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El Derecho maritimo en Al-Andalus

No existe en el Derecho isldmico un corpus especifico sobre Derecho
maritimo. Las normas sobre la materia, ya se refieran a la navegacién, a la
pesca o al comercio, se hallan dispersas cn distintos textos de cardcter religio-
s0 o doctrinal, inspirados en el Cordn, la Suna, la tradicién profética o la Juris-
prudencia.

A lo largo de los siglos, en los paises tsldmicos del Mediterrdneo se han
aplicado normas de las cuatro escuelas teoldgico-juridicas existentes en el
Islam, ademds de las de otras ya desaparecidas, case de las de Al-*Awza’l y
Al-Layt B. Sa‘ad, cuyas normas se aplicaron en Al-Andalus durante muchas
décadas hasta la total imposicidn de la escuela de Malik B. “Anas.

En el Cordn aparecen las siguientes azoras o capitulos relacionados con el
mar y la navegacion, actividades por las que, como se aprecia por la lectura de
tales pasajes, el texto sagrado muestra una especial predileccion, pues son
fuente de dones y beneficios del Sefior hacia sus criaturas (1).

Azora I, versiculo 164

«En la creacién de los ¢ielos y de la tierra, en la sucesién de la noche y del
dia, en ¢l navio que surca el mar transportando aquello que es util a los
hombres, en el agua que Dios hace bajar del cielo y que devuelve la vida a la
tierra tras su muerte —esta tierra donde El ha diseminado toda clase de
animales—, en los cambios de los vientos, en las nubes sujetas a una funcidn
entre el cielo y la tierra, existen en verdad signos para un pueblo que
comprende.»

Azora X, versiculo 22
«Es El Quien os hace recorrer la tierra y el mar, cuando os halldis sobre

barcos que navegan, gracias a un buen viento, los hombres siendo dichosos.
Cuando se levanté un viento impetuoso, surgieron olas de todos los lados, se

(1) Traduccién de D. Masson, revisada por ¢l Dr. Sobhi El-Saleh. Dar Al-Kitab Allubnani
{Beirut).
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vefan cercados. Invocaron a Dios dandole un culto puro: “Si nos salvas, esta-
remos entre aquellos que te estdn reconocidos...”»

Azora XIV, versiculo 32

«;Dios!

»Es El Quien ha creado los cielos y la tierra y quien hace descender del
cielo un agua gracias a la cual hace crecer frutos para vuestra subsistencia. El
ha puesto a vuestro servicio el barco, para que éste, por orden de El, bogue
sobre ¢l mar. El ha puesto a vuestro servicio los rios. El ha puesto a vuestro
servicio el Sol y la Luna.»

Azora XVI, versiculo 14

«Es El Quien ha puesto el mar a vuestro servicio, para que saquéis de &l
carne fresca y las joyas con las que os adorndis. Ves td el navio cortar las olas
con fragor, para que partdis a la biisqueda de sus beneficios. {Quizd asf seréis
agradecidos!»

Azora XVII, versiculo 66

«Vuestro Sefior es Aquel que, para vosotros, hace navegar ¢l navio sobre ¢l
mar con el fin de que busquéis sus beneficios. ;El es, en verdad, misericordio-
SO COon vosotros!»

Azora XXII, versiculo 65

«;No veis que Dios ha puesto a vuestro servicio lo que existe sobre la
tierra, asf como el bareo que, por orden de El, navega sobre el mar?»

Azora XXX, versiculo 46

«Entre Sus signos: desencadena los vientos anunciadores de buenas
nuevas, para haceros gustar algo de su misericordia; para que el barco nave-
gue por orden de El y que vosotros busquéis sus beneficios... ;Quizd asf seréis
agrademdos!»

Azora XXXI, versiculo 30

«;No ves tit el navio surcar el mar por la gracia de Dios y para mostraros
algunos de Sus signos? {En ello verdaderamente existen signos para todo
hombre paciente y agradecido!»

Azora, XXXV, versiculo 12

«L.os dos mares no son idénticos: el agua de &ste es potable, dulce, agrada-
ble de beber; la del otro es salada, amarga. Pero ambos os procuran una carne

8 REVISTA DE HISTORIA NavalL Num. 80



EL DERECHO MARITIMO, LA NAVEGACION Y EL COMERCIO EN AL-ANDALUS...

fresca que coméis y de ellos extraéis las joyas con las que os adorndis, Ves ti
el navio surcar las olas con fragor, para permitiros buscar los beneficios de
Dios. jQuizi asi seréis agradecidos!»

Azora XL, versiculos 79 y 80

«Dios es Quien ha creado para vosotros los animales, con objeto de que
algunos de entre ellos os sirvan de monturas y, otros, de alimento.

»Con el fin, asimismo, de que encontréis productos utiles y de que, gracias
a ellos, poddis satisfacer los deseos de vuestros corazones. Ellos os sirven, al
igual que los barcos, de medios de transporte.»

Azora XLII, versiculo 12

«Es El Quien ha creado todas las especies de animales. El os ha dado,
como medios de transporte, los navios y los animales de carga.»

Azora XLV, versiculo 12

«Dios es Aquel que ha puesto el mar a vuestro servicio, con el fin de que el
navio lo surque por orden de El y de que busquéis sus beneficios. jQuizd asi
seréis agradecidos!»

Las referencias a la pesca maritima o a la fluvial son frecuentes en el
Cordn (azoras V,96; VII,163; XVIIL60-63 y XXXVII,142). Al igual que en las
anteriores azoras sobre los barcos y el mar, en las relativas a la pesca se habla
de los beneficios y del alimento sacados del mar; tales textos, en nuestro
tiempo, podrian entenderse referidos incluso a otras actividades fabriles o
extractivas de la moderna sociedad industrial.

En la doctrina de la escuela teolégico-juridica de Malik B. ‘Anas (seguida
en la Espafia musulmana) y en sus diferentes tratados, aparecen abundantes
referencias al mar, a la pesca y al transporte maritimo. Estas heterogéneas
normas se encuentran dispersas en diferentes obras tedricas y précticas, pero
en su mayotia se recogen en las dos obras fundamentales de [a escuela: la Al-
Muwatta’ y la Al-Mudawwana Al-Kubréa. La primera puede traducirse por
Tratado introductorio, y la segunda, por Gran compilacion. Aquélla es una
obra dictada por Malik B. ‘Anas {muerto en el afto 179 de la Hégira/796 de la
era cristiana); ésta, una glosa compilatoria obra de algunos de sus alumnos.

En la dltima de las obras citadas, la mds detallada y completa (2), se hallan
reguladas las siguientes materias:

(2) Al-Mudawwana Al-Kubrd, recensién de Sahnan. Edicién de Beirut, reimpresa en El
Cairo, 1323/1905. (Traduccién espafiola, todavia inédita, de José Aguilera Pleguczuclo.)
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En el capitulo 1y, donde se trata sobre el préstamo mutuo, se regula la
compra en dinares aplazados de una mercancia pagadera en otro pafs.

En el capitulo sobre las ventas fraudulentas se declara licita una venta de
grano realizada en Medina cuyo pago se abona en Fustat (Egipto), con tal de
que se fije previamente el plazo y lugar de pago.

El comercio maritimo con paises enemigos del Islam queda perfectamente
ordenado en el citado corpus juridico, donde se prohibe exportar material de
cardcter militar (cabalgaduras, armas, sillas, metales...}. En dicho trdfico mari-
timo en tierra de infieles —la obra cita especificamente Chipre— se considera
acto reprobable el pago con dirhames cn los que «figure el nombre de Dios y
de Su Sagrado Libro».

En el capitulo sobre arrendamiento de servicios se prevé la venta de
mercancias por el armador por cuenta de un cliente, pactando el precio duran-
te un afio y la asuncion de posibles pérdidas por el vendedor.

Se estima reprobable que un musulmdn arriende sus servicios a un cristia-
no, practica sin duda extensible al comercio maritimo por cuenta ajena.

El alquiler de un navio, al igual que si se tratase de una cabalgadura, impli-
ca cardcter pleno: se alquila en su totalidad y a todos los efectos. Alquilado un
barco, su propietarie no podra transportar nada en éL.

El armador, del mismo modo que el propietario de una cabalgadura alqui-
lada para carga, no responde de los dafios acaecidos a las mercancias transpor-
tadas, salvo que haya actuado fraudulentamente.

Cuando, alquilado el transporte de una mercancia hasta La Meca, en una
localidad del camino unos acreedores pretendieran embargar la mercancia,
Malik B. ‘Anas afirmaba que el que alquild el transporte —es decir, el arma-
dor, en el supueso de que dicho transporte se efectuase por via maritima—
tiene prioridad entre los citados acreedores para el cobro de lo que se le debe.

En la Al-Mudawwana Al-Kubra estd prevista incluso la sociedad mercantil
marftima de cardcter comanditario. Se exige, sin embargo, paridad en las pres-
taciones de los socios. En efecto, Ibn Al-Qasim, discipulo de Malik B. ‘Anas
y uno de los juristas mas importantes de su escuela, asevera en un caso de dos
hombres con poco o ningln dinero en que uno de ellos viajaba fuera del pafs y
el otro permanecia en éste, pactando ambos que mutuamente respondian de lo
que comprara o vendiese cada uno de ellos, que tal sociedad no era licita por
falta de equidad en fa misma. )

El préstamo de barcos se estima similar al de los bienes semovientes. Estos
pueden ser prestados para montartos o cargarlos hasta el lugar donde el presta-
tario desee: por ejemplo, hallandose en Egipto, para ir a Siria o Ifrigiya. Se
considerard, sin embargo, la naturaleza del préstamo: si estaba destinado para
ir al lugar en cuestion o si no lo estaba, pues en este Gltimo caso se responderd
del animal o embarcacidn prestada. Lo mismo ocurrird con las mercancias
transportadas: no existird responsabilidad cuando se transporten mercancias
similares (lino o algodén en vez de seda, lentejas en vez de trigo). Serd respon-
sable, no obstante, el prestatario si transportara mercancias distintas de las
pactadas y como consecuencia de ello sufriese daio el medio de transporte.
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En la Riwava (Glosa) del tunecino Sahnun, discipulo a su vez de Ibn Al-
Qdsim, se atribuye a éste la prescripcién de que quien tenga una superficie de
agua —laguna, alberca, charca— en un terreno de su propiedad no podra
prohibir a la gente que pesque en ella o que trafique con quien en ella pesque.
Al igual que sucede con los frutos de la pesca maritima, los del lago o la char-
ca son un bien de Dios que pertenece a todos. El jurista ‘Asdb, sin embargo,
matiza que sélo se prohibird la pesca de las especies de vivero que se echaron
al agua del lago o charca y se hicieron libres. En los demads casos no se prohi-
bird la pesca.

En las obras de juristas andalusies de diversos siglos, pero muy especial-
mente a partir del siglo X, pueden hallarse normas dispersas sobre el Derecho
maritimo en Al-Andalus. Entre las mencionadas obras se encuentra el Kirab
‘Akrivat Al-Sufun (Tratado de fletamentos de barcos), de Abu Al-Qasim Jalaf B.
Abu Firas, cuyo texto y traduccidn se incluyen en el siguiente epigrafe de este
trabajo.

En lo que atafic a la utilizacién de las artes de pesca en la costa, Muham-
mad B. Ibrahim Al-Lajmi —apodado Al-Rami, un jurista de origen andalusi
que residié en Tunez en el siglo Xxiv— afirma que puede usarlas quien lo
desee, le haya o no precedido otra persona en dicha actividad. En este ultimo
supuesto, si el pescador precedente pretendiera que le obstaculizaba en su
menester, ahuyentandole ¢l pescado o colocando sus artes antes que las suyas,
instalard éstas dejando espacio suficiente entre ambas. Cuando haga esto no
tendrd derecho a impedirselo.

* Asbag sostiene que quienes pescan deben hacerlo hasta cubrir sus necesidades
y no han de prohibir a los demds que capturen ¢l pescado que a ellos les sobra.

El manuscrito 1155 de la Biblioteca del Real Monasterio de El Escorial,
titulado Kitab ‘Akriyat Al-Sufun (Tratado de fletamentos de barcos), de
Abiu Al-Qasim Jalaf B. Abu Firas

El autor y la obra

El manuscrito 1155 de la Biblioteca del Reai Monasterio de El Escorial
estd formado por dos obras juridicas: el manuserito titulado Kitab Al-Nafagat
(Tratado juridico de alimentos), de ‘Umar Ahmad B. Rasig Al-Ta’libi, y el
Kitab ‘Akriyat Al-Sufun (Tratado de fletamentos de barcos), de Abu Al-Qasim
Jalaf B. Abu Firds. Este tratado es ¢l que interesa a nuestro trabajo. Estd
fechado a 24 del mes de Ra¥ab del afio 714 de la Hégira (1314 de la era
cristiana).

La importancia de este manuscrito radica, como expondremos, en su posi-
ble conexién con el Derecho maritimo coetdneo de la Espaifia cristiana y en
que a ambos subyace una misma base helénica: la Lex Rhodia, 1o que nos
lleva a la identificacién tanto en Al-Andalus como en la Espafia cristiana de
un sustrato consuetudinario maritimo comun.
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Consta el citado Tratado de fletamentos de barcos de una introduccién y
ocho capitulos, y finaliza con seis supuestos practicos. La letra del manuscrito
es clara, y el estado del mismo, excelente. De él, desde el punto de vista hists-
rico-legal, nos interesa su parte sustantiva, razén por la que hemos hecho la
traduccién de tan sélo seis de los ocho capitulos.

No he hallado en los diversos repertorios bibliograficos drabes de la época
dato alguno sobre el autor del manuscrito correspondiente al Kitab ‘Akriyat
Al-Sufun. No obstante, tanto por su contenido como por estar incluido en el
mismo manuscrito que el otro texto juridico que lo acompafia, la obra de Abu
Al-Qasim Jalaf B. Abi Firas debia de ser una especie de vademécum de habi-
tual manejo por los juristas andalusfes, lo que habria justificado la inclusién
de ambas obras en ¢l mismo manuscrito.

EI profesor tunecino Mustafa Anwar Tahir lo data entre finales del siglo x
y principios del x1 e identifica a su autor con Abli Al-Qasim Jalaf B. Abu Al-
Qasim Al-*Azdi, quien segin €¢I habria completado ura obra anterior de
Muhammad B. ‘Umar B. Yusuf B. ‘Amir Al-*Andalusi Al-‘Iskandarani (m. 310
de la Hégira/923 de la era cristiana). Se trata, pues, de autores andalusies.

Son frecuentes, por otra parte, referencias detalladas a los contratos de
fletamento en los formularios notariales andalusies que han llegado hasta
nosotros: el del cordobés Mubammad Ibn Al-*Attar (m. 399 de la Hégira/1008
de la era cristiana), el de Ibn Mugit (m. 459 de la Hégira/1066 de la era cris-
tiana), etc. Pero el Tratado de fletamentos de barcos contenido en el manus-
crito escurialense es el dnico que nos da a conocer la doctrina juridica sustan-
tiva del Derecho maritimo en el Islam occidental, es decir, el corpus juridico
que regulo el comercio maritimo entre Al-Andalus y los demds paises isldmi-
cos y cristianos del Mediterrineo.

Las normas malikies del Derecho maritimo isldmico aplicadas en Al-
Andalus y en el orbe isldmico en general eran andlogas a las vigentes en cues-
tiones relativas al transporte terrestre: responsabilidad de quien alquila un
medio de transporte en la integridad fisica de éste; determinacion global de
los puntos de destino (citar, por ejemplo, Al-Fustat para referirse a Egipto,
Ramlah por Palestina, etc.), imputacién de los gastos suplementarios del viaje
al arrendatario del medio de transporte...

Al examinar este interesante manuscrito andalusi se hallan sin dificultad,
ademads de normas especificas, los mismos principios y formulaciones que en
otra ley mediterrdnea de origen helénico y bizantino: la Lex Rhodia. Asi, ¢l
Tratado de fletamentos y el corpus helénico-bizantino muestran un estricto
paralelismo ¢n normas tales como la de arrojar al mar parte del cargamento
del navio para salvar del naufragio la embarcacién con prorrateo de las pérdi-
das entre los fletadores. En este punto, la Lex Rodhia y ¢l Kitab ‘Akrivat Al-
Sufun regulan en idéntico sentido: la contribucion de todos los propietarios de
las mercancias en las pérdidas que para beneficio de todos se produjeron
(Paulo, 2 sent. D.14.2.1.). También estdn establecidas en la Lex Rhodia y en el
manuscrito drabe las responsabilidades del armador y de los duefios de las
mercancias, exigibles en ambos casos mediante las acciones juridicas de
arrendamiento.
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Como se verd en nuestra referencia al Derecho maritimo de la Espafia cris-
tiana, las conexiones son indudables y muy especialmente con las costumbres
de mar del litoral mediterrdneo. El fondo helénico-bizantino de todas ellas es
evidente, a la luz de esta afinidad normativa.

Vista dc Malaga recogida en Vigje a Espafia del magnifico sefior Andrés Navagero (1524- 1526).

Traduccion del texto drabe

«;En nombre de Dios, Clemente y Misericordioso! jLa oracién del Sefior
sea ofrecida por nuestro Profeta Muhammad y su familia! jLoor a Dios, Quien
con su poder, fuerza y sabiduria cred todo! jEl Universo en su devenir trans-
currié segin Su voluntad, sin modelo anterior ni concurso alguno!... jLa
oracién de Dios sea por Muhammad, su siervo elegido y profeta, Sefior de
extranjeros y drabes, asi como por su bendita familia y todos sus compaieros,
desde el albor del Islam!

»Escribo el presente manuscrito con el fin de aclarar e informar sobre la
licitud del arrendamiento de servicios de los marineros a bordo de navios, asi
como sobre la diversa casufstica que puede presentarse y causas de litigio, ello
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a la vista de la prescripeion del Profeta de que los arrendamientos sean por
cantidad y término precisados de antemano.

»Recojo en mi obra cuantos supuestos pueden presentarse al jurista, con el
fin de facilitar la labor de éste. En mi exégesis me he esforzado en recoger las
opiniones de cientificos, redactando de esta forma un tratado de consulta. Pido
a Dios acierto y que me haya evitado caer en el error y la ignorancia... ;El, en
Su bondad y gloria, atiende las siplicas y gufa al éxito y el buen camino!»

Capitulo sobre arrendamiento de servicios de los marineros a bordo de navios

«Se muestran uninimes los autores en que el estipendio del fletamento de
los navios para ir de un pais a otro implica la determinacién de un plazo. De
igual forma hay que proceder en lo que se refiere al arrendamiento de servi-
cios de los marineros, pues el barco constituye el tronco, y los marineros, las
ramas; aquél no funciona sin éstos.

»El enrolamiento de los marineros, la correspondiente contratacién, elc.
deben estar presididos por la integridad y recto proceder, igual que la determi-
nacion del pafs hacia el que se dirigen forma parte de lo pactado. También
forman parte del acuerdo las cldusulas de alquiler del navio y el tiempo del
viaje hacia los paises, cuando la distancia hasta los mismos sea conocida.

»Caso de no pactarse el ndmero de dias, no serd licito el arrendamiento de
los servicios de los marineros ni el propio alquiler del navio, por no realizarse
éste a término conocido. En este punto la mayor parte de los autores se mues-
tra de acuerdo: no son licitos tales actos juridicos, ya que no puede preverse
aquello que depende de Dios, como es el caso del viento en la mar, siendo
cuestion grave la mencién de eventos naturales en ¢l alquiler del barco.

»A este respecto se cita que Malik B.*Anas dijo: “Los marineros y ar-
madores pueden creer que permaneceran en un lugar poco tiempo y luego
prolongarse éste. Por tal razén —afirmdé— no es licito arrendar sus servicios
citando el tiempo”. Habiéndosele argiiido que lo mismo podia aplicarse a las
caravanas, dado que é€stas podian eventualmente recorrer en poco tiempo la
distancia prevista o, por el contrario, retrasarse, estimé Malik B. ‘Anas que
ambos supuestos debian estar presididos por la integridad y el recto proceder.

»Cuando surgiera un obstdculo o impedimento, el arbitraje debia estimar el
perjuicio ocasionado. Caso de resultar gravemente dafiada una de las partes, la
otra quedard obligada a reparar el dafio. Si no se ocasionara grave perjuicio a
una de las partes, la otra se esforzard en remediar éste. Cuando, por ¢l contra-
rio, se demorara la partida del barco de forma que éste no pudiera hacerse a la
mar por ¢l estado de ésta, por el rigor del invierno o por miedo al enemigo, se
rescindird ¢l contrato.

»En el tema de la rescisién de los contratos, no hay unanimidad entre los
autores, como, si Dios quiere, mencionaré en su momento, Al igual que ocurre
con otras situaciones juridicas similares, es de aplicacién en ésta el dicho del
Profeta *ni dafio ni perjuicio”. Asi pues, solicitado el oportuno arbitraje, se
rescindird el contrato entre las partes, dado que la contratacién se realizé
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sobre una base de integridad y recto proceder mutuo. Al producirse la even-
tualidad no deseada, se hace preciso rescindir el contrato. Si el dafio ocasiona-
do no fuera importante, el arbitraje exhortard a las partes a tener paciencia
hasta que desaparezca aquél.

»En ¢l libro de Ibn Mawwaz se cita que Malik B. ‘Anas dijo: “Cuando se
fletara un barco para tres dias de travesia y el viento impidiera a éste durante
veinte dias hacerse a la mar, las partes no podran pedir la rescision del fleta-
mento y la correspondiente compensacion econdmica. Tampoco podrd exigir-
lo la marineria de los contratantes”. Malik B. ‘Anas, en este supuesto, estima
licito mencionar el tiempo en el fletamento de los navios y que las partes sopor-
ten el perjuicio consiguiente si éste no fuera importante para ninguna de ellas.

»El tipo de fletamento de pais a pais es licito, dado que entre nosotros la
costumbre tiene rango de cidusula e incluso posee mds fuerza que ésta.

»En lo que atafie al rango juridico de la costumbre, Ibn Al-Qasim conside-
ra licito el contrato de construccidn de una casa, sin especificar, por ejemplo,
las cantidades de yeso o ladrillos, ni tampoco el tiempo de terminacién de la
casa, por ser conocidos tales extremos. Ocupa la condicién de pacto. Lo
mismo puede decirse del contrato de arrendamiento de tierras con pago en
dinero o especie, y en él no se pactard el trabajo de laboreo de la tierra ni el
tiempo del contrato. Se trata, pues, de supuestos licitos en los que no se
menciona el término ni otras especificaciones materiales, por ser conocidas
éstas y ocupar ¢l rango de pacto. Para Sahntr a estos arrendamientos debe
aplicarse un tratamiento analdgico.»

Capitulo sobre lo licito e ilicito en el fletamento de barcos. Pago garantizado a
término, al contado en el momento del contrato o percibiendo el importe
del fletamento en especie detraida de la mercancia transportada

«El fletamento de los barcos, al igual que el de los animales de carga y las
caravanas, puede adoptar dos modalidades:

— pago asegurado después del transporte;
— pago al contado er el momento de realizarlo.

»Para ‘Umar B. Al-Jattab y para ‘Ali B. Abt: Talib —a quienes Dios tenga
en su seno— cuando un animal de carga era alquilado al contado y después
perecia, el contrato de alquiler quedaba rescindido y no habfa que reponer el
animal, salvo que se hubiera pactado llevar a cabo el transporte, ya que en este
supuesto existiria garantia de realizar el mismo. En el caso de los navios, dado
que lo pactado es el pago al contado en el memento del alquiler, si se averiase
el barco, se repondrd. El contrato sélo serd licito cuando exista tal cldusula. En
caso contrario, se rescindird aquél.

»En los supuestos referidos, €l barco o el animal de carga son iguales que
el asalariado o el pastor, por cuanto, igual que no puede pactarse que, en caso
de muerte, éstos serdn sustituidos a costa de una de las partes, tampoco se
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puede exigir la sustitucion del barco o del animal alquilado al contado al
morir éste o averiarse aquél.

»Afirma Muhammad B. Al-Mawwiz: “En los contratos diferidos en el tiem-
po de pastores, caravanas, esclavos, asalartados, etc. no podrd establecerse una
cldusula de garantia del trabajo o el beneficio, especificando la sustitucién de
aquéllos en caso de muerte. En este Gltimo supuesto, sélo es licito realizar el
cémputo del trabajo realizado v fijar el precio del mismo. El asalariado sélo
puede contratar por el tiempo de €l o de quien lo emplea en forma determinativa
o cierta, Serd licito, sin embargo, que el arrendador y el asalariado contraten por
el trabajo que falta hasta cumplir el contrato, pactando, si lo desean, la sustitu-
cién en'caso de muerte, dado que el trabajo estd especificado.

»No es licito el contrato de fletamento en el que quien fleta el navio trae
la mercancia pactando con el armador que no tiene mds tarea que transportar
ésta sin sustituciones ni cambios, pues, caso de cargarse el barco, el duefio
de éste tendrd que cumplir un contrato similar si no se pudiera realizar el
transporte.

»En la obra de Muhammad B. Al-Mawwaz, al igual que en la titulada A/-
‘Utbiyya, se hace constar que Abu Zayd, basdndose en Ibn Al-Qasim, coincide
con la tesis de Ibn Al-Mawwaz, tomada también de Ibn Al-Qasim, que prescri-
be que, caso de contratarse los servicios de una persona para ir a determinado
pais, si no se designara el barco ni dicha persona lo hiciera y se perdiera éste
con posterioridad al fletamento, el armador tendré que aportar otro barco para
realizar el transporte. Si se hubiera producido una determinacién del navio,
quedard rescindido el contrato al perderse aquél.

»“No dijo Abi Zayd —afirma Ibn Al-Mawwaz— si se considera funda-
mento de determinacidn hacer constar que se trata del fletamento de la mitad
o de la cuarta parte del barco.”

»Segiin Ibn Al-Mawwaz, Malik B. ‘Anas no vefa objetable que se fletase
un barco por un mes. Al hacerle observar que el viento era cambiante y, por
consiguiente, podia éste hacer que se adelantase o retrasase la llegada del
barco, dijo: “No hay mal en ello; igual puede ocurrir con los animales de
carga: que aceleren su caminar o vayan més despacio”. No encontraba
inconveniente, por otra parte, Milik B. ‘Anas en que se mencionara el lugar
de partida y de arribada. fijando al propio tiempo el citado periodo de un
mes.

»Suscitado el supuesto de cumplimiento del contrato de fletamento en dos
veces, en un viaje de invierno y en otro de verano, Malik B. ‘Anas no lo
encontré objetable. Habiéndosele hecho observar la posibilidad de que los
vientos aceleraran la travesia o retuvieran el barco diez dias en una escala,
manifestd: “No es conveniente que se produzca diferencia en el tiempo; en
otro caso, no hay inconveniente”.

»Es licito fletar un navio, contratar & un asalariado o alquilar un animal de
carga con pago diferido en bienes muebles, semovientes o alimentos, siempre
que se satisfaga dicho pago. No lo serd, en cambio, pactar ¢l retraso en el
pago. Se estaria en el mismo caso de quien compra una cosa a largo plazo, en
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lo que s interviene ¢l azar y se ignora cémo se cumplird ¢l contrato y si se
entregard cl dinero en el plazo previsto. Es admisible, no obstante, un alquiler
con tales futuribles, pero sin pactar anticipacién o retraso en ¢l pago, al par
que se esfuerzan ambas partes en cumplir el contrato. Si la costumbre del pafs
fucra ¢l pago al contado, es licito: si el uso fuera, por el contrario, diferir cl
alquiler, entiendo que no es licito.

»Para Ibn Habib se computard en el fletamento el recorrido parcial, Ibn
Al-Qasim estima en la Al-Mudawwana que no es licito, aunque se produzca
adclanto en el pago, salvo que se pacte en el contrato que sea al contado. Ibn
Habib, en la obra titulada Al-Wadiha (Introduccion), sostiene quc el fletamen-
to no es licito en tal supuesto. “No nos referimos —afirma ibn Habib— al
supuesto de alquiler con pago diferido, sino a la estipulacion de adelantar o
retrasar la percepcion del pago explicita o implicitamente. Ni en uno ni en
otro caso debe prevalecer la costumbre del lugar.”

»Abu Mawardi, discipulo de Malik B. ‘Anas, se plantca el supuesto dc
fletamento en moneda de oro, encontrdndolo inaceptable. Ibn Al-Qasim afirma
al respecto: “En tal caso debe cumplirse el contrato en el término de uno o
dos dias, salvo que las partes pacten garantia o depositen las monedas ante
tercero pues, si quedaran en su poder y dispusiera de las mismas, tendria que
reponcerlas”.

»Se plantcaba Malik B. *Anas el caso de Ja persona que fleta un barco para
transportar una carga detcrminada de un pais a otro, estipulando el pago del
fletc con parte de la mercancia transportada. Estimaba que ello cra licito a
condicién de que el duefio del barco se hiciera cargo de la contraprestacion
en el lugar de partida pues, si lo hiciera en ¢l pais de destino, podria produ-
cirse retraso. Asi pues, obviadas tas estipulaciones de retraso por ambas
partes, el fletamento es licito, dado que no se impide el cobro de la contrapar-
tida econémica.

»Para Tbn Al-Qisim, el contrato se encuentra viciado en el supuesto de que
el armador no estipule la percepcién de lo que le corresponde y de que el
duefio de la mercancia no pacte el pago en el momento de celebracion del
contrato de fletamento. Tal situacidn de vicio del contrato se mantendra hasta
que se subsanen aquellos extremos,

»Caso de hundirse el barco en ruta y perderse la mercancia, si el duefio de
€sta adujera que ¢l transporte se concerté con cobro del flete en el lugar de
partida del barco, reclamando la devolucién del importe del mismo, y el arma-
dor, por su parte, manifestara que se pacté su cobro a la arribada al punto de
destino, el dueiio de la mercancia tendrd el estatus de demandante, y al arma-
dor correspondera la prueba testifical. Este dltimo no devolvers el importe del
flete hasta que el duefio de la mercancia haya prestado el correspondiente
juramento.

»En el tratado de Ibn Al-Mawwaz y en otros autores se asegura que Malik
B. “Anas admitia que una persona contratara el fletamento de un barco y
que, a su vez, subcontratase a otro por el importe del flete o por cantidad
superior.»
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Capitulo sobre las incidencias tras el contrato de fletamento. Supuestos en que
el barco no pudiera realizar la travesia o no alcanzase el lugar estipulado
en el fletamento y por el que se concertd el pago

«Si se concertd el fletamento en tiempo apto para navegar y no pudiera o
no quisiera hacerlo el armador por cualquier motivo (prohibicién de la autori-
dad o cualquier otro obstdculo que hace extempordnea la navegacion), alcan-
zdndoles el invierno o época en que ¢l navio pudiera zozobrar, ser intercepta-
do por piratas, enemigos o causas similares, el contrato serd rescindido, si
ocurriese tal como se ha dicho y quedara probado. Bajo tales amenazas y peli-
gros, el armador no podrd ser requerido a salir a la mar, ya sea titular del fleta-
mento o arrendatario del mismo.

»Para Muhammad B. ‘Umar Al-‘Iskandardni, “caso de no alcanzar ¢l barco
el punto de destino por temor al hundimiento, regresard a lugar seguro hasta
que pase ¢l peligro”. El contrato de fletamento continda en esta eventualidad,
y quien desee descargar su mercancia del barco deberd pagar el flete al arma-
dor. El mismo supuesto de mantenimiento del contrato de fletamento se dard
en los casos de temor al mar o al enemigo.

»Segin Ibn Habib, cuando a cierta distancia del inicio de la travesia se
presentase un impedimento que hiciera patente el peligro de proseguir aquélla
—deseando el arrendador del fletamento proseguir la navegacion con negativa
del armador—, se tendrd en cuenta que la ruta esté claramente cerrada y que
el peligro sea cierto y sin esperarse que pase hasta después de varios dias con
perjuicio para todos. En tal supuesto se procederd a la rescision del contrato
de fletamento, calculdndose las respectivas contrapartidas. Si fuera un grupo
de personas el titular del contrato de fletamento, se devolvera la parte propor-
cional del flcte a quien lo reclamara individualmente, en ¢l mismo momento o
con posterioridad.

»Para ‘Asbag no es licito el contrato de fletamento realizado en momentio
en que no pudiera llevarse a cabo la travesia, por ser invierno o causa similar,
sin pactar la espera hasta que mejore ¢l mar y pueda realizarse ¢l viaje, En tal
supuesto se rescindird el contrato entre las partes, dado que ¢l viaje en dichas
condiciones seria temerario y el Profeta —la oracién y la paz del Sefior sean
ofrecidas por él-— lo prohibe. Si en el momento de celebrar el contrato pacta-
ron la espera hasta que el mar fuese bonancible, serd licito el contrato.

»En los casos de pago al contado del flete, el aludido perfodo de espera
serd posible cuando fuese breve: un dia, quince dias, etc. Si se prolongara mds
dfas —por ejemplo, dos meses—, no serd licito el pago al contado. La licitud
existe, sin embargo, cuando, teniendo certeza respecto al barco, no se pague al
contado el flete, estipuldndose el momento del viaje y el pago al contado
entonees,

»Basdndose en Malik B. ‘Anas y en Ibn Al-Qasim, Muhammad B. “Umar
Al-‘Iskandarani afirma: “Es préctica reprobable el pago al contado del fleta-
mento maritimo, pues éste no debe pagarse mds que al final de la trave-
sfa”. ‘Abd Allah B. Nafi’a, ‘Asbag y ‘Ashab, sin embargo, sostienen opinidn
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contraria a la anteriormente referida. Estos afirman que es licito el pago al conta-
do del flete en proporcién a la travesia realizada, equiparando este contrato al de
transporte terrestre. ‘Asbag, no obstante, afirma: “Si, tras hacerse a la mar, el
viento le hiciera regresar, no tendrd derecho a parte alguna del flete, dado que
su recorrido marino es desconocido. La distancia por tierra es, por el contra-
rio, un factor conocido™.

»En la obra Al-*Uthiyya, de Al-‘Utbi, Abu Zayd refiere como doctrina de
Ibn Al-Qasim el caso de quien contrata con un armador que ird a Alejandria ¥
cuyo barco, realizado cierto recorrido, encalla, Ibn Al-Qasim estimaba que debia
calcularse la travesfa realizada. Habiéndosele objetado que el armador podia
sentirse obligado al no haber podido llevar ¢l cargamento a Alejandrfa, Ibn Al-
Qasim aseverd que en este supuesto el armador no debfa nada. Caso distinto era,
posiblemente, ¢l de quien hubiera encallado en un lugar solitario donde no hubie-
se autoridad alguna, pues en este supuesto quedaba obligado el referido armador.

»Refiere ‘Isa (3) de Ibn Al-QzEsim ¢l supuesto de quien fleta un barco hasta
Alejandria y al llegar al golfo encuentra que el importe del flete estd incom-
pleto. Sahnln plantea, asimismo, el caso de quien, habiendo concertado el
fletamento hasta un determinado pais, mediado el camino se ve imposibilitado
de llegar al lugar propuesto, afirmando dicho autor que en tal caso se imponia
la rescision del contrato de fletamento v el pago del camino recorrido. Para
‘Isa en tal caso, cuando no pudiendo llegar al punto de destino regresa al lugar
de donde sali6, deberfa abonarse la mitad del flete pactado o bien devolver el
importe del mismo.

»Consta en la obra titulada Al-‘Uthiyya que, preguntado ‘Asbag sobre el
caso de quienes fletan un barco hasta cierto pais y, después de un mes o mds,
devuelve el viento el barco hasta ¢l punto de partida, refugidndose o atracando
cn lugar habitado, dijo ‘Asbag que debia pagarse la parte proporcional del
flete segtin la travesfa realizada hasta el referido lugar.

»En el caso del barco que se averfa pero entrega la totalidad o parte de la
mercancia transportada, los que fletaron el barco deben pagar del flete la parte
proporcional a los beneficios obtenidos. Si el barco llega a un poblado riberefio
y no bajaron a ticrra, pudiendo o no hacerlo, pero aproximdndose dicho barco a
tierra en lugar resguardado del viento, se deberd la parte proporcional del flete.

»Caso de regresar por temor, les serd imputable el importe total del flete.
Si lo que les hiciera regresar no fuera el viento sino el miedo a los piratas o a
los cristianos y tal retorno fuera solicitado por los viajeros, el flete serd por
cuenta de los mismos. Cuando la decisién de regreso fuera del armador en
contra del criterio de los viajeros, le serd imputado a aquél el importe del flete.
Si se lo hubieran pedido los viajeros por temor de los piratas, de los cristianos
o por cambio en el mar, cl.flete serd anulado. No obstante, si no volvieran al
lugar de donde salieron sino que lo hicieran a un lugar seguro, habra que esti-
mar el flete en relacidn con este nuevo lugar. Si hubiera viajeros que permane-
cieran en el barco por temor a ir al lugar previsto en principio, quedardn obli-
gados al pago del flete en forma proporcional.

(3) Posible referencia a 'Is3 B, Dinar de Toledo.
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»Para Yahya B. ‘Umar, si el propdsito de embarcarse fuera el ir de un pafs
a otro que se halle unido a aquél por ticrra, por ¢jemplo, de Egipto a Ifrigiya.
y les hiciera regresar el viento al punto de partida, tendrdn que pagar el flete
en forma proporcional. Si, en cambio, el viaje implicase atravesar el mar —ir.
por ejemplo, de Sicilia a Ifrigiya y hacia Al-Andalus—, obligdndoles a regre-
sar el viento, al no existir beneficio para los mismos en la travesia realizada
no les serd imputable el pago del flete.

»Preguntado Abli Muhammad B. Abl Zayd su criterio en torno al supuesto
de unas gentes que, habiendo cargado unas mercancias en un harco mediante
un determinado flete desde Sicilia a la ciudad de Al-Mahdiya, llevdndolos el
viento a ‘Agqliba, en Ifrigiya, y posteriormente a la propia isla de Sicilia, dijo:
“No se tendrdn en cuenta las pérdidas sufridas ni por parte de los viajeros ni
por la del armador, ya se tratara de mercancias o esclavos, fueran o no cstos
ditimos musulmanes. En lo que atafie al flete, si regresaron al lugar de partida
no serd imputable a nadie por ¢l transporte de personas y mercancias. Caso de
hallarse indemne el barco, ¢l flete se mantiene, salvo acuerdo mutuo de resci-
sién o cuando el barco haya sido objeto de una accién juridica de prenda. En
tal supuesto, se rescindird el contrato de fletamento si cn éste s¢ hubiera
previsto el pago a término”.

»Los viajeros que, en el caso citado anteriormente, desembarcaran por
propia voluntad después de haber recorrido cierta distancia, deberdn pagar el
flete en forma proporcional. Caso de que resultara dafiada la mercancia.
deprecidndose ésta, respecto a los que fueran a desembarcar la condicién es
que todos los participantes en ¢l fletamento se constituirdn en coparticipes de
las pérdidas derivadas de la mercancia averiada.

»Afirma Abt Muhammad en su tratado sobre Ibn ‘Abdus, en relacion con
unas personas que fletaron un barco desde Alejandria a Tripoli u otro lugar, ¥y
que, habiéndoles llevado el viento a Susa, optaron por desembarcar las
mercancias en esta ciudad, que debian pagar por el incremento de la distancia.
Si hubieran decidido regresar a Tripoli con las mercancias, tendrian derccho a
ello, pues era lo pactado, sin estimar en ello el precio mayor o menor de la
mercancia en Stsa.

»Preguntado Abii Sa’id B. Abu Hi$am sobre el supuesto de unas gentes que
fletaron un barco desde Sicilia a Stsa y el viento los empujé hasta Tinez,
donde optaron por desembarcar por miedo al estado del mar, con mayores
costos y la consiguiente pérdida, Abu Sa‘id B. Abu Hisam afirmé: “Si el lugar
en que desembarcaron estuviera a mayor distancia que Susa y los beneficios
fueran similares o casi iguales a los que hubieran obtenido en Stsa, deberdn ¢l
importe del flete hasta dicha ciudad. Si sus beneficios fueran superiores, se
incrementard el flete proporcionalmente.»

Capitulo sobre averias en los navios antes de alcanzar su punto de destino y
después de llegar. Arbitraje en materia de pleitos y pleitos en el pago del flete

«Segin Muhammad B. ‘Umar Al-‘Iskandarani, los autores discrepan en
materia de fletamentos de barcos cuando éstos se averfan antes de cubrir la
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travesia o de haber hecho entrega de la mercancia transportada. Para Malik B.
‘Anas ¢ Ibn Al-Qasim, ambos supuestos tienen idéntica solucion: el armador no
tiene cn absoluto derecho a la parte del flete proporcional al camino recorri-
do, pues para ambos Imanes las normas del mar exigen cumplir ¢l viaje
pactado.

»Milik B. *Anas ¢ Ibn Al-Qasim distinguian los supuestos ¢n que los luga-
res de destino estuvieran unidos por tierra de aquellos otros cn que fuera nece-
sario, para llegar a cllos, atravesar ¢l mar. En los lugares unidos entre si por
tierra, el armador tendria derecho a la parte del flete proporcional al camino
recorvido. En los viajes a través del mar no tendria derecho el armador al flete
hasta la arribada al lugar pactade. Muhammad B. ‘Umar se inclina por esta
solucion de Milik B. ‘Anas ¢ Ibn Al-Qasim.

»Sahntin reficre de ‘AShab y de Ibn Nafi’a que estos autores s inclinaban
por que cl armador percibicra la parte del flete proporcional al camino recorri-
do. ya sc tratase de paises unidos entre si por tierra o de aquellos en que
hubiera gue atravesar cl mar. Caso de que, perdida una mercancia, aparccicse
&sta después, Sahnun juzgaba que los comerciantes debian pagar el fiete. “As-
bag, por ¢l contrario, sostenia que, una vez que un navio hubiera recorrido la
mayor parte de su singladura, si el viento le hacia volver y se averiaba, el
armador tenfa derecho al flete, ya que los designios en el mar son desconoci-
dos. Nadie sabe el camino que habra de recorrer. Cuando se trate de paises
unidos cntre si por tierra, estimaba *Asbag que procedia lo dicho por Sahnun.
‘Asbag e Ibn Nafi’a se pronunciaban por el pago de la parte proporcional del
flete que correspondiera al camino recorrido por el barco.

»Ibn Habib se inclina por lo prescrito por Malik B. *Anas e [bn Al-Qasim:
cl flete debia ser pagado tras la arribada del barco, distinguiendo al mismo
tiempo los casos de paises unidos entre si por tierra de los de aquellos otros en
que hubiera que atravesar ¢l mar.

»Sahntn atribuia a Ibn Al-Qasim, basdndose en la obra titulada Al-*Urbivya,
que cuando se fletaba un barco para transportar trige, si éste se hundia en
mitad de su travesia después de alcanzado el litoral, correspondia el flete al
armador. En la obra de Ibn Al-Mawwaz sc dice que, caso de averiarse el barco
afectando a la carga, si se hubiera pactando el pago diferido del flete éste no
se abonard. Una vez llegado al lugar de destino, estimaba Al-Mawwiz que
tampoco debia pagarse ¢l flete hasta no ser descargado el barco y pagados los
correspondientes impuestos.

»Mailik B. ‘Anas consideraba que, fletado un barco para ¢l transporte dc
trigo o de otras mercancias, si se hundfa después de recorridos los dos tercios
de la travesia, el armador no tenia derecho al flete. Milik B. *Anas cra doctri-
nalmente partidario del pago de dicho flete al dar término a la travesia.»

Capitulo sobre las mercancias arrojadas al mar en tiempo de borrasca, valo-
racion de aquéllas, pleitos, arbitraje ¢ intereses que tener en cuenta

«Asi se manifiesta Muhammad B. *Umar Al-‘Iskandarani en el supuesto de
un barco que arreja al mar parte de su cargamento, con o sin ¢l acuerdo undni-
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me de los duefios de dicho cargamento, ante el temor de hundimiento del
navio: “No hay discrepancia por parte de Malik B. ‘Anas respecto de Ibn Al-
Qasim ni de ninguno de los autores cldsicos 0 modernos: cuanto se arroje al
mar desde el barco, se considerard perdido, cuantificiAndose (una cuarta parte,
una tercera parte, etc.) y deduciéndose del precio de venta de la mercancia en
el lugar de origen, si fuera similar al precio de mercado en el lugar de destino.
Caso de ser mayor o menor, no se ponderari el precio de compra sino el valor
de la mercancia en el momento de ser embarcada, va se trate de alimentos, ya
de bienes muebles o semovientes”,

»En las aseveraciones de Malik B. ‘Anas vy sus discipulos respecto a
mercancias de diversa indole, existia unanimidad. En el monto de las pérdi-
das, no se computaria el valor de los bienes adquiridos para si o para su fami-
lia por los comerciantes: siervos, animales, joyas, armas o incluso libros
sagrados de cardcter suntuario. Tampoco se computaria el precio de los sier-
vos, siempre que el armador los hubiera comprado para servicio del barco, no
para venderlos. Se estimaria, en cambio, pérdida cuanto el armador hubiera
adquirido para ejercer comercio con eflo.

»Pese a lo prescrito por Malik B. ‘Anas y sus discipulos, discrepaba al
respecto Muhammad B. ‘Abd Al-Hakam afirmando: “Mantengo criterio
distinto del de Malik B. ‘Anas y sus discipulos en cuanto al precio de Jas
mercancias y bienes: cuanto se arroje a la mar en ¢l referido supuesto, debe ser
deducido del valor de o entregado en el pais de destino...”»

Capitulo sobre las mercancias transportadas que deben ser objeto de asegura-
miento

«Habiéndose planteado la asuncién de pérdidas en los supuestos de fleta-
mentos en que no existe garantia, los juristas consideraron que debian ser
asegurados los alimentos perecederos. No debian serlo en cambio los produc-
tos imperecederos, segin opinién mayoritaria de los autores. En el caso de los
artesanos, los juristas estimaron positivamente que éstos asegurasen el objeto
imprescindible de su industria.

»Para ‘Abd Allah Ibn Habib, los armadores debian asegurar los alimentos
perecederos; no debian hacer lo propio, sin embargo, con los imperecederos
en el supuesto de que no se pactase en el flete el transporte de personas con
sus mercancias. Si las mercancias fueran acompafiadas por sus duefios ¢n el
barco, no existird seguro. En este caso, los citados productos perecederos esta-
rdn en la misma situacién que los bienes muebles ante la eventualidad de
hundimiento del navio y pérdida imprevisible de aquéllos.

»En los casos de dolo o accién intencionada por parte del armador, éste
deberd responder de lo entregado por los titulares del fletamento para el trans-
porte sin vigilancia de las mercancfas, cuando se trate de bienes muebles. En
materia de titularidad y pérdida, se atendrd a lo manifestado por los titulares
del fletamento.
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»Tratdndose de productos alimentarios bdsicos, caso en que los que transpor-
tan dichos productos soportan en toda eventualidad los fletes, éstos se hallardn
asegurados. No prevalecerdn, sin embargo, las manifestaciones de pérdida de
tales productos formuladas por los duefios de los mismos mds que mediante
prueba incontrovertible, libre de todo dolo o engafio, en la que se hard constar
que se trataban de productos perecederos, asegurables, perdidos en lugar conoci-
do o desconocido de la travesia, por culpa del armador. La indemnizacién se
calculard en el pafs mds alejado de aquellos hacia los que se dirigia el barco.»

(El manuscrito objeto de nuestro estudio y traduccién se halla fechado a
24 del mes de Rafab del afio 714 de la Hégira [finales del afio 1314 de la cra
cristiana) y termina con una enumeracién de los productos asegurables y de
los no asegurables; venta parcial de mercancias fletadas en los casos de socie-
dad, etc. Al final del mismo figuran cuatro casos pricticos: contrato de un
fletamento de trigo en Al-Andalus en forma de arrendamiento de servicios;
pactos en los fletamentos; transbordos de mercancias de barco a barco, etc.)

ot s
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Plano de Bizancio recogido en el Civitates Orbis Terrarum, de Georg Braun (1572-1618).

El Derecho maritimo de la Espafia cristiana y sus conexiones con el Dere-
cho maritimo islamico de Al-Andalus

La peninsula ibérica ofrece al mar tres franjas litorales: la del Cantdbrico,
orientada al norte, hacia la Europa continental e insular; el litoral de Levan-
te, que se proyecta hacia el Mediterrdneo; y, en tercer lugar, el litoral sur, al
que los marinos medievales Ilamaban «el estrecho de Sevilla», volcado alter-
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nativamente hacia el Mediterrdneo y el Atlantico. Este litoral sur, histérica y
culturalmente. represent$ siempre un litoral de transicion cn ¢l dmbito
naval.

La distinta determinacién geografica va a imprimir su huella en la cultura
naval a lo largo de los siglos y se reflejard diversamente cn la accion politica,
militar y mercantil de sus poblacionces.

Castilla. desdc la época del rey Fernando III el Santo, organiza su marina
mercante; las Cuatro Villas, las repiiblicas del Scfiorio de Vizcaya y los
municipios gallegos sostendrdn un activo comercio maritimo en cl Atlanti-
co. hacia Flandes e Inglaterra. Catalanes y aragoneses, luchando en los
inicios contra los andalusics de Baleares, Valencia, Tortosa. Almeria y
Granada, van a proycctar su accidn hacia todo ¢l Mediterrdneo. Scvilla, con
sus atarazanas, y Cddiz. con su comercio secular. suministran embarcacio-
nes y proyectan su accién comercial hacia ambas fachadas. la atldntica y la
mediterrdnca.

Las conexiones cnire el Derecho maritimo de la Espafia cristiana y et vigen-
te a la sazén en Al-Andalus se dardn particularmente en el Mediterrdneo y en ¢l
litoral meridional de la Peninsula. En la fachada costera septentrional de Espa-
fia se cumple lo que el profesor Arcadio Garcfa Sanz (4), en sugerente (esis.
denomina la «cultura naval atldntica o ciclo cantdbrico», cuyo derecho mariti-
mo se rige por la pequefia coleccion denominada Réles d’Oleron. «Reglas de
Olerén», que en Castilla adoptardn ¢l nombre de «Fuero o Leyes de Layron».
En el mar Baltico sc aplicardn las Ordenanzas de Wisby, de 1288.

Como hemos visto en el anterior apartado, tanto el Derecho maritimo de la
Espafia cristiana como ¢l Derecho maritimo andalusi tienen el mismo origen:
la Lex Rhodia, perteneciente al ciclo griego o de cultura naval bizantina.

A partir del siglo x. cstas normas y costumbres maritimas helénico-bizanti-
nas pasan a las ciudades adridticas (Bari. Ancona, Venecia). y desde éstas. ya
en el siglo xul. a las ciudades mediterrdneas occidentales: Pisa. Génova.
Marsella, Barcelona...

Serd precisamente el comercio maritimo drabe. por una parte, y el comet-
cio pisano, genovés y, posteriormente, el veneciano por otra, los cauces por
donde sc divulgari y desarrollard la normativa consuetudinaria de Rodas hacia
el Occidente cristiano e islimico, dando lugar al «ciclo latino» o de cultura
naval mediterraneo-occidental.

La Costum de la mar, base de los distintos Llibres del Consolat de Mar,
procede de este importante influjo cultural mediterraneo. Las mismas costum-
bres maritimas mediterrdnco-orientales, expurgadas por ¢l Derecho isldmico
de todo aquello que pudiera contravenir la ortodoxia musulmana, van a ser
aplicadas en la Espafia musulmana.

El primer esbozo de derecho maritimo hispano-musulman, junto con la
contratacién de fletamentos contenida en los distintos formularios notariales
andalusies, seria, pues, el Tratado de fletamentos de barcos, del alfaqui anda-

(4) GARCia Sanz. Arcadio: Estudios sobre los origenes del Derecho maritimo hispano-
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lusi Abu Al-Qasim Jalaf B. Abt Firdis, cuya traduccidon hemos ofrecido ante-
riormente.

De la Espafia cristiana no hay textos que permitan afirmar que sc aplicase
el derecho griego o bizantino en la Alta Edad Media, La Costum de la mar y
cl Liibre dei Consolat de Mar son el testimonio mds claro de su procedencia
del derecho greco-bizantino.

Es tarca ardua descubrir a través de las diferentes vicisitudes histéricas del
litoral Ievantino del Mediterrdneo las conexiones de los sistemas juridicos
cristiano e hispano-drabe, distintos por el signo confesional del dltimo pero,
como hemos visto, de una misma raiz cultural mediterranco-oriental,

En la Partida Iil, Ley LXXVIIL, del rey Alfonso X el Sabio aparcce una de
las primeras manifestaciones del derecho maritimo de ta Espafa cristiana. Su
normativa ¢s muy similar a la del derecho maritimo hispano-drabe. Al ocupar-
sc del contrato de fletamento. la mencionada disposicidn alfonsi determina cl
barco y lugar de destino. ¢l precio del viaje a realizar, la fecha de pago, las
solemnidades del contrato (que ha de otorgarse ante escribano), ete.

Existe, sin embargo, una diferencia resefable entre uno v otro derecho
maritimo: la determinacion de la jurisdiccién para dirimir posibles pleitos
entre ¢l armador y cl vigjero, que en el corpus hispano-drabe s¢ enticnde que
corresponde al cadf o jucz religioso del Tugar en que se suscita la querclla. El
texto juridico cristiano, por su parte, preceptia que tendrd competencia cual-
quier juez, proximo o lejano. hecho que lleva implicita la especializacidn
técnica que culminard mds tarde con la justicia de los cénsules en la Costum y
en cl Liibre del Consolat de Mar.

La citada Partida I1I. Lcy LXXVI, reza asi:

«En qué manera debe seer fecha la carta de afretamicnto (5) de la
nave.

»Adretan los marineros sus navios, et la carta de afretamiento debe
seer fecha en csta manera: Sepan quantos esta carta vieren ¢émo don
Jorddn, maestro de la nave que ha nombre Buenaventura, afreté esa
mesma nave a Alemadn el mercadero para levar a él con todas sus cosas
et con tantos quintales de cera o con tantos faxes de cueros (6) de Sevi-
lla fasta la Rochela: et prometié et otorgd ¢l maestro sobredicho al
mercadero de levar esta nave bien guisada de velas, et de antenas, ct de
mastes, et de sortijas, et de dncoras et de restas, et con dos naucheros et
quarcnta marineros, et con diez sobresalienies armados et guisados con
sus ballestas, et con quatro servientes et un batel, ¢t de todos los otros
gobiernos et guarpimicntos que pertenescen ct son meester a nave que
va cn tal viage, Otrosi prometio ¢l maestro al mercadero de entrar con
su nave en ¢l puerto de Lixbona, o en el de Rivadeo, o en ¢l de [a Coru-
fia o en cl de Santander, por levar cnde tales mercaderes que son sus
compafieros, o tales mercaduras que ticne hi el mercadero allegadas:

(5) «afletamiento, afictan» (Escorial 3),
(6) «O con tantos faces de cucros» (Toledo 1.2 B.R.2).

[
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otrosi prometié el maestro al mercadero de entrar et de salir del puerto
con la nave a su voluntat et a su demanda, et de guiar et de guardar al
mercadero et a sus cosas bien y lealmente en todo este viage. Et este
otorgamiento et este afretamiento fizo el maestro al mercadero por
doscientos marcos de plata, los quales marcos le prometié el mercadero
de dar et de pagar a ocho dias que la nave fuere llegada al puerto de la
Rochela. Otrosi prometié el mercadero et otorgd poderio al mercadero
que en toda tierra o logar lo fallase quél pueda mover pleyto en juicio
en razén destas cosas que sobredichas son, et que non se pueda excusar
de facerle derecho ante qualquier judgador ante quien lo emplazase: et
renuncié et quitése de toda ley et de todo fuero & c. ut supra. Et otrosf
obligd el mercadero al maestro a si mesmo, et a sus herederos et a todas
sus mercadorfas, et renuncié & c¢. Et porque los mercadores et los maes-
tros ponen entre si desvariadas posturas et pleytos, debe el escribano
seer anviso para entenderlas et escrebirlas en Ja carta en la manera que
ellos las posieren entre si».

Es un hecho incontrovertible que las relaciones comerciales por tierra y
mar entre hispano-cristianos ¢ hispano-musulmanes fueron corrientes desde ¢l
siglo x. Constituidos el Reino de Aragén y el Principado de Catalufia, las cita-
das relaciones van a continuar y a afianzarse con las conquistas de Mallorca y
Tortosa, por los condes Raimundo 1} y Raimundo IV, a2 mediados del siglo XIL.
Acaban éstos con la piraterfa sarracena entre el Ebro y el Rédano. Raimun-
do IV, asimismo, conquistaria Almeria, Tortosa, Lérida y Fraga. Benjamin de
Tudela, que visité Barcelona en el afio 1150, hace constar que «es una pobla-
cién maritima de reducido perimetro, limpia y bonita, muy frecuentada por
mercaderes de todos los pafses: griegos, pisanos, genoveses, sicilianos, egip-
cios, asirios y asidticos» (7).

El Condado de Barcelona compilé las leyes y costumbres maritimas del
Mediterrdneo. Desde el siglo 1x, en la costa recobrada a los musulmanes, el
Condado empieza a tener marina propia. A mediados del siglo x1, el conde dc
Barcelona Raimundo Berenguer I1, en el Usage omnes guippe naves, ¢stable-
ce el derecho de proteccidn y salvoconducto para todas las naves que entraban
y salian de aquella ciudad.

La expedicién sobre Mallorca, junto con los pisanos, en 1114, y las conquis-
tas, en union de los genoveses, de Almeria en 1147 y de Tortosa en 1148 serdn
decisivas para la libertad de navegacién en todo el litoral mediterrdneo.

Desde el siglo X111 es un hecho normal el tréfico mercantil marftimo entre
toda la costa catalana y Egipto, Ceuta, Arcila, etc. Por cédula del rey Jaime I
de 1227 se dispuso que ¢l comercio con aguellos paises «se hiciera por medio
de buques barceloneses con preferencia a los extranjeros» (8).

(7)  PIkol AxprEu, Ramén: Els Consolats de Mar de la Ciwar de Barcelona, Barcelona,
1449, p. 13.

(8) CAMPMANY Y DE MONTPALAU, Antonio de: Memorias histéricas sobre la marina,
comercio y artes de la antigua civdad de Barcelona. Madrid, 1779,
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Vistas de Barcelona y Ecija recogidas en cl Civitates Qrbis Terrarum, de Georg Braun (1372-1618).

En el Libro del Consulado del Mar de Barcelona se hallan compiladas
—seglin estudié Campmany— las normas contenidas en las sentencias de los
cénsules de mar de Valencia, asi como las buenas costumbres y usos de la
mar, las costumbres de las naves armadas y de corso y las Ordinaciones de
Pedro el Ceremonioso, de 22 de noviembre de 1340,

En las «buenas costumbres y usos de la mar» se halla, precisamente, el
trasfondo comiin a los derechos maritimos de las Espafias cristiana y musul-
ma: el antiguo Nomos Rodion Nauticos, costumbres maritimas vigentes en
todo el Mediterrdaneo desde el siglo viil. Esta es, cabalmente, la partc mds
antigua de los distintos elementos que entran en el Liibre del Consolat de
Mar, tanto en su versién valenciana como en las ediciones catalanas.

En el siglo xm1, durante el reinado de Jaime I, tan receptivo y respetuoso
para con la cultura isldmica, se lleva a cabo la recopilacion de usos y practicas
del Mediterrdneo (9). Con la conciliacién de opiniones opuestas y la aclara-
¢ién y correccién de las normas recogidas, esta labor de compilacidn normati-
va se completa con los Capitols del rey en Pere, de 1340.

De cualquier forma, los Costums de la Mar, origen del Consulado del Mar,
es obra de mercaderes y prohombres de mar que conocian el Derecho mariti-

(9) Fonr Rius, José Maria: Estudio preliminar al Libro del Consulado del Mar. Barcelo-
na, 1965.
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mo de Al-Andalus. a través de su propia relacion comercial con las tierras de
la Peninsula todavia en poder musulmén y con los paises del norte de Africa y
de Oriente.

En los Furs nous, promulgados en Valencia por Jaime I, aparece por cjem-
plo (libro IX, rib. XVIL, fur VII) la «git» (echazén). que cl Diccionario valen-
ciano describe como la «accidn de llangar a la mar una part de la carrega d'un
vaixell per tal de salvarlo». evocacion de la norma rodia de las pérdidas
compartidas por arrojar mercancias a la mar en una nave a punto de zozobrar
para salvar ésta (10).

Navegacion

La afirmacién de que los drabes no fueron grandes navegantes constituye
uno de los tépicos mds repetidos por la historiografia occidental. Historica y
culturalimente. los drabes de la peninsula ardbiga estuvicron relacionados
desde ticmpo inmemorial con Egipto, las costas del Mediterrdneo origntal,
Persia. ¢l litoral occidental del subcontinente indio y las costas del Africa
oriental. Las poblaciones de estos paises, después islamizadas, tenfan una
cierta tradicién naval y mantenian un activo comercio con todo el Mediterrd-
nco oriental desde el siglo v1 antes de nuestra cra.

Los navegantes drabes conocieron en todo momento ¢l dificil arte de nave-
gar por los mares mds remotos. El regreso desde la India de los ejéreitos
macedonios. venciendo los peligros y fatigas de los vientos monzoénicos y cos-
tecando todo el litoral, demuestra la pericia de los navegantes yemenies y persas
que auxiliaban a la expedicidn.

La referencia a las relaciones maritimas y pericia marinera de los navegan-
tes de la peninsula ardbiga no se compadece, pues, con la supucsta carencia de
una tradicién marinera cntre los habitantes de dicha regién. Que prefiricsen
las rutas terrestres es cuestion diferente.

Afirma el doctor Anwar ‘Abd Al-"Alim. en su obra titulada Al-Milaha wa
winm al-bihar ‘inda al-‘arab (La navegacion v las ciencias nduticas entre los
drabes), que «tanto la filologia como la antigua lirica arrojan luz sobre la
navegacion drabe con antcrioridad al I[slam». Los drabes utilizan el término de
«mar» {al-bahr) para referirse, indistintamente, a un golfo, a un océano o
incluso a un rio caudaloso.

La historia de la marina mercante durante toda la Edad Media es la historia de
la marina de guerra: los barcos, tanto en el orbe isldmico como en el cristiano, se
construyen con fines bélicos o de expansién politica; y los navios dedicados al
comercio, subsidiariamente, se benefician del progreso alcanzado por aquéllos.

La marina drabe comienza a cobrar entidad a partir de mediados del siglo vii
de nuestra era, siglo 1 de la Hégira. El promotor de la misma serd el goberna-
dor omeya de Mesopotamia Mu‘awiya B. Abi Sufian, quien considerando que
¢l poderio naval bizantino podia ser un obstdculo para la expansidn politica y

(LOYy  Diccionari valencia. Valencia, 1995, p. 991,
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militar del Islam, acucia a “Utman Tbny “Affan, tercere de los califas ortedoxos,
para quc crec una flota militar drabe. Siglos mds tarde, esta marina drabe —en
sus dos facetas, naval y mercantil— serd un factor decisivo para la expan-
sion isldmica.

De acuerdo con la tdctica militar de la época, la fuerza naval conquistadora
siempre vendrd apoyada por ¢l avance por tierra de una fuerza de infanteria
consolidadora. Se trata de unos principios de ciencia militar que veremos
también reflcjados cn diversos textos cristianos.

Siguiendo los postulados militares resciiados. las fuerzas navales, tanto
hacia oriente como hacia occidente, irdn acompafiadas de la creacién de bases
en tierra por parte de poderosos contingentes militares. Hacia finales dcl

siglo 1 de la Hégira, el cjército 1sldm1u) que avanza por el norte de Africa

hacia Sicilia y hchld la peninsula ibérica creard importantes bases en Ifrigiya
{en el actual Tiinez) como plataforma para la conquista de aquellos territorios,
La marina mercante completa con su actividad esta paciente labor,

En ¢l siglo x de la era cristiana se reparten la cuenca mediterrdnea tres
grandes civilizaciones o «mundos», a saber: ¢l Occidente cristiano, heredero
del mundo romano; Bizancio, de tradicion griega, y €l mundo drabo-islami-
co (11). En el orbe cristiano, el ciclo helénico-bizantino inicial evoluciona
hacia el ciclo occidental con ¢l auge y la rivaiidad de las ciudades-reptiblica
italianas y las empresas de los marinos del naciente condado cataldn. Este
ciclo occidental se hard atldntico en el siglo xv con el descubrimiento de
América, dado el desplazamiento parcial del trafico maritimo y la pugna naval
entre pafses curopeos que ello iba a suponcr.

Son abundantes los testimonios escritos de la Espafia cristiana para conocer
la evolucién y desarrollo de nuestra marina de guerra y de la mercante. Tales
datos son escasisimos en lo que atafie a la historia maritima de Al-Andalus. En
la obra de lbn Hayyan Al-Mugrabas hallamos referencias indirectas al poderfo
naval de Al-Andalus en la época del califato. La flota andalus, tal como consta
en el manuscrito 1165 de la Biblioteca de El Escorial, llegé a realizar incursio-
nes en Sicilia y en otros territorios isldmicos y cristianos.

Desde los primeros afios del siglo 1x, los drabes disponen de la traduccidn
de la Geografia de Ptolomeo. Pronto los datos aportados por éste fueron supe-
rados por los gedgrafos y astronomos drabes. La ciencia de los muwaggitiin
—o determinadores de la longitud y latitud necesarias para llegar a un cono-
cimiento exacto de los tiempos en que todo buen musulmdan debia cumplir
las cinco oraciones rituales diarias— ayudd al perfeccionamiento de las cien-
cias nduticas.

Uno de los primeros gedgrafos drabes fue Jordadbeh, que vivié hacia el
afio 850 de nuestra era. Funcionario palaciego, tuvo acceso a valiosos docu-
mentos estadisticos. Su obra Al-Masalik wa Al-mamalik (Rutas v reinos) inclu-
ye una breve resefia de sus conocimientos cientificos y una valiosa descrip-
cién de las rutas comerciales del orbe islamico de su época.

(11) LirovLA DELGADO, Jorge: El poder naval de Al-Andalus en la época del califato
omeya. Granada, 1993,
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Otros geografos de los siglos primeros del Islam son: Al-Ya’qubi, que vivié
hacia el aino 900 de la era cristiana y es considerado el primero de los
gedgrafos drabes: Ibn Hawqal, que llegé hasta el valle del Indo, donde cono-
cid a otro gedgrafo ilustre, Al-‘Istgri, autor del tratado titulado Climas, ilustra-
do con mapas; Al-Mas‘awdi, quien recorrié todo el mundo isldmico de su
época y que visitarfa China y, a su regreso, Madagascar. Su obra Los campos
de oro contiene importante informacién geografica y cientifica.

Al-‘Idrist es quizd el mayor y mds interesante de los gedgrafos drabes.
Educado en Cérdoba, recorrié Europa frecuentando las sociedades cristianas
de su tiempo y visitando Francia, Inglaterra y Asia Menor, En Al-Andalus, a
partir de la segunda mitad del siglo X1, aparecieron fratados de geografia y
cartografia muy importantes. Citaremos a este propdsito a Ahmad Al-Razi, a
‘Umar Al-‘Udri y a su discipulo Al-Bakri. En la obra de Al-‘Idrisi, asi como
en la de otros gedgrafos y viajeros de esta época, existen abundantes noticias
sobre el comercio en el Mediterrdneo.

No puede dejar de mencionarse en esta breve resefia el nombre de Yaqut.
Nacido hacia el afio [196 de la era cristiana, fue autor de dos diccionarios,
uno geografico y otro biogréfico, as{ como de otras brillantes obras cientificas
que le dan justa fama en la historiografia cientifica.

[slamizadas las costas orientales y septentrionales del Mediterrdneo, los
drabes —tras varios afos de preparacién y con la ayuda de las poblaciones
marineras de los territorios conquistados— iniciaron la conquista militar y
comercial del Mediterrdneo oriental, donde imperaba una cultura naval heléni-
co-bizantina.

La expansion hacia el Mediterrdneo occidental, siempre prudente y lenta,
se desarrolla hacia el dltimo tercio del siglo vi. La conquista del asentamiento
naval bizantino de Cartago, en Ifrigiya (afio 695), serd decisiva para la poste-
rior invasion de Sicilia y de Espafia, momentos culminantes del poderio naval
isldmico en el Mediterrdneo,

A partir del siglo 1x, los ataques vikingos obligardn a los califas omeyas de
Al-Andalus a armar una poderosa fuerza naval defensiva que, posteriormente,
contribuirfa a robustecer el poderio militar y politico —ademads del comer-
cial— del califato andalusi.

Los marinos andalusies llegardn a conocer la dimensiones del Mediterri-
nec con un error minimo de cdlculo. Disponian desde hacia mas de un siglo
de la aguja imantada en su habitdculo o Hugga, que les permitia orientarse,
con el auxilio de otras referencias nduticas, tanto de dia como de noche. La
altura de la Estrella Polar les suministraba la latitud durante la noche. De dia,
observando con los astrolabios la aitura del sol a mediodia y consultando los
valores de una tabla de declinacién solar, conseguian determinar la latitud en
que se hallaba el navio (12). En esta época, por tanto, el navegante dispone de
astrolabios simplificados, cuadrantes nduticos y otros instrumentos bastante
precisos que le permiten afrontar con cierta seguridad sus periplos marinos.

(12)  Samsé Mova, Julio: «La ciencia andalusi v el Mediterrdanco», cn Al-Andalus v el
Mediterrdneo. Granada, 1993, p. 21.
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La arqueologia marina y las referencias graficas ¢ iconogrificas que han
llegado hasta nosotros revelan cierta identidad entre la tipologia y los modelos
de los barcos drabes v los de los cristianos en todo ¢l Mediterrdneo. En efecto,
hay que tener en cuenta el desarrollo y evolucién de las culturas nduticas a
que nos hemos referido en la primera parte del trabajo: cultura helénico-bizan-
tina, cultura del Mediterrdneo occidental {predominantemente cristiana) vy,
posteriormente, cultura atlantica. Las identificaciones de tipos de barcos a que
nos vamos a referir tienen estas bases. No obstante, las construcciones navales
drabes ofrecen una cierta especificidad a la que nos vamos a referir seguida-
mente.

Los drabes distinguen en su historia naval Jos siguientes tipos de embarca-
C101.

— Los llamados sufun jaliyya, barcazas de madera o cuero muy ligeras y
de gran capacidad, susceptibles de ser remolcadas desde tierra por el
camino de sirga.

— Los llamados sufun al-‘udidiyya, nombre derivado posiblemente de su
constructor, Al-* Uddli, o de la aldea de Al-‘Udiiliyya, en Bahrein. Qtra
hipdtesis es que el nombre proceda de un antiguo puerto africano deno-
minado Adulis, al sudoeste del mar Rojo. Se trataba de embarcaciones
de mayor volumen, capaces de realizar largas travesias.

— Las sufun al-basiyya estin emparentadas con las embarcaciones ligeras
que en la Espafia cristiana fueron conocidas como «burcias» o
«burcios», bajas de popa y proa y que aparcjaban vela [atina.

— Las embarcaciones drabes llamadas af-gurah son los corva o cuer-
vos de los cristianos, barcos cuyo tamafio y tripulacién eran varia-
bles y que corrientemente iban pintadas de negro con la sustancia
llamada pez. De aqui su semejanza con el cérvido a que alude su
denominacién, que todavia en nuestros dias evoca el término de
«corbetar.

— El chefandium era un modelo de embarcacién copiado a los cristianos;
iba pertrechado con un techo o cubierta superior sobre el que luchaban
los combatientes.

-— Otro tipo conocido por los drabes fue la yulasa, navio equiparable origi-
nalmente a la galeaza veneciana, pero que evoluciona en distinta direc-
cién a ko large de los siglos siguientes.

— Otro modelo de embarcacion conocida por los drabes fue el gafivan,
copiado posiblemente de las flotas cristianas.

— Un original tipo de navio drabe fue la ai-harrdga, denominacidn de la
que derivard, quizd a través del italiane, nuestro término «carraca». Era
un barco de cierto volumen sobre el que iba instalada una amplia plata-
forma en la que se fijaban unos artificios o bombardas para lanzar
materiales inflamables contra las ciudades y defensas enemigas; de
aqui el verbo drabe de que deriva: harraga, «incendiar». Este fue
copiado por las flotas cristianas.
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Los drabes dividian sus navios en dos categorias: «) embarcaciones de
guerra. destinadas a facilitar el ataque a un territorio enemigo o a transportar
las maquinas bélicas, y b) embarcaciones destinadas a la carga y transportc de
mercancias. La evolucién y desarrollo de las ultimas tendrd su origen en las
primeras.

En un principio. los tipos de navios drabes de gucrra fueron los siguientes:

— El mistah {plural mistahar), grandes embarcaciones de cubierta plana
utilizadas para transportar ¢l material o artificios bélicos de la flota. En
Al-Andalus recibieron el nombre de fammaia (plural hammalat),
«wcargueros» (13).

— El hatsa —o batsa, pues de ambas formas s¢ escribfa y pronunciaba—,
un pavio de gran envergadura y volumen, con diversos castilletes
supcrpuestos, que se utilizaba para el transporte de soldados y material.
Existen referencias histdricas de que el nimero de combatientes que
transportaban estos barcos era de sctecientos. Este tipo de transporte
naval fue utilizado también por los cristianos.

— El gitani, modelo de embarcacion grande utilizada para el transporte de
monturas y jinetes.

— El ‘ayzi. embarcacién igualmente de gran desplazamiento y utilizada
para los mismos fines que el gitani.

Los drabes, como ocurria en la industria naval cristiana, recurricron a la sinéc-
doque de designar con el érmino de jasab, «madera», a determinados tipos de
barco. Los cristianos, cn efecto, utilizaban los términos de «lenys», «lignums»
(Cervantes, nov. 2), «lembus», «lefios de banda», etc. para designar diversos
tipos de navios de tamafo mediano o grande, como era el caso de la galera.

En la Espaiia cristiana, desde el siglo X en adelante, se utilizan una serie de
tipos de embarcacién —de guerra o de carga y transporte— que coinctden en
gran parte con los tipos de embarcaciones utilizadas por los musulmanes
en Oriente y Occidente. La identidad, sin embargo, no es completa. Entre las
embarcaciones cristianas podemos citar fas siguientes:

— EI cérabo, que vino a utilizarse tanto para designar las chalupas al
servicio de una nave grande —y que tenfan la forma de pequefias
embarcaciones revestidas de cuero— como, con posterioridad, para
designar una nave de mayor volumen. Una crénica de las Cruzadas del
afio 1177 las cita ya. Textos de los siglos x1v y Xv hablan de «céravos»
como «naves que transportaban treinta moros y hasta sesenta caba-
llos». De todas formas, en el drabe hispanico (siglos X1y xui), asi
como en el magrebi e incluso modernamente en Oriente Medio, la pala-
bra garib sigue designando un bote o una embarcacién pequefia (14).

(13) ABD AL-‘ALIM, Anwar: Al-milaha wa ‘wlim al-bihdr inda ai-"arab (La navegacion y
{as ciencias nduticas entre los drabes), Kuwail, s/d.

(14) CoroMNaS. L. y PASCUAL, J. A Diccionario critico-etimoldgico castellan ¢ hispd-
nico. Madrid. 1980, p. 842.
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— La carraca, de la que hicimos mencién con anterioridad, era una nave
muy grande, utilizada en todo el Mediterrdneo, y acerca de cuyo
nombre nosotros hemos aventurado la hipétesis de que derive, a través
del italiano, del navio de similares caracteristicas llamado harrdga por
los drabes. En el campo cristiano era, igualmente, una embarcacién con
plataforma en la que se transportaban las catapultas ¥ pertrechos utili-
zados para lanzar materiales inflamables contra ciudades, defensas u
Otras naves enemigas. El término pudo haber sido tomado de oido por
los navegantes italianos. De cualquier forma, entre la hipétesis de
Dozy y la de Kindermann nos inclinamos por que la palabra sea de raiz
semitica.

— La galea, la galeota y la galera eran embarcaciones similares de remo y
vela, con 16 6 20 remeros o bancos por banda y dos mdstiles. Llevaban
pequefios cafiones o bombardas.

— La galeaza, o jalasa de los drabes, era la nave mayor entre las que
utilizaban remos y velas. Solia llevar 20 cafiones y muchos fusileros
en el castillo de popa. Tenia tres méstiles: el artimén, el maestro y el
trinquete.

— El galedn (el galivin de los drabes) era un bajel grande de alto bordo
movido por vela. Existfan dos tipos, uno para la guerra naval y otro
para carga.

— Existid, finalmente, en la Espafia cristiana un tipo de embarcacién
llamado pinaza. Pequefia, estrecha y ligera, navegaba con remo y vela
y s¢ usaba en pequeflas travesfas de cabotaje para transportar mercan-
cias 0 personas. No existen testimonios escritos o arqueolégicos de que
este modelo de embarcacion fuera utilizado por los drabes.

Cataluiia, seglin expusimos en el apartado correspondiente, creé una flota
naval y comercial que en breves afios rivalizé con las de las ciudades-repiibli-
ca italianas. En ¢l afio 1243 se instalaron arsenales y atarazanas en Barcelona,
y en 1281 existian también atarazanas en Tortosa y Valencia, donde consta
documentalmente que trabajaban alarifes y marinos andalusfes.

Como ha quedado dicho, los navios de mayor volumen se crean en el lito-
ral cantdbrico, para afrontar la navegacién atldntica. De allf estas innovaciones
pasaran al Mediterrdneo europeo v, presumiblemente, a la ribera sur del Medi-
terrdneo, es decir, a la marina de los pafses norteafricanos y de Oriente Medio.

Elementos de los barcos cristianos son: a) el castillo y el alcdzar, al princi-
pio rudimentarios, pero que evolucionan y se perfeccionan en los siglos poste-
riores; &) el timén, avance técnico fundamental, y ¢} el casco, que se ird alar-
gando y estilizando paulatinamente en busca de una mayor navegabilidad.

A fines del siglo xvi, el portugués Lopes Mendonga hace la siguiente
observacién (15): «Uma mesma especia de nauios ou barcos tem hum nome

(15)  Lores MeNDONCA: Liveo de Jabrica das naus. Anales de la Real Academia de Cien-
cias, Lisboa, 1898.

Afo 2003 RevISTA DE HISTORIA NAVAL 33



JOSE AGUILERA PLEGUEZUELO

na Espanha, outro em Franga, ¢ outro na Italia. Na Espanha chamao naos as
que na [talia chamio carracas, € na Alemanha urcas».

El mismo Lopes Mendonga. en otro escrito anterior (16), clasifica las
distintas naves del siglo xv en dos grandes grupos: @) navios redondos o de
vela, y b) navios alargados o de remos.

«Fl mar —afirma Ferdinand Braudel— es algo mds que un depdsito nutri-
cio; es ante todo una superficie de transporte, una superficie atil, si no perfec-
ta. El navio, la ruta marina, el puerto prontamente equipado, la villa comercial
son herramientas al servicio de las ciudades, de los Estados, de las cconornias
mediterraneas...» (17)

La navegacién de cabotaje fue durante mucho tiempo la actividad de
transporte marino predominante, realizada generalmente durante el dia. Los
primeros en superar esta primera estapa serdin los maginos fenicios y creten-
ses. al alcanzar las costas de Tberia y de Egipto, respectivamente. Pasardn
sin embargo muchos siglos hasta que pueda hablarse de un auténtica nave-
gacién en alta mar. Los marinos venecianos, pisanos, genoveses y catalanes,
desde el siglo x1, serdn los adelantados de esta nueva época de la navegacion
maritima.

La brajula, desde el siglo xi1, y nuevos intrumentos nduticos, como los
astrolabios simplificados. los cuadrantes y otros, permitirdn la navegacion de
altura.

El timén griego o romano. de dos remos laterales, dio paso al timon de
codaste, una innovacién que desde ¢l Atldntico pasard al Mediterrédneo y
permitird la maniobra desde el interior del barco. En un principio, sin embar-
go, este timén serd muy rudimentario y de dificil utilizacién. En algunos
navios de la época se precisaban hasta 10 ¢ 12 hombres para facilitar su manejo.

Otra innovacién importante es la tablazén superpuesta, con la que los navios
logrardn una mayor estanquidad y estabilidad. Hasta la tablazdn superpuesta,
desde la época griega y romana, las tablas iban instaldndose una al lado de la
otra, hasta cubrir el esqueleto o estructura de la embarcacion.

Las velas mds empleadas en la primera época de la navegacién mediterra-
nea son la cangreja y la triangular, esta tltima siempre superpuesta a aquélla.
La innovacion de la vela triangular Gnica, la vela latina, pese a su denomina-
ci6n parece venir de Oriente y tener un origen indio o chino, como en el caso
de la brijula.

El porte de estos barcos se ird incrementando con el paso de los siglos:
desde las 50 6 100 toneladas de desplazamiento, se alcanzardn las 150 6 300
de las grandes plataformas drabes, las harragat, o de sus modelos gemelos
cristianos, las carracas.

Las referencias al ciclo o cultura helénico-bizantino, al ciclo mediterrdneo-
occidental y al ciclo o cultura atldntica y cdntabra que formulamos anterior-
mente son validas asimismo en fo que atafie a la construccion naval en la
Espafia cristiana. En ésta se pasa desde el dromon o la liburna romana hasta,

(16) Loees MENDONCA: Estiidios sobre navios portugueses ros seculos Xv y XL
(17} BRraUDEL. Ferdinand: Ef Mediterrdnes. Madrid, 1987, p. 44.
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ya en el siglo IX, la galea o galera, llamada asf por ser galeada o armada de
pico, el saliente de proa zoomdrfico que ostentaban las naves drabes y que las
Partidas alfonsies designardn como «espada.

Los distintos modelos o tipos de embarcacion de la Espafta cristiana son
obra de una evolucion de siglos. A pesar de sus escasas diferencias, de acuer-
do con la robustez de la construccidn, el armamento y las dimensiones, las
naves se clasificardn en «sutiles, bastardas y gruesas» y se designardn por el
numero de remos (bancos) por banda y su orden o nimero de remeros (o
remos) por banco.

La utilizacion de la artillerfa en las galeras y galeazas pasé de la Espafia
cristiana al resto de Europa. En efecto, fue en Al-Andalus donde primero se
utilizé la artilierfa naval. En la Crénica de Alfonso Vi, conquistador de Toledo
en el siglo X1, escrita por el obispo de Ledn don Pedro, se cita que, en una bata-
lla entre el rey de Tunez y ¢l hispano-drabe de Sevilla, «los navios del de
Tinez trafan tiros de hierro o bombardas con que tiraban truenos de fuegos.

El afio 1359, en ¢l ataque de la Armada castellana contra Barcelona, segin
consta en la Crénica de Pedro IV se utilizan por ambas partes piezas de artille-
ria 0 bombardas de metal —«bombarda de coure», afirma el hijo de Pedro IV
de Aragon, llamado Don Juan, en una carta de 1391 (Archivo de la Corona de
Aragén. Registro 1961, folio 17).

En el Titulo XXIV de las Partidas alfonsfes (18) encontramos una impor-
tante fuente para conocer los nombres, la tictica y la jurisdiccién naval de la
Espana cristiana. El Rey Sabio atesoraba una notable cultura isldinica, pero
carecemos de fuentes documentales para aquilatar la influencia hispano-drabe
en su obra, especialmente en lo que toca a la cultura naval de la época.

La tdctica naval combinada que, segiin hemos visto, siguen los drabes en
su conquista de Espafia y Sicilia aparece en la obra de Alfonso X el Sabio:
«naues armadas con poder de gente» y un «gran ejéreito que faze camino por
la tierra». Se prescriben dos tipos de tictica de guerra naval: la «armada de
algunas galeas», o de lefios corrientes, y aquelia ofra en que las naves salen a
la mar «armadas en corsos.

En las Partidas se dan consejos y orientaciones respecto a las cualidades
que debe reunir el personal destinado a la fuerza naval: «Que estén bien
preparados, sepan lo que quieren hacer y sean prestos en la ejecucion (...} Ca
bien assf como la Mar non es vagorosa en sus fecchos (...), assi los que andan
en ella deuen ser acuciosos, ¢ apresurados». Se exige, por lo demds, compe-
tencia: «Que cada uno sepa lo que ha de fazer, quando vinieren al fechos.

La Ley II del Titulo XXIV nos facilita una detallada clasificacion de
funciones y personas. «Omes de muchas maneras son menester en las Naues»:
almirante; comitres; noacheros o expertos en los vientos ¥ puertos, «para guiar
los navios»; marineros, «que son omes que los han de servir, o de obedescer»;
sobresalientes, «que es su oficio sefialadamente de lidiar», es decir, combatir
al enemigo...

(18) PmeL, Esteban, y AGUILERA ¥ VELASCO, Alberto: Coleccion de codigos y leves de
Espafia, t. [1. Madrid, 1865.
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Los preceptos del Titulo dltimamente citado contienen, por otra parte, una
detallada clasificacion de modelos y tipos de barco, muchos de los cuales
coinciden con los referidos al hablar de la flota drabe: «Ca los mayores, que
van a viento, llaman Naues, e déstas ay de dos masteles, e de uno, ¢ otras
menores, que son desta manera, ¢ dizentes nomes por que sean conoscidas
assi como Carraca, Nao, Galea, Fusta, Balener, Lefio, Pinaga, Carauela, e
otros Barcos».

Ya nos hemos ocupado del término «carraca», que segin Dozy deriva del
ariego kérkouros, al que Kindermann le asigna un origen semitico y que nosotros
aventuramos aqui que acaso proceda de Ja plataforma drabe llamada harrdga.
«Navew, del latin navis, dio en castellano «nao», tomada hacia 1260 del cata-
lin naue. Las fustas, a las que aluden las Partidas, eran buques de carga que
podian desplazar hasta 300 toneladas.

Dan las Partidas, asimismo, prudentes consejos respecto a las reglas que se
debfan observar en la construccién de los navios: a) que la madera empleada
en su fibrica estuviese en sazoén y careciese de defecto; &) que fueran de
buena construccién, fuertes y ligeros, y ¢) que fuesen debidamente aparejados
con «4rboles y antenas, velas, tymones, espadas, dncoras y cuerdas de diver-
sas formas».

Louis Brunot sostiene que cerca de 217 (es decir, de un tercio} de las voces
relativas a la pesca, la construccion naval, las maniobras y los aparejos son de
origen espafiol (19). Estos importantes aportes proceden de los moriscos, tras
su exilio o expulsién de Al-Andalus, y de las relaciones comerciales con cata-
lanes o castellanos a partir de los siglos x1, X1 y xit. Nombres como askif,
«esquifer; berkasa, «barcaza»; bataforma, «plataforma»; budiga, «bodega»,
sentina, «sentina»; kobirta, «cubiertax; [-antena, «antena», etc. dan testimonio
de unas relaciones marftimas mantcnidas a través de los siglos entre ambas
riberas del Mediterraneo (20).

Navegacion y cartografia

Cualquier referencia a la navegacion en el Mediterrdneo seria incompleta
sin aludir, siquiera someramente, a la evolucién de la cartografia y a la apari-
cién de las cartas nduticas. Es un hecho comprobado por la historiografia que
los drabes, en su navegacion hacia oriente durante los siglos X y X1, utilizaban
ya cartas nduticas y portulanos, los cuales no empezardn a ser manejados en
Europa hasta el siglo xu1. El manuscrito nimero 1636-11 de El Escorial contie-
ne ya un mapamundi anterior al afio 1198.

El trazado de mapas ya era conocido en la antigtiedad. Los egipcios traza-
ron magistrales mapas catastrales. No han llegado hasta nosotros mapas

{19y BruxoT, Louis: La mer dans les traditions et les industries de Rabat et Salé. Paris,
Leroux. 1924. Del misme autor véase también Notes lexicologiques sur le vocabulaire mariti-
me de Rabar et Salé, Paris, Leroux. 1920.

(20)  Louis, A Apports espagnols dans le vocabulaire maritime,
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geograficos egipcios, pero si excelentes mapas y referencias grdficas de zonas
terrestres. Recuérdese a este propdsito el mapa de las minas de oro nubias,
de 1300 a. de C., que se conserva en Turin.

Los griegos nos legaron, igualmente, mapas de zonas terrestres y maritimas,
amplios pero carentes referencias geograficas. Herddoto, sin embargo, nos
transmite un tratado o gufa para confeccionar mapas. En la antigua Roma ya
existieron auténticos mapas que, por su cardcter esquemdtico, parecen ser de
inspiracién helena. Estos mapas tenfan una neta vocacion didactica: servian para
ilustrar libros, como se comprueba en las Historias de Salustiano o en las Sdti-
ras de Juvenal. El emperador Augusto ordené a Marcus Vipsanius el levanta-
miento de un mapa del Imperio donde ya aparece representado el Mediterraneo.

Leo Bagrow (21) distingue tres épocas en la historia de Ia cartograffa: 1.2,
la época mds antigua, influida por Ptolomeo: 2.% la época intermedia, la
propiamente isldmica, y 3.2, la época normando-ardbiga.

En lo que se refiere a Espafia —contrariamente al criterio de Leo Bagrow,
que estimaba negativa la influencia de la Iglesia para el progreso de este tipo
de conocimientos geogrificos—, la institucién eclesidstica se preocupé por las
ciencias geogréificas y cartogrdficas. San Isidoro trata de transmitir una vaga
imagen del Mediterrdneo, el «Mare Magnun», que considera un brazo del
océano universal. La Semeianca del mundo es la primera geograffa universal
escrita en castellano (hacia 1223), y estd basada precisamente en las Etimolo-
gias de san Isidoro. El mapamundi del Beato de Liébana (Santander) y ¢l del
mozérabe Maio, que recoge el manuscrito de La Escalada, ya contienen datos
tomados de la primitiva cartografia srabe.

Las representaciones cartogrificas del mundo en la época isldmica son
numerosas, desde la representacion primera en forma de pdjaro, inspirada en
fuentes persas, hasta las proyecciones de Istiyri, ibn Hawqal y Al-Maqdisi. Al-
Bakri (m. 1094) nos da ya una imagen plana de las dos riberas del Mediterrd-
neo, la africana y la europea. Este cartdgrafo sigue ¢l tratado de Muhammad
B. Yusuf al-Warraq Kitab al-masilik wa-l-meamalik (Tratado de rutas y reinos),
cuyos datos «permiten colegir el uso de la brijula en la navegacion del mar de
Albordn, y ain mds al este, ya en siglo x» (22).

La primera cartografia islimica, de los siglos 1X, X y XI, estd muy influida
por la ciencia ptolemaica de los siete climas, o por los nueve climas del mapa
del califa Ma’miin, la llamada Stra al-ma ‘miniyya. Al-‘Idrissi, en el siglo xu,
inicia la cartografia cientifica al superponcr a los llamados climas una red de
once meridianos subdivididos a su vez cn diez secciones. Sers Ibn Sa‘id al-
Magnibi (m. 1248) quien, al anadir las coordenadas, la longitud y la latitud,
preparard la aparicién de la carta cuadrada plana (23).

Los conocimientos geogrificos y cartogrificos de Ptolomeo fueron la guia
y orientacion para la primera expansion militar y politica de los drabes. Los

(21)  Bacrow, Leo: History of Cartography (revisada y ampliada por R. A, Skelton).
Berlin, 1951; Londres, 1964; Chicago, 1985.

(22) Verner GINEs, Juan: Cartografia ¢ imagen de la Espaiia medieval. Real Academia
de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, Madrid, | 988. p. 17,

{23)  Ibidem.
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nombres de Jordadbah (825-912), Al-Mas ‘udi(947), Ma’min, Kawini van
asociados a esta primera fase, de raiz ptolemaica, de la cartografia drabe. Ibn
Hawqal, Istajii e Ibrahim B. Yaqut pertenecen a la segunda, mds evolucionada
y cientifica y en la que los conocimientos cientificos nuevos prevalecen sobre
ios juicios aprioristicos y de valor de las ciencias ptolemaicas.

Mapamundi de Al-'Tdrisi, del afio 1154. ¢n el que ya figuran los paralctos. (Oxford, Bodieian
Library. Uri MS. 887.)

Al-<Idrisi, nacido en Ceuta en el afio 1100, que cursé estudios en Cdrdoba
y adquirié conocimientos practicos y teéricos en el mundo oriental y occiden-
tal de su época, representa la fase normando-islamica de la cartografia arabe.
El ceuti, en el reino normando-ardbigo de la Italia meridional, y particular-
mente durante el reinado de Roger II, va a desarrollar una fructifera labor
cientifica en los campos de la navegacion y la geograffa. Escribird un excelen-
te tratado en latin y drabe con interesantes referencias a la longitud y a ia lati-
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tud de diferentes ciudades, a las distancias entre éstas, a la distribucion climdtica
de diversas zonas, etc. Fruto de este trabajo serd un mapa en el que invirtid
quince aflos y cuyas probables medidas debieron de ser de 3,5 x 1,5 metros.

Los drabes, como dijimos anteriormente, utilizaban las cartas nduticas y
los portulanos ya en los siglos x y x1. La utilizacién de la brujula en la Espaiia
cristiana a partir del siglo X1 va a permitir la confeccién de cartas nfuticas y
portulanos cada vez mds perfectos. «Utilizan un sistema de representacion
sistemdtico y cientifico mediante el que se consigue una figura altamente
coherente con la realidad y que se constituyeron en instrumento altamente pricti-
co en la orientacién de las navegaciones» (24). Las posibilidades de medicion
que propiciaba la utilizacién de la brdjula servirdn para resolver el principal
problema derivado de la no desarrollabilidad de ia esfera: conservar en
proyeccion plana los dngulos (curvas de viento, o loxodrémicas) de la superfi-
cie esférica.

Plano de Venecia recogido en el Civitates Orbis Terrarum, de Georg Braun (1572-1618).

Indudablemente, Mallorca, Génova y Venecia serdn los principales centros
cartograficos del Mediterrdnco. La escuela mallorquina, en la que resuena el
eco de la tradicidn cientifica drabe, serd la primera y la matriz a su vez de las
demds. Raimundo Lulio es el primer autor que cita una carta nfutica. La carta

(24)  Garcia CamareNO, Ernesto: Evelucion de lu cartografia mallorquina del siglo xiv
al xvii, Real Academia de Ciencias Exactas, Fisicas y Naturales, Madrid, 1988.
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genovesa mas antigua —Ila de Petrus Vesconte— es de 1339; la anémina Carta
Pisana, de 1300.

La necesidad de cartas nduticas se manifiesta con los viajes de altura, que
duraban varios dfas o aun semanas. Con anterioridad, la navegacién habia
sido costera o de isla a isla, y para realizarla los marinos se servian de datos
empiricos o de informacion oral procedente de otros marinos.

Las primeras cartas nduticas y portulanos de la navegacin occidental
datan de 1300, pero su perfeccidn y exactitud sugieren que en ¢llos se conden-
sa una tradicién anterior que nosotros identificamos con el segundo y tercer
perfodo de las ciencias nduticas drabes.

Comercio

Desde la época griega y romana, el trifico maritimo mercantil en el
Mediterraneo oriental fue muy activo. Cuando la expansion isldmica hacia
occidente suscite un trafico més activo de Occidente a Oriente, aquel movi-
miento maritimo se equilibrard; pero, pese a los obstdculos a los que aludi-
remos en su momento, el comercio y la produccidn siempre serdn mayores
en ¢l Mediterrdneo oriental. El Imperio romano invertia en dicho trifico
comercial 100 millones de sestercios. El algoddn y el azicar llegaban a
Roma desde Siria, Asia Menor o Chipre; los perfumes y las especias, desde
la India.

El trafico mercantil de Oriente a Occidente se realizaba por via maritima
desde los puertos de Trebisonda, Bizancio, Tiro, Antioquia o Alejandria.
puntos a los que iban a terminar diversas rutas terrestres.

Con el paso de los siglos, pasada la época de la cultura helénico-bizantina,
el Islam mantiene intermitentemente un continuado comercio con los pafses
del norte de Africa y con la cristiandad. No obstante, éste es un ciclo bajo en e
comercio mediterrdneo, y habrd que esperar al advenimiento de lo que hemos
llamado cultura naval mediterrineo-occidental para que la curva comercial s¢
torne ascendente. Los centros de poder politico, econdmico y financiero sc despla-
zan hacia ¢l Mediterrdneo occidental, y serdn comerciantes de Venecia, Génova,
Pisa. Marsella o Barcelona quienes contintien e incrementen hacia los dos extre-
mos del Mediterrdneo y hacia el norte de Africa un trifico mercantil maritimo que
jamds conocid tregua. Afirma a este respecto el profesor Francesco Gabrieli (25):
«Pese al duelo entre el islam y el cristianismo, las relaciones econdmicas y cultu-
rales se mantuvieron de un extremo al otro del Mediterrdneo en cada siglo, pese a
las acciones bélicas». Estas relaciones a las que alude el profesor Gabrieli estén
ampliamente documentadas en archivos italianos, franceses, espafioles o egip-
cios. Hay que superar, pues, la idea de una cristiandad mutilada y rota a la que
se referfa Pirenne como origen de la invasion musulmana del Mediterrdneo.
Las relaciones fueron multirregionales, por mar y por tierra, y no siempre
tuvieron un cardcter bélico.

(25) GasrigLl Francesco: Gli arabi nel Mediterraneo. Roma, 1970, p. 11
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En algunas épocas, ciertos episodios bélicos afectaron por breve tiempo las
relaciones comerciales; pero, tras consolidarse la dominacién musulmana, el
tréfico mercantil en los territorios conquistados se reanuds. Con el acceso al
poder de la dinastia Abasi, a mediados del siglo viu, los propios califas y sus
ministros favorecieron el comercio con Occidente. Damasco y Bagdad son
elegidos como centros irradiadores y receptores de las inmensas corrientes
comerciales que llegan desde Asia o desde Occidente.

Serd, asimismo, la via maritima el acceso prioritario del trifico comercial
desde Extremo Oriente y la India hasta los puntos terminales tradicionales,
que habian variado poco a lo largo de los sigles. El canal de Gulsum, al norte
del mar Rojo, pese a las incidencias peliticas y militares llevaria lag
mercancias por El Cairo y el Nilo hasta los puertos mediterrdneos de Alejan-
dria y Faramiah. Otras rutas comerciales desde Asia llevarin el comercio
hasta Trebisonda, Constantinopla, Antioquia y Tiro.

Como hemos dicho anteriormente, el trafico mercantil maritimo ¢n cl
Mediterrdneo fue siempre mas importante en la margen oriental que en la
occidental. Unicamente a partir del siglo xv, con el traslado del eje cultural
nautico hacia el Atlantico, esta proporcién se romperd cn favor de la ribera
occidental. )

LLos drabes, con su conquista del norte de Africa, de Espafia y de Sicilia,
van a crear en Occidente otros centros de poder politico y econdmico que
servirdn a su vez de intermediarios en la gran corriente comercial entre QOrien-
te y Occidente: Barka, Mehdiya, Susa y Tanger vienen a unirse a Jos puertos
andalusies de Sevilla, Mdlaga, Almeria, Alicantc, Valencia, Tortosa o las
Baleares, con lo que se tejerd una densa red de vias de comunicacién maritima
entre los paises musulmanes y la cristiandad del norte.

Se han realizado importantes monografias sobre el comercio entre la Espa-
fia musulmana y los paises isldmicos o cristianos. A ellas remito al lector inte-
resado en profundizar sobre este extremo (26). Nuestro interés aqui se orienta
mds hacia las rutas maritimas, ya que es imposible una cuantificacién de los
multiples intercambios.

La navegacion comercial, hasta el siglo X1t aproximadamente, ¢s de cabota-
je: no se aleja del litoral, donde fondea al llegar el ocaso. Hacia el siglo xu,
con los nucvos instrumentos de navegacidn, las embarcaciones —que
alcanzan en ocasiones las 300 toneladas de carga— sc atreven a realizar fa
navegacion de altura. Los intercambios comerciales se incrementan y diver-
sifican.

Come hemos dicho, aproximadamente hasta el siglo X el comercio mariti-
mo es superior en volumen y variedad en ¢l Mediterrdneo oriental. Los
comerciantes son sirios, chipriotas, egipcios y griegos. Estos dltimos son, sin
embargo, los intermediarios por excelencia en ¢l comercio con Oriente Medio.

(26) Marrineyz MoxNTALVEZ. Pedro: Islam v cristiandad en la economia mediterrdnea de
la Baja Edad Media. Mosct, 1970; Zozaya, Juan: <El comercio en Al-Andalus». en Al Anda-
lus y el Mediterrdneo. Granada, 1995: Lopez DE Coca CASTASER, J. Enriquer Historia de Anda-
lucia. Tomo 1I: Los reinos de taifas v las dinastias beréberes. Madrid, 1980,
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Los productos de Oriente —como afirma el profesor W. Heyd {27)— habian
entrado a formar parte de las costumbres mediterrdneas y era demasiado peno-
so abstenerse de ellos. Las élites europeas, enamoradas del lujo en la mesa y
cn el vestido, no podian privarse de la pimienta, la seda ni la pdrpura. Hubo
perfodos de interrupcidn del trafico, pero éste se reanudaba pronto; ni a los
arabes, proveedores, ni a los griegos, intermediarios y consumidores, les inte-
resaba cortar unos flujos comerciales multiseculares.

El afin monopolizador griego respecto a los tejidos, sin embargo, va a ser causa
de un incremento de la produccidn del algoddn, el lino y la seda en Al-Andalus.

Ibn Hawgqal afirma: «En varias regiones de Al-Andalus se fabrica lino
corriente para el vestido, que se exporta hacia diferentes lugares e incluso
llega hasta Egipto en grandes cantidades. Los mantos confeccionados en
Pechina se envian a Egipto, a La Meca, al Yemen y a otros lugares».

La planta del algodén fue llevada a los pafses del Mediterrdaneo por los
drabes desde la India, Arabia y Mesopotamia. En Al-Andalus se cultivé desde
cl sigio X, refiriéndose al mismo el Calendario de Cérdoba. En la produccidn
dei aloodon destaca desde entonces Sevilla, desde donde se exportaba a los
paises del norte de Africa y a la Europa cristiana.

El desarrollo de la sericultura en Granada y en la regién situada al sur de
Sierra Nevada permitié la instalacidon de talleres domésticos y el florecimiento
de una activa industria artesanal y de distribucidn. Cuando las aduanas griegas
imponian restricciones severas a la exportacién de seda y de otros tejidos
nobles, desde Malaga y Almerfa las navcs transportaban la seda a Egipto y a
otros paises de Ouente Medio y del norte de Africa,

Se dispone de un amplio depdsito documental y bibliogréfico relativo a los
intercambios comerciales de Al-Andalus con los paises isldmicos y con la
Europa cristiana,

Los cristianos del norte de la Peninsula eran compradores de productos
suntuarios y, probablemente, los principales proveedores de materias primas
para las tierras meridionales de Al-Andalus. La documentacién castellana de
los siglos X1 y X1l no deja de mostrarse explicita sobre este particular.

En 1137, Alfonsoe VII exime a los toledanos del pago de impuestos por las
mercancias que vendan o compren en Al-Andalus. L.a mayor parte de este trafi-
co comercial se realiza por tierra, pero buena parte de él discurre, por razones
de economia y seguridad, a través de la navegacién de cabotaje en torno a los
puertos de Levante, muy especialmente al de Valencia. La mayor parte de las
mercancias de esta actividad mercantil serfan granos, animales de carga o carne
y minerales hacia el sur, y de articulos suntuarios y tejidos hacia el norte,

El trafico de Al-Andalus con los pafses islimicos del norte de Africa es
importante desde el siglo 1x. Los marinos andalusies habian fundado allf Ia
nueva Tenes en el afio 875, y el puerto de Ordn en 902 (28). La exportacion
hacia estos pafses isldmicos se componia de trigo, cera, miel, frutas, sal, lino y
algodén; la importacién, que transcurria por Borno, Argel y Tanger, incluia

(27y HEYD, W.: Histoire du commerce du Levant au Moyen fige. Amsterdam, 1959, p. 52.
(28) LiroiLA DELGADO, Jorge: Al-Andalus y el Mediterrdneo. Granada, 1995, p. 33.
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ademds del trafico de esclavos —muy importante desde el siglo 1x hasta el xv—,
oro, ganado de carga y carne y cerdmica, segin prueban las diversas muestras
de alfareria de Ifrigiya halladas en Mallorca, la franja costera de Levante, Pisa
e incluso Mértola (Portugal).

Cuando, en el siglo X1, irrumpan los navios cristianos en el litoral levantino
y meridional de Al-Andalus, el trifico maritimo musulmdn caerd en una cierta
postracién, pero sin desaparecer completamente. Los intermediarios genove-
ses o catalano-aragoneses suplirdn en determinados momentos a los
andalusies, como en el caso del Reino de Granada.

Este dltimo punto se comprueba en el tratado del afio 1377 entre el rey
nazari de Granada Muhammad V y Pedro IV el Ceremonioso, por el cual el
monarca aragonés se compromete a proporcionar al granadino cuatro o ¢inco
naves, con sus respectivas tripulaciones, a cambio del pago de 900 dinares de
oro mensuales para cada una de dichas tripulaciones.

La difusién de la rueca en el Occidente cristiano a partir del siglo X1 y,
sobre todo, la introduccién del molino de agua para la batanadura a partir del X1
van a suponer una revolucién en la industria textil. Estos secretos industriales,
con la innovacién que representaban, no fueron difundidos en Oriente, con el
consiguiente retraso industrial de esta regién. Judios espafioles introdujeron la
técnica del enfurtido mecdnico. Los tejidos occidentales invadieron los merca-
dos de Oriente y del norte de Africa, provocando asi el declive de las manufac-
turas textiles en los paises de las riberas sur y oriental del Mediterraneo.

En estas zonas, igualmente, la agricultura declind. Algunos paises, como
Egipto y Siria, siguieron siendo importantes productores de grano y cereales,
«pero documentos de los archivos de Italia, el sur de Francia y Catalufia reve-
lan el gran volumen de importaciones de productos alimenticios desde el sur
de Europa a Egipto y Siria durante los siglos XIv y xv» (29).

El aceite de oliva ocupa un lugar destacado en la relacion de productos
importados por los paises del Mediterrdneo oriental. En siglos anteriores,
Egipto importaba este producto, en navios propios, desde Siria y Tunez. No
obstante, durante el periodo de la dinastia de los Mamelucos, la produccién
decreci6 en Siria, y las naciones del sur de Europa (entre ellas la Corona de
Aragdn, a través de su condado de Catalufia) exportaron grandes cantidades
de aceite de oliva a esta regién.

Los barcos utilizados en este trifico mercantil son catalanes, en cumpli-
miento de la cédula del rey Jaime I, de 1227, que imponia la utilizacién de
barcos barceloneses para el comercio desde Barcelona. No obstante, sabemos
por el testimonio de Benjamin de Tudela, que visita Barcelona en el afio 1150,
que habfa en su puerto mercaderes griegos, pisanos, genoveses, sicilianos,
egipcios, sirios y asidticos, hecho que evidencia un intenso movimiento mari-
timo en la época a que estamos refiriéndonos.

Un importante fondo documental para conocer ¢l trifico comercial mariti-
mo en los siglos que estamos estudiando aqui son los documentos de la colec-

(29) Asutor, Eliyahu: Technology, Industry and Trade. Hampshire-Vermont, 1992,
p. 258
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¢ion de aranceles aduaneros de la Corona de Aragdn, publicados en 1968 por
el medievalista Miguel Gual Camarena. Los 29 documentos de esta coleccidn,
de gran valor histérico y filoldgico, contienen las listas de mercaderfas y las
cantidades que se abonaban por los impuestos de transito y compraventa. Tres
de estos documentos aluden al trafico maritimo.

La sentencia arbitral de Jaime I, de 1243, incluida en la citada coleccién
y referida al pleito entre la ciudad de Barcelona y dofia Guillerma de Clara-
munt, informa de que los mercaderes de Barcelona traficaban por mar,
mediante embarcaciones de varios tipos, con Mallorca, Murcia, Andalucia,
Berberia y Ultramar. Los productos a que se refieren estos documentos son
el ganado, los tejidos, las pieles, los productos alimentarios, las grasas y las
especias (30).
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