, que no abandonaba hasta Tarragona, donde salia al mar.

Los mercaderes extranjeros, para cruzar Catalunya en el sentido de los meri-
dianos, disponian, ademas del gran eje, de dos rutas alternativas parciales. El pri-
mer camino, gque se superponia a la Via Herculea, conectaba Perpinya con Girona
por la costa, pasando por Elna, Cotlliure y Empdries®. La segunda ruta, que dicu-
rria unos 40 kilometros al oeste de Barcelona, arrancaba en Girona, pasaba por Vic,
Santpedor, Manresa e lgualda, y concluia en Tarragona, donde conectaba con la
vieja calzada romana. Este Gltimo itinerario, por cruzar perpendicularmente los
valles del Ter, Llobregat y Anoia, presentaba un perfil mas accidentado que el de la
ruta principal, su longitud era, en cambio, parecida®; al estar jalonado por menos

32. ). BOLOS-V. HURTADO, “La xarxa viaria catalana”, p. 7.

33. Como el casualmente conocido mercader Roberto, que murid en Barcelona, en 1009, legan-
do su cargamento de telas andalusies al Capitulo de la Catedral: Ph. WOLFF, “Quidam homo nomi-
ne Roberto negociatore”, Regards sur le Midi médiéval, Toulouse, 1978, pp. 472-480.

34. A. RIERA MELIS, “L’aparici6 de la draperia urbana als Pirineus Occidentals (1250-1315)",
Annals de la | Universitat d'Estiu, Andorra, 1983, pp. 152-178. IDEM, “Perpifian, 1025-1285.
Crecimiento econémico, diversificacion social y expansion urbana”, En las Costas del Mediterraneo
Occidental. Las ciudades de la Peninsula Ibérica y del reino de Mallorca y el comercio mediterraneo en la
Edad Media, dir. D. Abulafia y B. Gari, Barcelona, 1996, pp. 15-61.

35. V. HURTADO, “De Cotlliure al Golf de Roses per la Magana”, El Miliario Extravagante,
13 (Paris, 1967), pp. 382-387. P. PONSICH, “Les voies antiques du Roussillon en Empourdan a
travers I'Albera”, Société Agricole, Scientifique et Litéraire des Pyrénés Orientales, 100 (Perpinya, 1992),
pp. 13-35. M. RIU, “Els camins catalans”, p. 34.

36. G. ROMESTAN, “Lactivité des muletiers catalans entre Perpignan et Valence dans la pre-
miere moitié du XIVe siecle”, Bulletin Philologique et Historique, XLI-2 (Paris, 1969), pp. 783-785.
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peajes, fue utilizado sobre todo por los hombres de negocios montpelliereses, nar-
boneses y perpifianeses en sus viajes de ida y vuelta a Valéncia®. La disciplina de
trafico instaurada por los agentes fiscales en Catalunya impidid, sin embargo, que
la circulaciéon comercial alcanzara en la ruta interior unos indices parecidos a los
que presentaba coetdneamente en la via prelitoral.

El eje, con trazado Unico desde Tarragona, avanzababa por la costa hasta
Cambrils, donde giraba hacia el interior y, obviando el delta, cruzaba el Ebro en
Tortosa®, mercado internacional que articulaba el Alto y Medio Aragén con el
mundo mediterraneo. Penetraba en el reino de Valéncia en direccion a Sant Mateu,
centro exportador de las lanas del Maestrat; volvia a salir al mar en Castellé y avan-
zaba, pegado a la costa, hasta Valéncia, emporio comercial y financiero de las tie-
rras meridionales de la Corona Catalanoaragonesa. La ruta se alejaba definitiva-
mente del mar, en la ciudad del Turia, y se dirigia, por Xativa, Elx y Oriola, hacia
el valle del Segura, por el que conectaba con la cabecera de Guadalquivir, pene-
trando en Adalucia. Por esta larga via circulaban basicamente pafios flamencos,
occitanos y roselloneses, hacia el sur, y lana, cueros, grana, caballos, papel, hilatu-
ras de seda, cerdmica, frutos secos, pez, sebo y jabon, en sentido contrario®.

Dos de las cuatro grandes rutas internacionales comunicaban la franja mediterra-
nea ibérica con la Meseta Central castellana. Ambas vias, con unas trayectorias casi para-
lelas, arrancaban del eje prelitoral, con el que se articulaban casi perpendicularmente.

La conexion de Catalunya con Navarra y Castilla se efectuaba por una ruta cuyo
trazado coincidia también con el de otra vieja calzada romana, la Via Augusta®. El
camino se desensamblaba del eje prelitoral unos 50 kilometros al sur de Barcelona,
en Vilafranca del Penedés, y se dirigia al valle bajo del Segre, por Valls, Montblanc,
Vinaixa y las Borges Blanques. Desde Lleida, la capital administrativa y econdmica
de la Catalunya occidental, penetraba en el reino de Aragon; después de cruzar el
Cinca en Fraga, avanzaba por la zona llana y seca de los Monegros hasta alcanzar, en
Pina, el curso del Ebro, que remontaba hasta Zaragoza*, el principal mercado cerea-
lista y lanero de los territorios interiores de la “confederacion”. La via, en la vieja ciu-

37. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps dans la Péninsule Ibérique au Moyen
Age: les marchands languedociens dans le royaume de Valence pendant la premiére moitié due XIVe
siécle”, Bulletin Philologique et Historique, XLIV-1 (Paris, 1972), pp. 161-177.

38. G. ROMESTAN, “Lactivité des muletiers catalans”, pp. 781-787.

39. Arxiu de la Corona d’Arag6 [en adelante, ACA], Cancelleria [en adelante, C], reg. 1625,
fols 116r-116v. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps’, pp. 129-161. IDEM,
“Lactivité des muletiers catalans”, pp. 785-790.

40. M.A. MAGALLON, La red viaria romana en Aragon, pp. 227-245 3

41. ACA, C, reg. 1384, fols. 99r-99v. A. GARGALLO-M.J. SANCHEZ USON, “Cuentas de
un viaje en el siglo XIV: de Teruel a Zaragoza y Barcelona en 1366”, Teruel, 71 (1984), pp. 47-136.
M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicaciones en Aragon”, p. 101.
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dad augustea, se bifurcaba. Un primer ramal, siguiendo el curso del Ebro, se dirigia
a Tudela, nudo de conexion con el sistema viario navarro, y a Logrofio, puerta de
acceso a Castilla, desde donde se orientaba hacia el alto valle del Duero, en direc-
cion a Burgos y Valladolid, dos mercados internacionales de lana, ganado y cereales.
La segunda derivacion discurria paralela a los cursos del Jalon y del Henares, pasaba
por Calatayud, Ariza** y Medinaceli, ya en territorio castellano, para orientarse hacia
Siglienza, Guadalajara y Alcala de Henares, centros regionales de redistibucion de
pafios finos ultrapineraicos y de especias orientales.

La arteria del valle del Ebro, como todas las vias con una densa circulacion
comercial, estaba atestada de lezdas, peajes y otros derechos de paso. La sobrecarga
fiscal incitaba a los mercaderes occitanos y catalanes que se dirigian, desde
Barcelona, a Castilla a desviarse parcialmente del camino real, en busca de vias
alternativas, mas largas pero menos onerosas. Hacia 1330, algunos mercaderes nar-
boneses, antes de llegar a Lleida, para ahorrarse el pago de la lezda, viraban hacia el
norte, cruzaban el Segre en Vilanova de la Barca y recuperaban, después de pasar
por las localidades de Corbins, Torreserona y Torrefarrera®, la ruta normal unos
kilometros al oeste de la ciudad catalana. Alfonso el Benigno, ante las reiteradas
denuncias formuladas por los agentes fiscales contra los comerciantes occitanos,
que faciunt transitum per alia loca sive itinera dissueta, autorizé al batlle de Lleida a
instalar recaudadores en los nuevos lugares de transito®.

La tercera ruta internacional conectaba el litoral valenciano con la meseta cas-
tellana por los valle del Xaquer y sus afluentes. La via arrancaba en la ciudad de
Valéncia, penetraba en Castilla por Requena, donde se trifurcaba: el primer ramal
se orientaba hacia Cuenca y la Alcarria, por Iniesta y Monteagudo; el segundo se
dirigia, por Alarcon y Uclés, a Ocafia y Toledo; y el tercero se encaminaba hacia la
Mancha, por Albacete y Alcaraz®. Por este conjunto de caminos llegaba a Valéncia
una buena parte de los excedentes de lana, ganado y cueros de Castilla la Nueva y
penetraban en el centro de la Peninsula las especias orientales y los pafios de cali-
dad nérdicos o mediterraneos®.

42. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicaciones en Aragén”, p. 102. M.C. GARCIA
HERRERO, “La aduana de Calatayud en el comercio entre Castilla y Aragén a mediados del siglo
XV”, En la Espafia Medieval, IV-1 (Madrid, 1986), pp. 363-390. J.A. SESMA, “Aduanas y peajes ara-
goneses con Castilla y Navarra”, Borja y la raya occidental de Aragon, Zaragoza, 1992, pp. 29-44.

43. ACA, C, reg. 489, fols 176r-177r; cit G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps”,
p. 163, nota 1.

44. ACA, C, reg. 489, fols 176r-177r.

45. ACA, C, reg. 1623, fol. 148v; reg. 1624, fols 101v-102r; reg. 1625, fols. 52v-53r, 62v-63v
y 68r. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps”, pp. 140 y 147-153.

46. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps”, pp. 129-161.



LA RED VIARIA DE LA CORONA CATALANOARAGONESA 451

El cuarto eje, el Camino de Santiago, continta siendo el mejor conocido®.
Exploradas ya las vertientes culturales, artisticas y religiosas, actualmente se estan
analizando los aspectos economicos y sociales de la vieja ruta de peregrinacion. La
via, procedente de Tolosa y Olorén, cruzaba los Pirineos por Somport y seguia el
curso del alto Aragon hasta Jaca®®. En esta ciudad, el camino, como el cauce del rio,
giraba bruscamente, abandonando la direccién norte-sur por la este-oeste, y se
encauza en una depresion paralela a la cordillera pirenacia, el Canal de Berddn, en
la que se superponia a una calzada romana secundaria. Los viajeros avanzaban por
esta via hasta Puente la Reina, donde se bifurcaba: el ramal meridional, mejor
acondicionado, pasaba por Artieda y Udués de Lerda; el septentrional, que discu-
rria por una cota ligeramente mas alta, atravesaba Assé Veral, Miramont y Tiermas,
antes de llegar al monasterio de San Salvador de Leire. Las dos variantes confluian
en Sanguesa, ya en Navarra, desde donde el camino enfilaba hacia Pamplona®.

Estos cuatro ejes de comunicaciones, aunque muy transitados, no canalizaron
todo el comercio exterior de la Corona Catalanoargonesa. Las personas y las
mercaderias, en la Baja Edad Media, circularon también, desde Catalunya, Valéncia
y Aragon, hacia Francia, Navarra y Castilla por algunas vias internacionales secun-
darias, mas abundantes aungque menos conocidas que las grandes rutas.

Los arrieros extranjeros y catalanes para trasladarse al Bearn o a la Gascuria se
desviaban del cami ral de Aragon en Lleida, enfilaban -por Almacelles, Monzdn,
Castejon del Puente®, Barbastro y Huesca- hacia Jaca®, desde donde, remontando
el Camino de Santiago, cruzaban los Pirineos por Somport y se dirigian a Olorén
y Pau. Los usuarios de esta via, desde la capital de Bearne, podian dirigirse tanto a
Tolosa, por Tarbes, como a Bayona, siguiendo el curso del Gave de Pau®. Por esta
ruta transpirenaica circularon, durante la Baja Edad Media, lana, especias, aceite,
sal y mulos, hacia el norte, y ganaderia menor, pafios finos, pastel occitano y lana
inglesa, hacia el sur.

47. Vease supra, nota 15, 3

48. L. VAZQUEZ DE PARGA, J.M. LACARRAy J. URIA, Las peregrinaciones a Santiago, I,
pp. 47-48 y 411-422. 3

49. L. VAZQUEZ DE PARGA, J.M. LACARRA y J. URIA, Las peregrinaciones a Santiago, I,
pp. 422-433. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicaciones en Aragon”, pp. 98-100.

50. Donde el rey percibia una lezda desde finales del siglo XI [M.T. IRANZO, “Los sistemas de
comunicacion en Aragén”, p. 97, nota 22]

51. Ciudad en la que, desde finales del siglo XI, se recaudaba un peaje a los mercaderes que tran-
sitaban por esta ruta transpirenaica: J.M. LACARRA, “Un arancel de aduanas del siglo X1, Estudios
dedicados a Aragon, Zaragoza, 1987, pp. 47-69.

52. Ph. WOLFF, Commerces et marchands de Toulouse (vers 1350-vers 1450), Paris, 1954, pp.
153 P. TUCOO-CHALA, “Les relations économiques entre Béarn et les pays de la Couronne
d’Aragon (XI11e-XV#)”, Bulletin Philologique et Historique, (Paris, 19558), pp. 115-136.
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Algunos comerciantes y transportistas, en sus viajes desde Barcelona a la
Alcarria, utilizaban, para reducir costes, una ruta distinta al camino real de
Aragon. La via elegida -con un trazado mas corto y accidentado que el de la ruta
de Zaragoza- arrancaba del eje prelitoral en Cambrils o Tortosa, atravesaba el
Ebro en Mora, pasaba por Gandesa, Alcafiiz, Montalban y Calamocha, merca-
dos comarcales, y penetraba en Castilla por Molina®, desde donde se dirigia
hacia Siguenza, Brihuega, Guadalajara y Alcala de Henares. Esta desercion de los
grandes mercaderes del camino del Ebro, al provocar una caida de ingresos fis-
cales en Vinaixa, Lleida, Pina, Zaragoza y en otras etapas del itinerario®, siem-
pre fue mal vista por los batlles reales®. En 1282, Pedro el Grande, acuciado eco-
nomicamente por los preparativos de la conquista de Sicilia, después de
desautorizar la iniciativa de los hombres de negocios mediterraneos, que nolunt
transire per camina consueta et deviant per alia camina®, prohibio, bajo pena de
incautacion del cargamento, utilizar esta ruta a las recuas que, desde Catalunya,
se dirigieran a Castilla. EI camino de Montalban, segun los asesores del monar-
ca, era una via interior, el camino que enlazaba el distrito de Tortosa con las
comarcas del Bajo Aragon, no un eje internacional y, en consecuencia, no podia
utilizarse como acceso a Castilla. Los poderes pablicos no dudaban, pues, en res-
tringir la libertad de tréafico cuando repercutia negativamente en sus intereses
fiscales o politicos. La efectividad del control administrativo sobre la circulacion
mercantil no fue, sin embargo, uniforme a lo largo de la Baja Edad Media; en
las intermitentes épocas de relajacion, el comercio exterior volvi6 a fluir por esta
larga ruta tranversal.

Las comunicaciones entre Zaragoza y Tolosa fueron organizadas ya por los
romanos. La via remontaba el curso del Géllego, por Zuera y Ayerbe, hasta
Anzénigo, en el Prepirineo, desde donde se dirigia, bordeando las sierras de la Pefia
y Oroel, hacia Jaca®. En la ciudad episcopal, el camino conectaba con la ruta jaco-
bea de Somport que, por Pau y Tarbes, conducia a la capital del Alto Languedoc®.

53. Facientes transitum per barcham de Mora, per Alcanicium et Montemalbanum [ACA, C, reg.
46, fol 70 r. A. RIERA MELIS, La Corona de Aragon y el Reino de Mallorca en el primer cuarto del
siglo XIV. I: Las repercusiones arancelarias de la autonomia balear, Madrid-Barcelona, 1986, p. 65,
nota 36].

54. In fraude et periudicium iuris nostris et lezdarum nostrarum de llerda, Vinaixa, de Pina, de
Caesaraugusta et aliis pluribus locis nostris [Ibidem]

55. Administradores regionales del Real Patrimonio.

56. Véase supra, nota 53.

57. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicaciones en Aragén”, p. 96.

58. Véase supra, nota 52.
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b. Los caminos interregionales

Menos frecuentadas, aunque también importantes, eran las rutas interregiona-
les, que canalizaban una parte considerable de la circulacion interior de la Corona
Catalanoaragonesa. En la red viaria catalana, destacaban por su importancia comer-
cial las rutas del Segre, del Llobregat, del Besos y los ascesos a Lleida.

Durante toda la Edad Media, las llanuras del Rosellén y del Segria continuaron
enlazadas por una antigua calzada romana. La ruta arrancaba en Perpinya, se diri-
gia, siguiendo el curso del Tet, a Vilafranca de Conflent y cruzaba en diagonal el
Pirineo axil por el Coll de la Perxa; la via, en su segmento meridional, avanzaba
contigua al Segre, pasando por Puigcerda, la Seu d’Urgell*, Balaguer y Lleida®,
donde se empalmaba con el camino real de Aragén. Otro itinerario catalan impor-
tante fue la ruta del rio Llobregat, que enlazaba Barcelona con Puigcerda, por
Manresa, Berga y Baga®. Las comunicaciones entre la ciudad condal y la Cerdanya
podian canalizarse también por otro camino, paralelo al anterior; la ruta atravesaba
la Serralada prelitoral por el valle del Besos, cruzaba la Plana de Vic, remontaba el
Ter hasta Ripoll y se dirigia hacia Puigcerda por la Collada de Toses®. La ciudad
pirenaica era un nucleo de comunicaciones de primer orden: los mercaderes y via-
jeros podian dirigirse, desde ella, a Foix, por el Coll de Puigmorens®, y a Perpinya,
por el Coll de la Perxa.

El trafico entre Barcelona y Lleida, uno de los principales enclaves de comu-
nicaciones de toda la Corona Catalanoaragonesa, podian encauzarse por el cami-
no real de Zaragoza® y por dos rutas alternativas: la primera remontaba el
Llobregat hasta Manresa, atravesaba la Serralada Prelitoral por la Segarra, enfila-
ba hacia Cervera y Tarrega, y alcanzaba la capital de la Catalunya interior por la
llanura de Urgell®s; la segunda salia también del Barcelonés por el eje del
Llobregat, del que recorria sélo unos 30 kilometros, penetraba en el valle del
Anoia en Martorell, pasaba por Igualada, franqueaba la Serralada Prelitoral por el
Coll de la Penedella y se unia, en Cervera, a la ruta anterior. Ambas vias, al atra-

59. El segmento comprendido entre la Cerdanya y la Seu d’Urgell -stratam qui pergit ad Civitate
usque in Cerdania- esta documentado ya en el 917 [A. PLADEVALL, “Pont de Bar”, Catalunya
Romanica, VI, Barcelona, 1992, p. 307. P. BERTRAN, “Ermengol d’Urgell: I'obra d’un bisbe del
segle XI, La transformacid de la Frontera al segle XI, ed F. Sabaté, Lleida, 2000, p. 124, nota 185]

60.J. BOLOS-V. HURTADO, “La xarxa viaria catalana”, pp. 10-11. M. RIU, “Els camins cata-
lans”, p. 32.

61. R. SERRA-M.D. SANTANDREU, “Dels camins romans a les carreteres esfaltades”, L'Erol,
111-10 (Berga, 1984), pp. 13-22.

62. Ph. WOLFF, Commerces et marchands de Toulouse, p. 148.

63. Ibidem

64. VVéase supra, nota 41.

65. ACA, C, reg. 19009, fols. 223v-224r.
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vesar dreas montafiosas escasamente pobladas y con una infraestructura viaria
deficiente, donde florecia intermitentemente el bandolerismo, fueron utilizadas
basicamente por los correos rapidos, en las época de paz, y por el monarca en sus
desplazamientos de urgencia, puesto que viajaba con una potente escolta. Los
mercaderes, en sus frecuentes viajes entre Barcelona y Lleida, optaron normal-
mente por el camino real de Aragon, mas largo y oneroso, pero también mucho
mas seguro.

Lleida constituia el principal acceso a las comarcas pirenaicas aragonesas de
Sobrarbe y Ribagor¢a. La ruta se desensamblaba del camino del Bearn® en
Barbastro, remontaba el Esera hasta Graus, donde se bifurcaba: un primer ramal se
dirigia, por Naval y Ainsa, hacia el valle de Bielsa; el segundo itinerario seguia el
curso del Isdbena y enfilaba, por Roda y Calvera, hacia el valle de Aran®’.

Aunque el acceso normal a Zaragoza, desde Lleida, era el camino real de
Aragon, el tréafico entre las dos ciudades era tan denso que una parte de las mer-
cancias y de los viajeros se canalizd por otra via alternativa, que discurria al norte
de los Monegros. La ruta cruzaba el Cinca en Ballobar, el Alcanadre en Sarifiena y
el Géllego en San Mateo, desde donde se encaminaba hacia la capital aragonesa®.

Los mercaderes mediterraneos podia trasladarse desde la Catalunya Meridional
a Zaragoza por el camino de sirga del Ebro, por la pista que discurria paralela al
curso, para acompariar las barcas fluviales en el descenso y remolcarlas en el acen-
so. La ruta arrancaba en Tortosa, punto de articulacion con el eje prelitoral, y se
dirigia, por la margen izquierda, hacia Mequinenza, donde viajantes y cargamentos
franqueaban el rio en una barca; avanzaba, sin separarse de la orilla derecha, hacia
los puertos fluviales de Caspe, Escatrén, Sastago, Quinto y Fuentes del Ebro, por
los que salian al rio, rumbo a Tortosa, los excedentes de lana, cereales y azafran del
Bajo Aragon®.

Zaragoza enlazaba con Huesca por un camino cuyo primer tramo coincidia con
el de Jaca™; remontaba el curso del Gallego hasta Zuera, donde giraba hacia el nor-
deste, y se dirigia, por Almudévar, a la ciudad altoaragonesa™.

Valéncia y Zaragoza, desde la época romana, estuvieron comunicadas por una
calzada que seguia los cursos del Turia, Guadalaviar y Jiloca. Durante la Baja Edad
Media, esta antigua ruta siguid desempefiando su funcion inicial; sus principales

66. \VVéase supra, nota 52

67. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicacion en Aragén”, p. 98.

68. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicacion en Aragon”, p. 101.

69. J.A. SESMA-E. SARASA, “El comercio de la lana por el Ebro hacia el Mediterraneo. El
puerto fluvial de Escatron a mediados del siglo XV, 11 Congreso Internacional de Estudios sobre las
Culturas del Mediterraneo Occidental, Barcelona, 1978, pp. 399-409.

70. Véase supra, nota 57.

71. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicacion en Aragon”, pp. 96-97.
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etapas eran Ademuz, Teruel, Monreal, Daroca, Carifiena y Muel2. Caminantes y
arrieros, para trasladarse de Valéncia a Teruel, disponian ademas de una segunda
via, la del valle del Palancia, que discurria por Morvedre, Sogorb y Sarrién. Jaime
I, en 1265, intentd encauzar la circulacion de mercancia entre ambas ciudades por
este ultimo camino™. Las dos rutas canalizaron, en los siglos XIV y XV, tanto
importantes contingentes de lana y de cereales aragoneses hacia Valéncia como
algunos cargamentos de especias orientales y de pafios finos occitanos o catalanes
en direccion a Teruel y Zaragoza™.

La franja costera septentrional del reino de Valéncia estaba estrechamente
vinculada a las comarcas montafiosas turolenses y a las llanuras del Bajo Aragén.
Los caminos que conectaban las tres areas discurrian paralelos, en buena parte de
su recorrido, a las cafiadas de trashumancia que enlazaban los pastos de invierno
del litoral mediterraneo con los de verano de las estribaciones meridionales del
Sistema Ibérico™. Una primera ruta arrancaba de Sant Mateu, importante mer-
cado exportador de lana, ascedia a Morella, en los Ports, desde donde los viajeros
y transportistas podian dirigirse tanto hacia las tierra altas turolenses, por Forcall
y Miranbel, como a Caspe, por Monroyo y Alcafiiz. Los rebafios y los caminan-
tes podian pasar del Maestrat castellonense al turolense por otras dos cafiadas, de
trazado més meridional: una conectaba Albocasser y Cantavieja, por Benasal e
Iglesuela del Cid, y la otra enlazaba Lucena del Cid con Linares de Mora, por
Villahermosa del Rio y Puertomingalvo. Por este conjunto de pistas bajaban las
lanas y los cueros turolenses hacia las playas de Vinar6s, Penyiscola Oropesa y
Castelld, donde eran captados por los mercaderes catalanes, valencianos, tosca-
nos, ligures y occitanos™.

72. M.T. IRANZO, “Los sistemas de comunicaciones en Aragon”, pp. 103.

73. ACA, C, reg. 13, fol. 289r.

74. ). GUIRAL, Valencia, puerto mediterraneo en el siglo XV (1410-1525), Valencia, 1989, p.
347. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps”, pp. 144 y 154-155.

75. M. BETI,”Las cruces gemelas de San Mateo y Linares de Mora”, Boletin de la Sociedad
Castellonense de Cultura, V11 (Castell6, 1927), pp. 1-17; J. SANCHEZ ADELL, “Datos para la his-
toria de la trashumancia ganadera castellonense en la Baja Edad Media”, | Congreso de Historia del
Pais Valenciano, 11, Valencia, 1980, pp. 820-826.

76. ACA, C, reg. 1624, fols. 92v-93r. E. MELIS, “La llana del I'Espanya mediterrania i de la
Berberia occidental en els segles XIV-XV”, Valencia, mercat medieval, Valéncia, 1985, pp. 61-80. P.
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Mediterraneo Occidental, pp. 161-165. G. ROMESTAN, “A propos du commerce des draps”, pp.
154-155. IDEM, “L’activité des muletiers catalans”, p. 790.
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IV. LA INFRAESTRUCTURA

La Corona Catalanoaragonesa participaba de las caracteristicas geomorfoldgi-
cas y climaticas de los paises riberefios al Mediterraneo, un mar rodeado de mon-
tafias. En unas regiones de tectonica accidentada y con un régimen pluviométrico
irregular, el principal problema, para la red viaria, eran los cursos fluviales, cuya
fuerte pendiente y caudal oscilante restringian la navegabilidad y dificultaban su
franqueo. El eje Salses-Oriola discurria perpendicularmente a los numeroso rios
que bajaban desde las Cordillera Pirenaica, la Serrania Prelitoral Catalana y el
Sistema Ibérico. Las vias que conectaban Catalufia con Castilla corrian paralelas al
curso del Ebro y tenian que franquear la mayor parte de sus afluentes.

a. Los vados

La solucién menos costosa y mas “ecoldgica’ para atrevasar un curso fluvial era el
vado. Las rutas terrestres los buscaban sistematicamente, aun a costa de efectuar desvios
considerables. Los pasos naturales mas transitados estaban sefializados y solian disponer
de cuerdas para evitar que los viajeros resbalasen o fuesen arrastrados por la corriente. Los
vados, sin embargo, no estaban exentos de inconvenientes, el principal de los cuales con-
sistia en que no eran sistematicamente practicables: las crecidas periddicas de los rios los
convertian en infranqueables por un periodo indeterminado de tiempo, durante el cual,
los viajeros que no pudiesen esperar el reflujo se veian obligados a cambiar de ruta. Al no
exigir una intervencion importante sobre el medio, los vados ha dejado pocos vestigios
argueologicos y documentales; esta escasez sistematica de restos materiales y de referen-
cias escritas dificulta su localizacién y estudio. José Balari y Jovany, a partir de la infor-
macion extraida de los pergaminos condales del Archivo de la Corona de Aragon, demos-
tré6 que, antes de 1200, el Llobregat era vadeable en Navarcles, el Anoia en las
inmediaciones de Igualada y el Foix en Santa Margarida™; muchos de estos pasos, sino
todos, debieron de continuar siendo transitables después de aquella fecha. Para la Baja
Edad Media, al multiplicarse y diversificarse las fuentes escritas, una buena parte de las
noticias relativas a los vados se han conservado, en cambio, en la historiografia, los libros
de viajes y las guias de peregrinos: Pere el Cerimonids, hacia 1347, en uno de sus des-
plazamientos a Zaragoza, cruz6 el Ebro por el vado de Pina™.

77. S6lo la madera de construccion, en forma de balsas, circuld, durante la crecida de primave-
ra, desde la Cordillera Pirenaica y el Sistema Ibérico hasta las ciudades maritimas, por la red fluvial.
La navegacion comercial quedd restringida al Ebro, desde Zaragoza a Tortosa: C. CARRERE,
“Navigation et trafic sur 'Ebre au milieu du XV siecle”, Miscellanea Charles Verlinden, Bruxelles,
1975, pp. 101-110; E SARASA-A. SESMA, “El comercio de la lana por el Ebro”, pp, 399-409.

78. Origenes historicos de Catalufia, 11, p. 715.

79. Puis, I'endema, partim de Sarenyena e anam-nos-en dret cami a Saragossa, e passam lo riu Ebro
al guau de Pina: JAUME I-B. DESCLOT-R. MUNTANER-PERE I11, Les quatre grans croniques, ed.
F. Soldevila, Barcelona, 1971, p. 1096.
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b. Las barcas

La segunda solucién técnica y econdmicamente mas asequible de que disponi-
an los poderes pablicos y los sefiores para permitir a los viandantes cruzar un curso
fluvial era la barca. Este sistema de franqueo, por exigir unas inversiones y produ-
cir unas rentas, generd6 mucha mas documentacion que los vados. Aunque las
referencias escritas relativas a barcas fluviales todavia no han sido sistematicamente
recogidas ni cartografiadas, estamos ya en condiciones de afirmar que los viajeros,
los mercaderes y los acemileros, en los siglos XIV y XV, dispusieron de numerosas
barcas para cruzar los cursos fluviales de la Corona catalanoaragonesa. La oferta,
muy dispersa, se incrementaba, sin embargo, a lo largo de las grandes vias inter-
nacionales y de las principales rutas interiores. Los usuarios del eje prelitoral dispo-
nian de una barca para cruzar el Tec, en El Vol6®, y el Ebro, en Amposta®. La mag-
nitud del caudal y la angostura del curso dificultaban considerablemente el
franqueo del Bajo Ebro, para garantizar el transito entre Catalunya y Castilla por
las llanuras turolenses se establecieron, sin embargo, barcas en Mora® y Flix®,
Sendas balsas permitian a los transeuntes por la ruta de Barcelona a Zaragoza atra-
vesar el Segre, en Vilanova de la Barca®, y el Gaéllego, en las inmediaciones de la
capital aragonesa®. Otra barca ofrecia la posibilidad a los viandantes que se dirigi-
an, desde Zaragoza, a Tudela de atravesar el Ebro en Novillas®. Desde antes de
1227, una barca instalada en Albalate, para franquear el Cinca®, facilitaba las
comunicaciones entre Lleida y Huesca. Esta lista, confeccionada con la informacion
recogida eventualmente de los registros y pergaminos de la cancilleria real, es mera-
mente indicativa y evidencia los resultados que podria proporcionar una explora-
cion exhaustiva y sistematica de las citadas fuentes. Las barcas tampoco garantiza-
ba un franqueo constante de los cursos fluviales, puesto que también eran afectadas
por la crecidas, aungue en una proporcion muy inferior a los vados. Los riesgos de
la travesia eran directamente proporcionales al coeficiente de arrastre de la corrien-
te, que desviaba la balsa en el sentido del flujo, imprimiéndole una trayectoria cada
vez mas coincidente con el curso del rio. Cuando la velocidad del agua convertia en
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Jaime 11. Libro de cuentas de Pedro Boyl, tesorero del monarca desde marzo de 1302 a marzo de 1304,
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84. Véase supra, nota 43.

85. PERE II1, “Cronica”, p. 1100.

86. ACA, C, Jaume I. perg. 1247. A. HUCI, Coleccion Diplomatica de Jaime I, 1, Valencia, 1916, p. 536.
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ingobernables las barcas, los usuarios debian optar entre aguardar el reflujo o bus-
car el puente mas cercano, como hizo Pedro el Ceremonioso, en el invierno de
1340, en el curso de un viaje de Avifién a Barcelona:

E puis partim de la dita vila de Perpenya e vengerem-nos-en al Volo, ... e eren
tantes aiglies que no poguem passar la barca e haguem d’anar al pont de Ceret®

¢. Los puentes

El puente era la solucion maés efectiva, aunque también la més cara. A medida
que, en los siglos XIV y XV, la circulacion de personas y mercancias se intensifica por
las rutas terrestres, los poderes publicos y los sefiores, para aumentar su seguridad y
fluidez, proceden a sustituir los vados y las barcas por puentes. Elevar un puente, en
la Edad Media, constituy6, sin embargo, una empresa compleja, larga y costosa, que
generé normalmente un volumen de documentacion considerable, parte de la cual ha
llegado hasta nuestros dias. En los archivos catalanes no son raras ni las concesiones
reales de pontaticos o de barras a los concejos municipales para finaciar las obras ni
las cuentas de la construccién o de reparacion de puentes. La abundancia y calidad
de las referencias documentales disponibles y de los vestigios arqueoldgicos identifi-
cados explican que hoy dispongamos de mas historiografia sobre los puentes que acer-
ca de cualquier otro tipo de obra plblica. La bibliografia consultable va desde las sin-
tesis de ambito espacial mas 0 menos amplio® hasta las monografias locales®.

La literatura especializada ha puesto de manifiesto que en la Baja Edad Media coe-
xistieron una gran diversidad de puentes, desde las meras palancas a los puentes de pie-
dra, pasando por los puentes de madera sobre barcas, los puentes de madera fijos y los
puentes de pilares de piedra y rasante de madera. Los trabajos recientes de Jean
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(Zaragoza, 1983), pp. 45-68.

90. M.M. COSTA, “Els antics ponts de Girona”, Anuario del Instituto de Estudios Gerundenses,
XXI1 (Girona, 1974-1975), pp. 131-148. A. PLADEVALL, “Els ponts del Ter a les Guilleries”,
Montafia, 120-122 (Barcelona, 1969), pp. 346-360. A. SOLER, “Els ponts medievals de Manresa”,
Ciutat, 111-17 (Manresa, 1928), pp. 44-48. M. ROVIRA, “La construccié del Pont de Sant Boi del
Llobregat (1278-1315)", Homenatge a la memoria del Prof. Dr. Emilio S&ez, Barcelona, 1989, pp.
349-364. M. RIU, “Els camins medievals i els ponts de Vallonga i de les Cases de Posada”, Cardener,
2 (Cardona, 1985), pp. 65-87. A. CURTO y M. UTGES (coord.), Lo Pont de Barques. LAntic pas
de I'Ebre a Tortosa, Barcelona, 1993, S. GONZALEZ, Historia y vicisitudes de los puentes sobre el Ebro
en Zaragoza, Zaragoza, 1987. C. SANCHIZ, Els ponts valencians antics, Valencia, 1994.
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Mesqui®, un ingeniero de caminos con una solida formacion historica, y de Juan José
Arenas® han evidenciado que la Baja Edad Media supuso, en el ambito de la construc-
cién de puentes de piedra, una etapa de libertad y de progreso, en la que los técnicos
superaron los indices de estabilidad alcanzados por sus predecesores romanos. Las
principales diferencias que separan los puentes medievales de sus modelos antiguos son:
una silleria mas pobre y heterogénea, con menor rotundidad de despiece y labra de los
bloques; la substitucion de las bovedas de cafidn por las de arcos ojivales o de tres cen-
tros; el reemplazo de la rasante horizontal por la de lomo de asno; la supeditacion de los
planteamientos estéticos a las exigencias estructurales, de la alineacion rigurosa y de la
simetria de las bovedas al afan de cimentar los pilares en las areas mas consistentes del
lecho del rio; y la presencia bastante generalizada de elementos de fortificacion®.

De la amplia informacidn reunida durante muchos afios de trabajo, he selecio-
nado exclusivamente la relativa a los puentes integrados en las principales rutas, en
las vias supraregionales.

El eje prelitoral franqueaba con puentes de piedra el Agli, en Ribesaltes*, el Tet,
en Perpinya®, el Fluvia, en Orfes*, el Ter, en Girona®, el Francoli, en Tarragona®,
el Millars, en Almassora®, el Palancia, en Morvedre'®, el Tdria, en Valéncia®, y el
Xuquer, en Alcira; atravesaba con un puente de madera el Llobregat, en Sant Boi'®,
y superaba el Ebro con un puente de barcas, en Tortosa'®.

Los viandantes que optaban por la ruta alternativa de Girona a Tarragona por
Manresa® atrevesaban el Merder por un puente romano, en Vic'*, y el Llobregat
y el Cardener mediante sendos puente bajomedievales, en Navarcles y Manresa'®.
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La via que conectaba Catalunya con Castilla por Zaragoza® habia sido provis-
ta de puentes en Lleida'®, para cruzar el Segre, y en Fraga'®, sobre el Cinca. Los
viandantes que, a fin de evitar el pago de la lezda de Lleida, se desviaban ligera-
mente hacia el norte?, disponian de un puente en Corbins, para franquear el
Noguera Ribagorcana®'. Los peregrinos, viajeros y mercaderes que, desde Tolosa o
Pau, se dirigian a Jaca 0 a Pamplona por el Camino de Santiago atravesaban el rio
Aragon, por los correspondientes puentes, en Canfrac, Villanua, Jaca y Puente la
Reina*2. Sendos puentes garantizaban también a los viandantes y semovientes que,
desde Lleida, se encaminaban hacia el Bearn el paso del Cinca, en Castejon*®, y del
Gautizalema, en Pueyo de Fananas.

La via que conectaba Barcelona con Lleida por Igualada franqueaba el
Llobregat, en Martorell, por el viejo puente romano. Aguas arriba de esta magnifi-
ca construccion imperial, el trafico comercial que, desde Barcelona, se dirigia a
Puigcerda™®, podia cruzar el rio, sin verse afectado por las oscilaciones del caudal,
en Monistrol, Castellbell, Vilomara, Navarcles, Cabrianes, Sallent, Balsereny, Berga
y Guardiola*®. Otro importante conjunto de puentes mejoraba la viabilidad de la
antigua ruta que conectaba Perpinya con Lleida, al facilitar el cruce del Tet, en
Vilafranca de Conflent', el Arab6, en Puigcerda®s, y el Segre, en Pont de Bar', la
Seu d’Urgell**, Tresponts*#, Organya y Balaguer'?.

La via que enlazaba Lleida con Zaragoza por el norte de los Monegros** fran-
gueaba el Cinca por un puente romano, en Ballobar'#, y el Alcanadre con un puen-
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te bajomedieval, en Sarifiena®. Los caminos que desde Lleida conducian a
Sobrarbe y Ribagor¢a disponian de sendos puentes romanos en Graus, sobre el
Esera, y en Mediano, sobre el Cinca, y de puentes goticos en Ainsa, sobre el Ara'y
el Cinqueta, en Perarriia y en Santa Liestra y San Quilez, sobre el Esera**. Un puen-
te romano reformado permitia, por Ultimo, a las personas y semovientes que se diri-
gian a Jaca, desde Zaragoza, cruzar el Gallego aguas arriba de Ayerbe'?.

V. CONCLUSIONES

La Corona Catalanoaragonesa dispuso en la Baja Edad Media de un red viaria
densa, articulada y bastante funcional, en cuyo disefio, construccién y manteni-
miento colaboraron los poderes publicos y la iniciativa privada. El sistema de
comunicaciones estaba integrado por una amplia gama de caminos, con funcién y
estructura muy diversas. Entre las vias internacionales, que conectaban la “confe-
deracion” con los estados limitrofes y por las que discurria el gran comercio, y las
veredas locales, que canalizaban los desplazamientos cotidianos de los campesinos,
articulando los campos y prados con el hogar familiar, existieron caminos de
dimensiones, acondicionamiento, viabilidad y cometido muy dispares.

En la etapa central de la Edad Media, a medida que la Corona
Catalanoargonesa culminaba el proceso de expansion en la Peninsula Ibérica, se
convertia en una potencia naval y mercantil de primer orden, y organizaba una
Administracion capaz de ejercer un control bastante equilibrado y eficaz sobre todo
el territorio, la red viaria se multiplicd y las grandes rutas, prescindiendo de las
modificaciones de trazado introducidas durante los siglos IX y X, tendieron a
superponerse a las viejas y bien construidas calzadas romanas.

Un firme heterogéneo, en el que la tierra pisada se alternaba con la roca viva,
una anchura discontinua y un trazado sinuoso y accidentado convirtieron la recua
de mulos en el instrumento de tranporte terrestre basico, tanto para las largas como
las medias distancias. Sélo en algunos segmentos, cortos y discontinuos, ubicados
normalmente en torno a las grandes ciudades o en areas llanas de intenso trafico,
un pavimento mejor acondicionado y mas ancho permitia la circulacién de carros.

En la Corona Catalanoaragonesa, un conjunto de territorios de morfologia
accidentada y con un régimen pluviométrico irregular, los cursos fluviales, rapidos
y de caudal oscilante, constituyeron una barrera dificil de superar para los vian-
dantes y los cargamentos. Mientras que las vias secundarias daban largos rodeos en
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busca de vados, los grandes ejes, para garantizar una circulacion fluida durante la
mayor parte del afio, franqueaban los rios con barcas o puentes.

Los constructores de puentes, durante la Baja Edad Media, sélo quedaron por
debajo de sus predecesores romanos en el plano estético. Al conceder escaso valor a
la simetria y a la homogeneidad de los sillares, los “ingenieros” de los siglos XIV y
XV incrementaron considerablemente la estabilidad de sus construcciones.
Construir un puente, constituyd, sin embargo, durante todo el Medievo, una
empresa técnicamente arriesgada y econémicamente compleja; los poderes publicos
y los sefiores, conscientes de ello, recuperaron y conservaron todos los puentes
romanos existentes en sus respectivas circunscripciones.

Desde la Alta Edad Media se venia afirmando que los grandes caminos eran
propiedad publica y estaban bajo la potestad del Principe, quien debia garantizar la
seguridad de las personas y los bienes que circulaban por ellos. Esta seguridad no
fue nunca gratuita, puesto que el soberano, en los puntos estratégicos de cada ruta,
exigia el pago de unos impuestos de paso, las lezdas, cuyos aranceles gravaban car-
gamentos, monturas y ganado. La Monarquia, a pesar de la proliferacion de cargas
fiscales, no fue capaz, sin embargo, de finaciar la construccion, conservacion y
mejora de la red y de la infraestructura viarias, tarea que descargd sobre la
Administracion periférica, sobre los concejos de las principales ciudades. Los recur-
s0s necesarios para costear las obras publicas se recaudaron mediante peajes, drets de
barra, pagados por los usuarios. La caridad constituyé una via de fianciacion
complementaria, puesto que las jararquias eclesiasticas, ademas de conceder dias de
indulgencia a cuantos colaborasen laboralmente en las obras, alentaron a sus
respectivos feligreses para que consignaran una parte de sus limosnas o de sus lega-
dos testamenterios a la construccion de puentes y caminos.

Las grandes ciudades y mercados no estaban conectados por una Unica ruta
sino por un autético haz de caminos. Las vias principales, con mejor firme, infra-
estructura y vigilancia, garantizaban a los viandantes y a los cargamentos una cir-
culacion mas rapida y segura, pero estaban plagadas de lezdas y de peajes.
Algunos mercaderes, para reducir los costes del transporte, tendian a esquivar
total o parcialmente de estos grandes ejes, desviandose por rutas alternativas,
menos practicables pero con un control fiscal muy inferior. Cuando la desercién
adquiria un caracter mayoritario, los poderes pablicos, para cortar las caidas de
ingresos, canalizaban preceptivamente la circulacion de mercancias por la ruta
principal, aduciendo que los intereses particulares debian supeditarse al bien
comun.

A pesar de la multiplicacion de los impuestos y derechos de paso, que elevo los
costes de los viajes, la discriminacién de los fletes, la creciente seguridad y el
incremento, lento pero continuado, de la productividad de los medios de trans-
porte permitieron, en la etapa final del Medievo, que la circulacion de personas y
mercancias, en la Corona Catalanoaragonesa, se incrementara considerablemente.
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