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RESUMEN

Se analiza la actividad del transporte de mercancias en la Corona de Castilla entre los
siglos XIV y XVII por las rutas terrestres. Se dedica una primera parte al transporte con carretas,
diferenciando entre las tiradas por bueyes y las tiradas por mulas. Se identifican las principales
comarcas del reino en que hubo personas dedicadas a esta actividad. Y se identifican las principales
mercancias que fueron transportadas por las carretas de uno y otro tipo. En la segunda parte se
identifican las comarcas que contaron con grupos mas numerosos de arrieros dedicados al transporte
de mercancias con acémilas, dedicando especial atencion a aquéllos que participaron también en el
trato mercantil. En la tercera parte se propone un estudio introductorio sobre el perfil social de los
transportistas, diferenciando entre auténticos empresarios que utilizaban mano de obra asalariada,
y personal subalterno.
Palabras Clave: Transporte terrestre, carretas, acemileros, Corona De Castilla, Edad Media, Edad
Moderna.

ABSTRACT

The author studies the activity of the transport of merchandise in the Crown of Castile between
the thirteenth and the eighteenth centuries that used the land routes. In the first part he pays atten-
tion to the transport with carts, establishing a distinction between those carried by oxen, and those
carried by mules. He identifies the main regions of the kingdom where part of the population was
devoted to this activity, and the main merchandises that were transported by oxen or mules. In the
second part he identifies the main regions where many muleteers were devoted to the transport of
merchandise, paying special attention to those that at the same time invested in mercantile enterprises.
In the third part he offers an introductory study about the social profile of the carriers, establishing
a distinction between entrepreneurs that employed a salaried workforce and dependent workers.
Keywords: Land transport, charts, muleteers, Crown of Castile, Middle Ages, Early Modern
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INTRODUCCION

El transporte de mercancias fue un aspecto fundamental de la actividad
economica durante todo el periodo preindustrial, que en su fase mas reciente
abarca los siglos medievales y modernos, pese a que los intercambios comer-
ciales no alcanzaron entonces el desarrollo experimentado tras la revolucion
industrial, iniciada en los dmbitos pioneros ya en el siglo XVIII, y acelerada
durante el siglo XIX. Pese a ello los historiadores en general, y los especialistas
en historia econdmica en particular, no han dedicado una atencion preferente a
dicha actividad en sus investigaciones y trabajos de sintesis, sino que mas bien
la han soslayado, salvando contadas excepciones. Esta desatencion se advierte
de modo particularmente notable en la historiografia espafiola, y en especial en
la que se ocupa del periodo medieval y de la temprana Edad Moderna.

Para contribuir en parte a cubrir este vacio nos hemos propuesto hacer
una contribucién parcial, enfocada desde una perspectiva amplia, para tratar de
identificar las grandes tendencias, mediante el manejo de documentacion inédita
lo més abundante y diversificada posible. Hemos seleccionado para ello en parti-
cular un territorio extenso y con evidente variedad interna, pero dotado de unidad
desde la perspectiva politica, como es el de la Corona de Castilla resultado de
la fusién y posterior expansion por conquista de los reinos de Castilla y Leon.
El marco cronoldgico ha quedado determinado por la disponibilidad de fuentes
documentales y por ello hemos fijado el inicio de nuestra investigacion en el
siglo XIV y lo hemos llevado hasta el siglo XVII, dejando a un lado el siglo
XVIII, periodo para el que existe mayor numero de investigaciones previas que
han aportado importantes conocimientos, algunas de las cuales hemos utilizado
como referencia, aunque no todas por razones de espacio. Nos hemos centrado
ademds con exclusividad en el transporte por tierra, dejando a un lado el que
utilizaba las vias fluviales, poco desarrollado en el ambito castellano, y sobre
el que informan de modo accidental algunos estudios', y el maritimo, sobre
el que existe una abundante produccién historiografica. Por lo que respecta
al transporte por tierra, realizaremos un estudio diferenciado entre el que se
realizaba con carretas, distinguiendo entre las tiradas por bueyes y las tiradas
por mulas, y el que utilizaba directamente mulas u otras bestias de carga y era
realizado por arrieros.

1. David Carvajal de la Vega, “Compaiiias y comercio de la madera en Castilla a fines del siglo
XV e inicios del XVI”. Espacio, Tiempo y Forma. Historia Medieval, 28 (2015): 210-219. https://
doi.org/10.5944/etfiii.28.2015.14869
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PRIMERA PARTE: LA CARRETERIA
Carreteria con bueyes

Al transporte de mercancias con carretas tiradas por bueyes se dedicaron
los vecinos de unas pocas comarcas de la Corona de Castilla, mientras que por el
contrario fueron mucho mas numerosas, y menos concentradas geograficamente,
aquéllas en que algunos de sus vecinos utilizaron como medio de transporte las
carretas tiradas por mulas. Algunos autores incurren en error al no diferenciar
entre ambos tipos de carretas. Es el caso del matrimonio Phillips que al hablar
de la Cabafia Real de carreteros sostienen que sus recuas y carros de mulas
movian la mayoria del trafico mercantil espafiol?. Hay varios errores en esta
aseveracion, pues la institucion de la que hablan sdlo estaba implantada en la
Corona de Castilla, no en Espaiia. S6lo formaban parte de ella los carreteros de
bueyes, pero no los de mulas, y mucho menos los arrieros, que conducian las
recuas. Por lo que respecta a las primeras, también se diferenciaba entre las que
eran de mayor envergadura, y cubrian largas distancias, a las que se denominaba
“carretas de puerto a puerto”, y las que solo servian para cubrir distancias cortas,
denominadas “churras”, a semejanza del ganado estante, que no trashumaba. Los
lugares que contaron con carretas del primer tipo fueron mucho menos numerosos
que los que solo contaron con carretas del segundo tipo. Por ejemplo, en la Tierra
de Soria, una de las comarcas de Castilla con mas continuada dedicacion a la
carreteria, bien documentada desde el siglo XIV hasta el siglo XIX, a mediados
del siglo XVIII segun el Catastro de Ensenada, de entre las diecisiete aldeas
en que habia carretas, de las mas de ciento cincuenta que formaban parte de la
jurisdiccion, en tan s6lo ocho las habia “de puerto a puerto”?.

Principales comarcas con dedicacion a la carreteria con bueyes

Varias comarcas, que integraban un nimero reducido de lugares nos consta
por testimonios documentales que tuvieron durante prolongados periodos de
tiempo una importante dedicacion al transporte de mercancias con carretas tiradas
por bueyes, que en todas cllas, aunque en desigual medida, fue la principal acti-
vidad econdmica que garantiz6 el sustento de sus vecinos. La comarca sobre la
que hemos encontrado los testimonios documentales mas antiguos es la de los

2. Carla Rahn Phillips y William D Phillips, E! toison de oro espaiiol: Produccion y comercio de
lanas en las épocas medieval y moderna (Valladolid: Junta de Castilla y Leon), 2005.

3. Emilio Pérez Romero, “Transhumancia, comercio lanero y crédito: «La compaifiia de ganade-
ros de las Provincias de Soria y Burgos» (1781-1800)”, Historia agraria: Revista de agricultura e
historia rural 23 (2001): 128.
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Pinares de Soria y Burgos. Mdas en concreto cabria destacar por la antigiiedad
de los testimonios, todos ellos del siglo XIV, en un contexto de frustrante
penuria documental, un grupo de aldeas localizadas en el entorno mas cercano
al nacimiento del rio Duero, en los picos de Urbion. Alli encontramos aldeas
como Covaleda y Duruelo, en la que, como veremos, la documentaciéon nos
demuestra que ya se practicaba de forma habitual el transporte con carretas de
madera para vender en lugares bastantes alejados de los de origen, localizados
fuera de Castilla, en el reino de Aragoén.

Segun el Catastro de Ensenada, en la jurisdiccion de la Tierra de Soria
habia entonces 17 lugares en las que sus vecinos declararon poseer carretas.
Eran pocos si se tiene en cuenta que este ambito jurisdiccional llegd a contar
con cerca de 240 aldeas en el siglo XIII, de las cuales bastantes se despoblaron
con el transcurso del tiempo, aunque todavia en la actualidad subsisten mas
de 150, ciertamente en su mayoria con muy pocos vecinos®. En cualquier caso
documentacion notarial del siglo XVII demuestra que también hubo carreteros
de bueyes en algunas otras aldeas importantes de la Tierra de Soria, alejadas de
la comarca de Pinares, como es el caso de El Royo®. La mayoria de las aldeas
con carretas se localizaban en la comarca de Pinares propiamente dicha, aunque
habia algunas que se ubicaban fuera de ella, a muy poca distancia, como es el
caso de Las Dombellas y Santerbas, en el valle del Tera, y otras aldeas mas
cercanas a la ciudad de Soria.

Ademas de los lugares pertenecientes a la Tierra de Soria, el &mbito juris-
diccional més extenso de toda la zona, hay que mencionar también otros varios
lugares de sefiorio. Por su importancia se ha de destacar el de San Leonardo,
hoy llamado “de Yagiie”, con sus aldeas Navaleno y Casarejos, donde era seior
jurisdiccional el monasterio de San Pedro de Arlanza, al que en el siglo XVI
sucediod el linaje Manrique por compra efectuada al rey Felipe II, previa auto-
rizacion papal. Y en la misma provincia actual de Soria, Cabrejas del Pinar y
Abejar, ambos dependientes del seforio del obispo de Osma hasta mediados del
siglo XVI en que fueron desamortizadas por concesion papal a Felipe II. De este
mismo grupo formaban parte otras villas actualmente pertenecientes a la actual
provincia de Burgos, como Hontoria del Pinar, también dependiente del sefiorio
de San Pedro de Arlanza, y Regumiel, Canicosa, Vilviestre del Pinar, Quintanar
de la Sierra y Palacios de la Sierra, todas ellas pertenecientes al sefiorio de los
Condestables de Castilla del linaje Velasco.

4. Maximo Diago Hernando, La Extremadura soriana y su ambito a fines de la Edad Media
(Madrid: Editorial de la Universidad Complutense, 1992), 48-55.

5. En los protocolos notariales de Madrid hay varios contratos de transporte de hierro desde
Vitoria a Madrid por carreteros de El Royo. Entre otros, para 1619 y 1662 Vid. AHPM, 5337-80 y
6474-257. También los hay para transporte de carbon. Por ejemplo AHPM (= Archivo Historico de
Protocolos de Madrid), 8367-220, Madrid, 5-1V-1660.
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Primeros testimonios documentales de la dedicacion carretera de la comarca
de Pinares de Soria y Burgos

La escasez de documentacion para el periodo medieval dificulta la tarea
de reconstruir el proceso de despegue de la actividad de transporte de mercan-
cias con carretas a gran escala en la Corona de Castilla. Pero nos ha resultado
posible reunir algunos testimonios documentales que nos informan sobre como
la misma ya habia adquirido indiscutible importancia en la primera mitad del
siglo X1V, durante los reinados de Alfonso XI y Pedro I. Ciertamente todas las
noticias se refieren exclusivamente al transporte de madera a distancias mucho
mas cortas de las que resulta posible documentar para siglos posteriores de la
Edad Moderna. Los protagonistas de la actividad en estos primeros testimonios
son vecinos de las aldeas de Covaleda y Duruelo, que en el siglo XIV formaban
parte de la Tierra de Soria, pero se habian incorporado a la misma bastante
después de que ésta se hubiese consolidado como comunidad de villa y Tierra
en la primera mitad del siglo XII®.

Para ser mas precisos se ha de valorar que el primer testimonio docu-
mental hasta ahora localizado se refiere no sélo a vecinos de estas dos aldeas
sino al conjunto de vecinos de lugares de la Tierra de Soria que se dedicaban
al transporte con carretas. En efecto, en 1340 un vecino de Herreros, aldea de
Soria que se ubicaba fuera de la comarca pinariega propiamente dicha pues su
término sélo cuenta con robles, denunci6 en su propio nombre y en el de los
demas carreteros de la Tierra de Soria que las autoridades de Agreda les estaban
cobrando un impuesto de 4 dineros por cada carreta que pasaban por la villa
cargada de madera para vender, causandoles un grave quebranto por cuanto
dependian de esta actividad para poder subsistir y pagar los impuestos al rey’.
Diez afios después, en 1350, unos vecinos de Covaleda, aldea ubicada en plena
comarca pinariega, denunciaron que les habian sido tomadas 26 carretas cargadas
de madera en el camino hacia Alfaro en Rioja®. En 1381 un carretero vecino de
Duruelo, aldea colindante con Covaleda, que regresaba de Zaragoza, a donde
habia ido a vender madera, fue detenido por el guarda del puente de Tarazona,
que le tomd 16 florines de oro y 24 reales de plata. En su defensa el carretero le
mostrd una carta sellada del rey de Aragon por la que ordenaba que se permitiese
a todos los carreteros castellanos que llevasen a vender a Aragén madera u otras
mercancias el poder transitar libremente y sacar del reino aragonés moneda de

6. Maximo Diago Hernando, Soria en la Baja Edad Media: Espacio rural y economia agraria
(Madrid, Editorial de la Universidad Complutense, 1993).

7. Documento expedido en Agreda, 19-VII-1340, en Rubio Semper (2001), doc. n°. 161.

8. Fernando Lopez Sainz, Documentacion Regia Inédita De Los Reinados De Alfonso XI Y Pedro
I De Castilla, 1349-1352 (2019): 221.
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oro y plata, lo que demuestra que el monarca aragonés estaba interesado en
fomentar esta actividad®. Muy pocos afios después, en 1386, volvemos a cons-
tatar la presencia en Tarazona de otros varios carreteros sorianos, procedentes
una vez mas de Covaleda. En aquella ocasion uno de ellos, Pascual Domingo
sufrio un accidente en una de sus carretas y como consecuencia se quebré una
pierna uno de los bueyes que la conducia, y se vio obligado a degollarlo!®.
En su relato refirié que el accidente se produjo al paso de la “carreteria” por
la ciudad aragonesa, lo que confirma que se trataba de un convoy de carretas,
aunque no nos permite estimar su numero. Dado, no obstante, que presentd
como testigos de lo ocurrido a otros dos carreteros vecinos de Covaleda, es
seguro que el viaje lo estaban realizando conjuntamente varios convecinos,
conforme era costumbre entre los carreteros profesionales''. En ese mismo afio
un pequefio fragmento del registro del cobro de la “quema”'?en la aduana de
Zaragoza entre los meses de mayo y agosto de 1386 pone de manifiesto que
en tan reducido periodo de tiempo entraron en la capital aragonesa mas de 250
carretas cargadas de madera que habian sido conducidas por vecinos de Duruelo,
Covaleda, Herreros y Cidones, aldeas de Soria, y Cabrejas del Pinar y Abejar,
lugares del sefiorio del obispo de Osma'3.

Todas estas noticias confirman por consiguiente que en el siglo XIV se
encontraba plenamente consolidada la actividad del transporte con carretas tiradas
por bueyes desde las comarcas pinariegas de Soria hasta el reino de Aragoén,
y mas en concreto hasta su capital, Zaragoza. Todas las noticias se refieren
explicitamente al transporte de madera, que era una materia prima abundante en
los términos de dichas aldeas, y que en el caso de Covaleda y Duruelo estaba
reservada para su explotacion para sus vecinos en régimen de exclusividad, con
exclusion de los vecinos del resto de aldeas de la Tierra de Soria'.

9. ACA (=Archivo Corona de Aragén), C, (=Cancilleria) reg. 820-171, Zaragoza, 31-V-1381.

10. Documento otorgado en Tarazona, 14-XI-1386, que publica Motis Dolader, Miguel Angel, Los
Judios de Tarazona en el siglo XIV. Coleccion Documental (Tarazona: Centro de Estudios Turiaso-
nenses, 2003), Documento n°. 653,

11. Para mas detalles sobre esta cuestion de la composicion de los convoyes de carreteros pueden
consultarse Pedro Gil Abad, Junta y Hermandad de la Cabaiia Real de carreteros. Burgos-Soria
(Burgos: Diputacion Provincial, 1983) y José Tudela, La Cabaiia Real de Carreteros (Madrid:
Sociedad de Estudios y Publicaciones, 1963).

12. Sobre este impuesto al transito de mercancias entre Aragén y Navarra en el siglo XIV, pagado
por los castellanos, Maximo Diago Hernando, “La “quema”. Trayectoria historica de un impuesto
sobre los flujos comerciales ce Castilla y Aragon (siglos XIV Y XV)”, Anuario De Estudios Me-
dievales 30 (1):91-156. https://doi.org/10.3989/aem.2000.v30.11.496.

13. Maximo Diago Hernando, “Un modo de vida basado en el aprovechamiento maderero en la
Castilla del Antiguo Régimen: Comercio de madera y carreteria en los pinares de Soria-Burgos
(Siglos XIII-XVIII)”, Revista espariola de estudios agrosociales y pesquero, 217 (2008): 59.

14. Diago Hernando, Soria en la Baja Edad Media: Espacio rural y economia agraria; del mismo
autor: “Los aprovechamientos comunales en las comunidades de villa y tierra castellanas a partir
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Avanzando en el tiempo nos encontramos con que un documento del afio 1482
que analiza Asenjo Gonzalez atestigua la existencia entonces de una Hermandad
de Pinares, de la que formaban parte los lugares de Palacios, Vilviestre, Canicosa,
Quintanar y Regumiel, pertenecientes a la actual provincia de Burgos, y Duruelo
y Covaleda, aldeas de la Tierra de Soria. Dicha asociacién manifestaba tener por
principal objetivo la defensa de los intereses de sus miembros en el negocio de
la venta de madera, que practicaban con sus carretas en un extenso territorio de
la submeseta norte, que incluia las ciudades y villas de Toro, Olmedo, Zamora,
Palencia, Ledn, Astorga, Valladolid, Medina del Campo y Medina de Rioseco'.
Por otra parte, en esta misma comarca, la villa de San Leonardo se movilizé en
repetidas ocasiones ante la monarquia para exigir que no se les pusiesen trabas
a la libre compra y saca de cereal en cualquier lugar del reino. Para justificar
esta peticion, se remitieron al hecho de que sus vecinos y los de sus aldeas,
Casarejos y Navaleno, “porque estaban en tierra de montafia donde no se cogia
pan”, habian adoptado como trato principal “llevar madera con sus carretas
de unas partes a otras”, y no tenian otra opcién que comprar el cereal en los
mercados, para atender las necesidades alimenticias de sus familias'S.

Evolucion entre los siglos XVI y XVIII

La dedicacion de estas aldeas a la carreteria con bueyes continud de
forma ininterrumpida en los siguientes siglos, favorecida por el apoyo que le
prestd la monarquia a través de la institucion de la Real Cabafia de Carreteros
fundada por iniciativa de los Reyes Catolicos en 1497, que en muchos aspectos
respondié al mismo modelo de la Mesta, ya en funcionamiento desde el siglo
XIIT por iniciativa del rey Alfonso X'7. El protagonismo de los carreteros que
los carreteros de Soria y Burgos tuvieron en el seno de esta institucion esta
fuera de duda, y se prolong6 sin alteraciones hasta su supresion por el régimen
liberal en el siglo XIX en fecha coincidente con la supresiéon de la Mesta.
En algunas de estas aldeas la explotacion de las carretas fue practicamente la
Unica actividad econdmica relevante. El ejemplo mas extremo lo encontramos
en Covaleda donde en 1752, segtin el Catastro del Marqués de la Ensenada, ni

de su repoblacion en los siglos XI y XII: El caso de la Tierra de Soria”, en Desarrollo y aplicacion
de las Ordenanzas de Aprovechamientos Forestales (Covaleda: Ayuntamiento de Covaleda), 11-50.

15. Maria Asenjo Gonzalez, Espacio y sociedad en la Soria medieval. Siglos XIII-XV (Soria, Di-
putacion Provincial, 1999), 347.

16. AGS (=Archivo General de Simancas), RGS (=Registro General del Sello), IX-1504. Y AGS,
RGS, 1-1522.

17. Gil Abad, Junta y Hermandad de la Cabafia Real de carreteros; y Tudela, La Cabaiia Real de
Carreteros.
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un solo vecino se declar6 labrador, y tinicamente el 0,004% del término estaba
dedicado al cultivo de hortalizas, mientras que el resto se repartia entre prados
(2%), dehesas (20%) y montes (72%). 108 vecinos se dedicaban a la carreteria,
51 al trabajo de la madera como aserradores y fabricantes de puertas, otros 34
a su transporte, y otros 30 eran pastores (Pérez Romero, 1995, pp. 128-129).
Cabe recordar que, a diferencia del resto de aldeas de la Tierra de Soria, con
excepcion de la contigua Duruelo, estaba reservada para el usufructo exclusiva
de sus vecinos, que como consecuencia disfrutaban de una magnifica fuente de
aprovisionamiento de madera, pues ademas tenian abierto el acceso a los pinares
de la Tierra de Soria, donde el usufructo era comun para todas las aldeas de la
jurisdiccion. Duruelo nos consta de hecho quelse resistido con éxito a principios
del siglo XVI a los intentos de un gran propietario ganadero vecino de otra
aldea proxima de la Tierra de Soria, Vinuesa, para meter a pastar sus numerosos
ganados a su término, avecindandose en el lugar'®.

De hecho, la documentacion de época moderna demuestra que estas aldeas
carreteras de los Pinares experimentaron un mayor crecimiento econdémico y
demografico que las de las comarcas llanas mas proximas en las que el sustento
de sus vecinos se basaba en el cultivo de cereales. Por ejemplo, Salduero en
1528 tenia s6lo 57 vecinos mientras que en 1656 se estimé que residian en esta
aldea y en su pedania Los Molinos de Salduero un total de 110 vecinos. En
esta segunda fecha el concejo de esta aldea, compuesto por dos alcaldes, dos
regidores, un procurador general, y muchos vecinos, se movilizd para conseguir
que la monarquia les asignase una dehesa boyal para sus ganados de labor y
carreteria. Entre los argumentos que utiliz6 hubo una expresa referencia a la
importancia que la carreteria tenia para la supervivencia de sus vecinos, a pesar
de tratarse de una actividad sumamente sacrificada para los varones que debian
realizarla desplazados de sus hogares durante gran parte del ano!’.

Otro indicio que confirma el mayor desarrollo experimentado en los siglos
de la Modernidad por las comarcas carreteras en relacion a las dedicadas al
cultivo de cereal que se encontraban mas proximas a ellas lo encontramos en
la Tierra de Soria. Nos lo proporcionan los registros de reparto de impuestos
percibidos por la Universidad de la Tierra de Soria en las distintas aldeas que
formaban parte de ella en los que las mayores contribuciones eran efectuadas
por las carreteras, en concreto por Duruelo, Covaleda, Herreros y Salduero,
que superaban a otras varias aldeas de mas tamafio pero que s6lo contaban
con campos de cereal, o unas pocas vifias muy poco productivas, de las que se
obtenia vino de mala calidad.

18. Maximo Diago Hernando, La Extremadura soriana y su ambito a fines de la Edad Media
(Madrid: Editorial de la Universidad Complutense, 1992), 228-231.

19. AHPS, 602-1024-146. Carta de poder del concejo, otorgada en Salduero, 12-1-1656. Y AHN
(= Archivo Histoérico Nacional), Consejos, leg. 25.651.
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Por fin una prueba mas que demuestra el efecto benéfico que la dedica-
cion a la carreteria tuvo para los lugares de la comarca de Pinares de Soria la
encontramos en la villa de Cabrejas del Pinar, que en 1580 tenia 191 vecinos.
Habia dependido en los siglos medievales del sefiorio jurisdiccional del obispo
de Osma, pero Felipe II consiguié que el Papa le autorizase a venderla y la
comprd un hacendado ganadero trashumante de la ciudad de Soria, Juan Alonso
de Vinuesa, que pago6 por ella 4.497.196 mrs. No pudo, sin embargo, tomar
posesion de ella porque el concejo la tante6 y ofrecio pagar a la Real Hacienda
igual cantidad a cambio de incorporarla al realengo. Por las mismas fechas se
realiz6 una operaciéon muy parecida con la villa de Gémara, también del seiorio
del obispo de Osma. La compro¢ el financiero italiano Juan Maria Corvari, quien
acto seguido la vendio a otro acaudalado ganadero trashumante, Francisco Lopez
de Rio, que seria alférez mayor de la ciudad por compra del oficio al rey. Pago
4.994.003 mrs. por los 196,5 vecinos que se contabilizaron, pero el concejo
salid al retracto y pudo permanecer en el realengo. Pero el concejo pronto
demostro su incapacidad de atender al pago de los intereses por el préstamo que
habia contratado para poder pagar al rey, y por ello se vio abocado a vender
la jurisdiccion al sucesor en el mayorazgo de Francisco Lopez de Rio, Antonio
Lopez de Rio, quien aprovechd la dificil situacién del concejo para comprar por
muy inferior precio, tan s6lo 3.547.500 mrs. %. Cabrejas por el contrario pudo
conservar su condicion realenga hasta el fin del Antiguo Régimen, y ello pese
a que Gomara se ubicaba en una de las comarcas mas fértiles de la Tierra de
Soria para el cultivo del cereal. También lo logré Abejar gracias a la carreteria.

Los lugares carreteros de la comarca de Pinares de Burgos estudiados por
Gil Abad presentan un panorama idéntico al de los que hoy forman parte de la
provincia de Soria, de los que hemos hablado. También en ellos los carreteros
representaron un porcentaje muy elevado del total de vecinos, aunque clara-
mente inferior al de pueblos sorianos como Covaleda o Duruelo que fueron
excepcionales?!.

Las villas y aldeas carreteras de Cuenca

La segunda comarca en importancia por su dedicaciéon a la carreteria
con bueyes es la que comprende varias villas y aldeas de la actual provincia
de Cuenca, de entre las que destaca Almoddvar del Pinar, seguida a bastante

20. La informacion sobre el caso de Cabrejas procede de documentacion inédita consultada en
AHPS ( =Archivo Histérico Provincial de Soria), Catastro de Ensenada y Protocolos Notariales. La
de Gémara en Diago, 2015, pp. 316-318.

21. Gil Abad, Junta y Hermandad de la Cabaiia Real de carreteros.
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distancia por Albaladejo del Cuende, Carboneras, aldea de Moya, y Almarcha,
aldea de Castillo de Garci Mufioz, entre otros lugares. Almoddvar del Pinar era
una villa de sefiorio del linaje Alarcén, de la nobleza media conquense, desde
mediados del siglo XV. Segtn el Catastro de Ensenada de 1752 habia entonces
en la villa 64 vecinos propietarios de carretas que entre todos reunian un millar,
tiradas por 2.566 bueyes?. A estos carreteros la documentacion nos los muestra
en plena actividad durante los siglos modernos, pero, por falta de investigaciones
y probablemente también de fuentes documentales, se sabe muy poco sobre su
actividad en los siglos medievales. La documentacion de los siglos XVII y XVIII,
en mayor medida que la del XVI, todavia poco explorada, aporta bastante infor-
macion sobre el destacado papel que desempefiaron en el aprovisionamiento de
madera y otros abastecimientos necesarios para el funcionamiento de la mina de
mercurio de Almadén, en el Valle de Alcudia. Tras el descubrimiento de América y
la puesta en explotacidon de sus minas de plata, en México y en Pert, la actividad
de la extraccidn y transporte de esta materia prima para su posterior embarque
hacia el continente americano, donde se precisaba para la extraccion de la plata,
experiment6 una extraordinaria expansion. Los carreteros de Almoddvar recor-
daron en varias ocasiones al rey en memoriales que le presentaron en defensa de
sus intereses la importancia del servicio que prestaban de proveer de madera a
las minas de Almadén, que les fue compensado facilitindoles el poder mantener
sin coste alguno sus bueyes durante la estacion invernal en las dehesas del Valle
de Alcudia, propias del rey como maestre que era de la Orden de Calatrava. A
ello se afiadian otros privilegios como la exencidén del pago de impuestos por
el consumo y adquisicién de productos para el abastecimiento de los carreteros
en sus viajes?. Pero estos carreteros no se limitaron a abastecer de madera a
las minas, sino que también se emplearon en el transporte del mercurio hasta la
ciudad de Sevilla. Lang sostiene que llegaron a hacerse con el practico monopolio
del mismo?*. Pero lo cierto es que también estd documentada la participacion
de carreteros sorianos en esta tarea. Por ejemplo, en 1732 diez carreteros de la
Cabana Real, vecinos de Molinos de Duero, aldea de la Tierra de Soria, hicieron
gestiones para concertar con los arrendadores del valle de Alcudia, en su propio
nombre y en el de otros cuatro carreteros mas, el transporte de azogue desde la
mina hasta Sevilla®.

22. Lopez Gascon, José Luis, Almodovar del Pinar: El pueblo de las carretas (Cuenca: Diputacion
provincial, 2002), 91-103.

23 AHN, Consejos, 7611, VIII-1700. Provision a los gobernadores de la mina de Almadén y de
la villa de Almododvar del Campo, y al administrador de la renta del servicio y montazgo. También
interesa AHN, Consejos, 7617, X-1701. Provision a la justicia de Almodoévar del Campo.

24. Lang, MLF. “El azogue de Almadén: Su empaque y conduccion a Sevilla”, Hispania, 186, 1994:
95-110. Y Loépez Gascon, 2002, pp. 91-92.

25. Carta de poder en AHPS, 978-1515-48. Molinos de Duero, 3-111-1732.
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Tras el azogue las lanas fue el segundo producto en importancia entre los
transportados por los carreteros de Almodévar del Pinar, aunque se limitaron a
hacerlo llegar a los puertos del Mediterraneo, en especial al de Alicante, pero
nunca trabajaron en las rutas hacia los puertos del Cantdbrico, mientras que los
carreteros sorianos y burgaleses lo hicieron en ambas, aunque dedicaron mas
atencion a la segunda. La mayor parte de los transportes los realizaron desde
lavaderos o almacenes ubicados en la submeseta sur, pero con cardcter excep-
cional también realizaron algiin viaje desde Soria. Por ejemplo, en 1679 uno se
obligo a llevar en sus carretas desde esta ciudad a Alicante 48 sacas de ailinos
de 12 arrobas cada una?.

Un tercer foco en que se concentraron numerosos carreteros dedicados
al transporte de mercancias a largas distancias con carretas tiradas por bueyes
es el de la sierra de Gredos. Alli se consolido en el siglo XVI una asociacion
denominada Cabafia Real de Carreteros del Sexmo de la Sierra de la villa de
Piedrahita, que agrupaba a los vecinos de once lugares de las cabeceras de los
rios Alberche y Tormes, liderados por el de Navarredonda, donde se llegaron
a concentrar mas de 300 carreteros, propietarios de alrededor de un millar
de carretas. Para fechas anteriores las cuentas de la fabrica de la catedral de
Toledo del siglo XV, dan testimonio de la intensa actividad desplegada por los
carreteros de las comarcas montafiosas de Segovia y Avila en el transporte a
la ciudad del Tajo de grandes cantidades de madera?’. Y a principios del siglo
XVI estd documentada la participacion de carreteros de La Garganta, el Villar
y Navarredonda en el transporte de jabon desde Sevilla a Medina del Campo?®.
En el siglo XVII también hay testimonios de su participacion en el transporte
de lanas. En concreto varios carreteros de Villanueva del Campillo, de la Tierra
de Avila, se obligaron a llevar en 1655 cargas de lana sucia desde la ciudad de
Toledo y el lugar de Humera, en Tierra de Madrid, hasta los lavaderos de la
ciudad de Segovia®.

Fuera de los tres grandes focos mencionados también cabe encontrar carre-
teros de bueyes en otros lugares dispersos. Por ejemplo, en la sierra segoviana
los hubo en El Espinar, en origen aldea de la Tierra de Segovia, hasta 1639,
cuando adquiri6 de Felipe IV el villazgo, que concentr6 importantes sefiores de
ganado trashumante, pero también contd entre sus vecinos con algin carretero
dedicado al transporte de lanas. Lo confirman algunos testimonios documentales
referentes a transportes de lanas en sucio hasta los lavaderos de Segovia desde

26. AHPM, 9420-502, Madrid, 5-IX-1679.

27. Jean-Pierre Molénat, “Les communications en Nouvelle Castille au XVe. Siécle”, En Les
communications dans la Péninsule Ibérique au Moyen Age (Paris, 1981), 155-162.

28. Archivo Historico de Protocolos de Valladolid, 7844-201, Medina del Campo, 21-V-1526 y
7844-202v., Medina del Campo, 24-V-1526.

29. AHPM, 8060-430, Madrid, 13-V-1655, y 8670-251, Madrid, 18-V-1655.
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lugares de Madrid y Avila. En concreto en 1645 carreteros de esta comarca
abulense transportaron 4.000 arrobas de lana en sucio desde el esquiladero de
Tabladillo, en Avila, hasta Segovia®®, en 1667 57 sacas de lanas de 10 arrobas
desde Torrejon de Velasco y Alcorcon’!, y en 1668 dos partidas de 700 y 900
arrobas de lana desde Casas Buenas (Toledo)*, y en 1670 2.000 arrobas desde
Toledo y Nambroca (Toledo)*. Ademas de en El Espinar también hubo carreteros
de bueyes en otros muchos lugares serranos proximos pertenecientes en la actua-
lidad a la provincia de Madrid, como Collado Mediano, Alpedrete, Guadarrama,
Hoyo de Manzanares, Galapagar, Cercedilla y Navacerrada. Todos ellos aparecen
en la documentacion notarial especializados en el transporte de madera desde la
sierra madrilefa hasta la villa de Madrid*. También transportaron lefia y hornija
para hornos por encargo de tratantes en teja y ladrillo®.

También hemos constatado la existencia de carreteros de bueyes en
Briviesca, en Burgos, de donde era vecino el que en 1655 se oblig6 a llevar para
un regidor de Toledo desde su esquiladero a las afueras de esta ciudad hasta
Segovia 4.000 arrobas de lana en sucio®®. Y por fin es obligada la referencia a la
comarca montafiosa de Sajambre, en plena Cordillera Cantabrica leonesa, donde
segin un reciente estudio en el periodo moderno muchas familias poseedoras
de carretas tiradas por bueyes las utilizaban para realizar cada afio un viaje
a lugares del interior de la meseta, en especial de Tierra de Campos, donde
cargaban mercancias como vino o cereal. Pero se trataba de una actividad que
desempeiaba claramente un papel secundario en sus economias familiares, sin
que llegase a desarrollarse un grupo de auténticos profesionales que acumulasen
varias carretas y multiplicasen sus viajes y rutas para obtener ingresos suficientes
con los que poderse mantener®’.

La carreteria con bueyes en el transporte de lanas

Si la actividad carretera comenzo a desarrollarse de forma apreciable en una
primera etapa gracias al comercio de la madera, segiin prueban los documentos

30. AHPM, 7287-719, Madrid, 5-V-1645. Se ha de tener en cuenta, no obstante, que este contrato
fue anulado al dia siguiente (fol.721).

31. AHPM, 9653-286, Madrid, 18-VI-1667.

32. AHPM, 11.354-200, Madrid, 2-V-1668.

33. AHPM, 11.473-92, Madrid, 11-V-1670.

34. Numerosos contratos del afio 1663 en AHPM, 10.256.

35. Un tratante de teja y ladrillo de Madrid contraté con un carretero de Hoyo de Manzanares que
le llevase 40 carros de hornija de jara, a razon de dos cargos cada semana.

36. AHPM, 9142-439, Madrid, 9-V-1655.

37. Elena E. Rodriguez Diaz, “Carreteros y arrieros de Sajambre. El intercambio de mercancias en
la montafa oriental leonesa (SS. XVI-XVIII)”, Estudios Humanisticos. Historia, 14 (2015): 39-71.
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del siglo XIV relativos a las comarcas pinariegas de Soria y Burgos que hemos
comentado, no cabe duda de que en una segunda fase recibi6é un decisivo impulso
gracias a la expansion del comercio de exportacion de lanas, que desempefi6é un
papel fundamental en la economia de la Corona de Castilla a partir del siglo XV
y hasta comienzos del siglo XIX. A diferencia de la madera la lana se transporto
también en acémilas, pero progresivamente las carretas les fueron robando terreno
a éstas. A este respecto conviene tener en cuenta que las carretas que partian de
la meseta no podian llegar hasta los propios puertos en el Mar Cantabrico por los
obstaculos que la orografia imponia. Las sacas de lana debian ser descargadas en
puntos como Corconte, cerca de Reinosa, Ordufia o Vitoria, para que desde alli
las acémilas las hiciesen llegar hasta los barcos. Asi lo testimonian los numerosos
contratos de “flete” conservados en los protocolos notariales. Pero, a pesar de
existir esta pequefia dificultad, las carretas consiguieron en gran medida sustituir
a las acémilas para cubrir los trayectos dentro de la meseta, e incluso los que
arrancaban en la submeseta sur y acababan en la submeseta norte, a pesar de la
existencia del obstaculo de las sierras de la Cordillera Central. Una real provision
del afio 1487 del Registro General del Sello demuestra que efectivamente para
aquellas fechas la carreteria estaba comiendo terreno a la arrieria en el negocio del
transporte de lanas hacia los puertos del Cantabrico en plena expansion gracias al
despegue de las exportaciones a Flandes. Va dirigida al concejo de Espejo, en la
merindad de Valdegovia, en la provincia de Alava, a dos leguas de Ordufia. Los
mercaderes de Burgos habian informado que algunos de ellos tenian costumbre
de hacer transportar con carretas de bueyes hasta los puertos de embarque sacas
de lanas finas desde lugares de la sierra burgalesa, como Barbadillo de Mercado.
Reconocian que dichas carretas solo llegaban hasta Espejo porque no podian
pasar mas adelante, debido a las dificultades que ofrecia la Pefia de Ordufia, que
no fue abierta para el libre transito hasta la segunda mitad del siglo XVIII. Pero
denunciaron que el concejo de Espejo obligaba a los carreteros a pagar portazgos
e imposiciones nuevas, y les prohibia desuncir los bueyes, con el tinico propdsito
de causarles mal y dafio, porque consideraban que les hacian la competencia a
sus propios vecinos, muchos de los cuales eran mulateros y se ganaban la vida
con el transporte de lanas. Los mercaderes burgaleses debian preferir recurrir a
los carreteros probablemente porque ofrecerian tarifas mas baratas y una mayor
disponibilidad, y por ello salieron en su defensa, exigiendo a los reyes que no
permitiesen que el concejo de Espejo les agraviase®®.

Un factor que hizo muy necesario recurrir a carretas para garantizar el
transporte de las lanas radica en que éstas fueron objeto masivo de exporta-
ciones a lugares lejanos, todos ellos situados mas alld de los Pirineos o en
Inglaterra, y debieron cubrir largas distancias para llegar a los puntos donde

38. AGS, RGS, 1X-1487, fol. 104.
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eran manufacturadas. Estas distancias, dentro del territorio peninsular, debieron
ser salvadas con carretas de bueyes, y en muy menor proporciéon a lomos de
acémilas. La utilizacion de carretas de mulas para el transporte de lanas fue
insignificante, a juzgar por la documentacion conservada, mientras que si alcanz6
relevancia para otras mercancias y bienes, como demostraremos mas adelante.

Los principales lavaderos de lanas existentes en la Corona de Castilla se
distribuian en lugares muy diversos, destacando en primer lugar los situados en
lugares ubicados en el Sistema Central, donde se esquilaban los ganados que
pastaban en las montafias de Ledn y Palencia, ademas de los que lo hacian en las
propias sierras de Segovia, Avila y Madrid, y los edificados en lugares localizados
en el ambito del Sistema Ibérico, en sus dos sectores de la submeseta norte y la
submeseta sur®. Desde los lavaderos las lanas se podian transportar directamente
hasta los lugares mas proximos a los puertos del Cantdbrico, como Corconte,
Ordufia o Vitoria, y, en el caso de las destinadas a los puertos del Mediterraneo,
Alicante y Cartagena, directamente a ellos o haciendo escala en lugares como
Carabanchel, en las afueras de Madrid, donde se almacenaron las abundantes
sacas de lana que salian de los lavaderos del Sistema Central, o Fuentiduena
de Tajo, a donde muchos carreteros sorianos y burgaleses se obligaron a llevar
lanas desde los lavaderos de la region soriana.

Los trayectos hacia los puertos del Cantdbrico fueron cubiertos en su practica
totalidad por carreteros de los Pinares de Soria y Burgos. Por su parte los puertos
del Mediterraneo fueron servidos preferentemente, al menos en los siglos XVII
y XVIII, por los de Almodévar del Pinar. Pero en menor medida los carreteros
sorianos y burgaleses también transportaron lanas desde lavaderos de la submeseta
sur, en concreto de la sierra de Cuenca, hacia Alicante*’. Los de Almodévar por
el contrario nunca transportaron lanas lavadas en la submeseta norte.

Las carretas también se utilizaron, con mucha menos frecuencia, para
transportar lanas y afiinos en sucio desde los esquiladeros hasta los lavaderos,
cubriendo distancias cortas. Por ejemplo los carreteros de Almoddvar del Pinar
llevaron 204 sacas de lana sucia desde Toledo al lavadero de Villanueva de
la Fuente, en Tierra de Alcaraz, para el mercader italiano Benito Lomelin®.
Carreteros de El Espinar transportaron lana sucia desde lugares del reino de

39. Angel Garcia Sanz, Antiguos esquileos y lavaderos de lana en Segovia (Segovia: Real Academia
de Historia y Arte de San Quirce, 2022) y Rafael M Girdn Pascual, “Lana Sucia, Lana Lavada. Los
Lavaderos De Lana Y Sus Propietarios En La Espana De La Edad Moderna (ss. XVI-XIX): Un Estado
De La cuestion”, Investigaciones Histéricas. Epoca Moderna Y Contempordnea, 39 (2019):209-56.
https://doi.org/10.24197/ihemc.39.2019.209-256.

40. Por ejemplo, en 1660 un carretero de Salduero llevo desde el lavadero de Villalba a Vitoria
244 sacas de lana lavada de 8 arrobas. AHPM, 6742-139 Madrid, 25-V-1660.) Y uno de Vinuesa
104 sacas de 8 arrobas (fol. 141).

41. AHPM, 8357, s.f. Madrid, 30-VI-1665.
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Toledo hasta los lavaderos de Segovia 2. Por su parte en 1491 un carretero de
una aldea de la merindad de Santo Domingo de Silos se habia obligado con un
mercader burgalés a llevar diez carretas cargadas de lanas desde Salas y otros
lugares de la sierra hasta los lavaderos de Burgos, pero no cumpli6 el contrato®.

Otros productos transportados con carretas de bueyes

Sin entrar en informar sobre la procedencia de los carreteros daremos cuenta
de forma sucinta a continuacion de las mercancias que fueron transportadas con
carretas, al margen de madera y lanas, sin &nimo de ofrecer una relacion exhaus-
tiva de todas las rutas y productos, pues fueron muchos y pocos han sido por el
contrario los trabajos de investigacion hasta ahora dedicados a su identificacion.

Destacan en primer lugar los productos destinados al alimento tanto de las
personas como de los animales. En el siglo XVII el principal centro de consumo
de los mismos fue la villa de Madrid, en la que centraremos nuestra atencion
ante la imposibilidad de atender al resto de nucleos urbanos de la Corona de
Castilla, donde la demanda era muy inferior. Como mero apunte interesa hacer
constar, no obstante, que no fueron los nucleos urbanos los Unicos deman-
dantes de servicios de transporte de cereal destinado al consumo humano. Por
el contrario se constata que, dado el mal funcionamiento de los mercados de
cereales, fue necesario transportarlos por tierra a largas distancias para atender
las necesidades de poblacidon no urbana. Un caso interesante lo encontramos en
la sierra soriana, donde entre los siglos XV y XVIII se mantuvieron miles de
cabezas de ganado ovino trashumante, que pasaban los inviernos en dehesas
localizadas en las actuales provincias de Ciudad Real, Cérdoba y Badajoz. En
contra de lo que habria cabido esperar, algunos de los mayores propietarios
de ganados trashumantes de la ciudad y Tierra de Soria recurrieron durante el
siglo XVII a contratar carreteros de bueyes de las aldeas pinariegas sorianas
para que les transportasen grandes cantidades de trigo a lugares ubicados en
estas provincias durante el otofio, para garantizar el alimento a sus pastores.
El coste de estos transportes era muy elevado, llegando en algunos contratos a
25 reales por fanega, precio superior al que se pagaba por el trigo en el libre
mercado. Es seguro que los ganaderos no necesitaban comprar el cereal, porque
lo ingresaban como renta de las numerosas tierras que poseian, pero podrian

42. Un contrato para transportar 2.000 arrobas desde Toledo y Nambroca (Toledo) al lavadero de
La Puente en Segovia, en AHPM, 11.473-92, Madrid, 11-V-1670. Otro de 57 sacas de lanas de 10
arrobas para Juan de San Vicente, vecino de Madrid, desde Torrejon de Velasco y Alcorcén hasta el
lavadero de La Velilla (Segovia) AHPM, 9653-286, Madrid, 18-VI-1667. Otro de 700 y 900 arrobas
de lana desde el lavadero de Juan Francisco Sanguineto y desde Casas Buenas (Toledo) hasta los
lavaderos de Segovia AHPM, 11.354-200, Madrid, 2-V-1668.

43. AGS, RGS, IX-1491, fol. 191.

http://doi.org/10.30827/cnova.v0i50.29967 - Chronica Nova, 50, 2024, 41-78



56 MAXIMO DIAGO HERNANDO

haber recurrido a venderlo en Soria, y dedicar el dinero a comprarlo en el sur.
El que no lo hicieran sdlo cabe explicarlo por el mal funcionamiento de los
mercados, y la documentacion nos confirma que efectivamente se planteaban
dificultades de aprovisionamiento mediante recurso al mercado. Por ejemplo en
1691 un ganadero segoviano, Francisco Sdenz Merino, vecino de Riaza, hermano
de la Mesta, denuncié que su mayoral no lograba comprar trigo en el partido de
La Serena con el dinero que le habia entregado, por lo que solicitaba remedio,
autorizandole a poderlo sacar de Andalucia, donde se habia prohibido la saca*.
Por lo demas los ganaderos sorianos no s6lo hicieron transportar trigo en carretas
desde la sierra soriana hasta las dehesas del Sur sino que también contrataron
con carreteros portes de harina. Por ejemplo Diego del Rio y Cereceda, vecino
de Castilfrio, contraté a un carretero de Ocenilla para que le llevase a Chillon
250 fanegas de harina en 1708%.

Comprobamos que los carreteros de bueyes que mas contribuyeron al
transporte de estos productos a la capital de la Monarquia hispana fueron los de
Soria y Burgos, muy por delante de los de Almodovar del Pinar, y los de otras
procedencias. Los clientes a los que prestaron servicios de transporte fueron
muy variados, pues encontramos entre ellos mesoneros, que precisaban cebada
para alimentar a las bestias que llevaban los viajeros a los que proporcionaban
alojamiento, y alquiladores de “coches de ria de alquiler”. También destacan los
panaderos, tanto los que atendian panaderias publicas como los que se encargaban
de la provision de casas entre las que cabria destacar las del rey y otros miembros
de la familia real. Todos necesitaban que les transportasen elevadas cantidades
de trigo. Por ejemplo, en 1652 cinco carreteros de Canicosa transportaron para
Luis Montero del Carpio, panadero de la reina, 1.200 fanegas de trigo desde la
Tierra de Avila y Horcajo hasta Madrid a razon de 8 reales de porte por fanega
de trigo*’. En 1656 un carretero de Canicosa ported para este mismo panadero de
Corte 500 fanegas de trigo desde Tierra de Avila, aunque en esta ocasion exigid
so6lo 5 reales por arroba*’. En 1661 Antonio de Proafio, panadero de Corte, firmo
varios contratos con carreteros para que le transportasen trigo a Madrid. Con
unos de Hontoria del Pinar para 60 carretas para 700 fanegas de cebada y 900
de trigo desde la Tierra de Medina del Campo a 4,75 reales la fanega de cebada
y 7 reales la de trigo*®; con uno de Casarejos para 22 carretas para 750 fanegas
de trigo desde Tierra de Medina del Campo, a 7 reales la fanega®; con uno de
Muriel Viejo para 32 carretas para 700 fanegas de trigo desde Nava del Rey a 7

44. AHN, Consejos, 7556, IX-1692.

45. AHN, Consejos, 7663, X-1708. Provision a las justicias.
46. AHPM, 7730-435, Madrid, 13-V-1652.

47. AHPM, 9398-385, Madrid, 22-VI-1656.

48. AHPM, 8368-278, Madrid, 20-V-1661.

49. AHPM, 8368-339, Madrid, 15-VI-1661.
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reales®®, con uno de Hontoria para 21 carretas para 500 fanegas de trigo desde
Tierra de Pefafiel o Tierra de Fuentiduefia por 7 reales®'; con uno de Talveila
para 30 carretas para 300 fanegas de trigo desde Torrecilla de la Orden por 7
reales’?; y con uno de San Leonardo para 20 carretas para 230 fanegas de trigo
desde Penafiel o Fuentiduefia, a 7 reales .

Junto con los cereales otros productos alimenticios muy demandados que por
su peso debian ser transportados preferentemente por carretas eran las leguminosas.
Destacan los garbanzos que tenian en Zamora y Fuentesatco sus principales
focos de produccion. Los carreteros de los Pinares de Soria y Burgos fueron de
nuevo los que realizaron practicamente todos los portes hasta Madrid que hemos
encontrado documentados. El coste de los portes fue siempre superior a los 10
reales por arroba a mediados del siglo XVII, oscilando entre 12 y 145*. Menos
desarrollo alcanz¢6 el transporte de lentejas, que, por ejemplo, se hicieron llegar
a Madrid desde Burgos™, o desde Tierra de Castrojeriz®. Por fin otro producto
que en principio no habria cabido esperar que se transportase con carretas fue
el tocino, que también llegd por esta via a la capital de la Monarquia, como
testimonia un contrato firmado en 1649 por varios carreteros de Quintanar de la
Sierra para llevarlo con 30 carretas desde Medina de Rioseco?’.

La sal fue otro producto con elevada demanda que se transportd con
frecuencia con carretas de bueyes. Dado que los centros de consumo estaban
muy dispersos por toda la geografia peninsular la diversidad de rutas cubiertas
por los carreteros es también notable. Las salinas se concentraban en la Corona
de Castilla en unas pocas comarcas, de entre las que destacan las de Atienza y
Espartinas, ambas en la submeseta sur®. Pero también hemos localizado contratos
para el transporte de sal desde Ymon y La Olmeda de Jadraque, en la submeseta
sur y desde Poza, en la submeseta norte. En cualquier caso el numero de contratos
conservado es muy elevado, no s6lo en los protocolos notariales de Madrid, que
son los mas abundantes, sino en otros muchos, porque los puntos de destino de
la sal abarcaban todo el territorio de la Corona de Castilla. Prescindimos por
ello, dada la complejidad de la tarea, de entrar en el estudio de esta cuestion.

50. AHPM, 8368-404, Madrid, 12-VII-1660.

51. AHPM, 8368-413, Madrid, 14-VII-1660.

52. AHPM, 8368-418, Madrid, 15-VII-1661.

53. AHPM, 8368-421, Madrid, 16-VII-1661.

54. AHPM, 7754-692, Madrid, 12-VIII-1642. 8057-762, Madrid, 21-VII-1652. 8058-586 Madrid,
15-VII-1653.

55. AHPM, 9652-238, Madrid, 17-VIII-1666.

56. AHPM, 10.259-484, Madrid, 14-VII-1666. El porte se fijo al elevado precio de 26 reales por
fanega.

57. AHPM, 7516-196, Madrid, 3-IV-1649.

58. Miguel Angel Ladero Quesada, La Hacienda Real de Castilla. 1369-1504 (Madrid: Real Aca-
demia de la Historia), 167-176.
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En muy menor medida los carreteros intervinieron en el transporte de
productos utilizados como materia prima para las manufacturas, con excepcion
de las lanas. Hemos constatado su participacion en transporte de greda desde
las comarcas de Toledo y Madrid hasta ciudades de meseta norte con dedicacion
a la manufactura de pafios, como Soria, donde era utilizada por los bataneros
para las tareas del batanado en los molinos. Eran mercaderes empresarios con
intereses en la fabrica de pafios quienes contrataban sus servicios™.

Otra materia prima fundamental para la actividad manufacturera en los
periodos medieval y moderno fueron las pieles de animales para la fabricacion
de cueros, destinados a la zapateria y a otros usos. Los carreteros de bueyes
también participaron en el transporte de esta mercancia aunque en clara compe-
tencia con los arrieros. No obstante, aunque esta competencia estd fuera de duda
también es cierto que los propios empresarios arrieros recurrieron en ocasiones a
carreteros para que les transportasen cueros. Por ejemplo, en 1611 dos vecinos de
San Pedro Manrique y un vecino de Aldealcardo, aldea de Yanguas, contrataron
a un carretero de Salduero para que les trajese 600 arrobas de cueros de buey
desde Sevilla a San Pedro Manrique®. Las rutas que recorrieron los cueros fueron
muy variadas, aunque Sevilla ocup6 un lugar importante en las mismas®'. Pero
también se documentan otras varias, como por ejemplo la que unia Valladolid y
Soria, segun nos ilustra un contrato firmado en 1581 por dos zapateros de Soria
con unos carreteros de la aldea pinariega de Casarejos para que les transportasen
a esta ciudad desde Valladolid 300 cueros vacunos®.

La fabrica del jabon también requirid el transporte de productos pesados
en largas distancias. Se utilizaba para la misma la barrilla y la sosa que estaban
disponibles en el reino de Murcia, desde donde en el siglo XVII se transporto
hasta Madrid, donde hubo importantes fabricantes, como Juan Felipe Fernandez
de Ledn, que recurri6é a carreteros de Almodovar del Pinar para que le hiciesen
llegar estos productos®.

El hierro también fue otra materia prima destinada a la manufactura que en
ocasiones fue transportada con carretas, aunque en competencia con los arrieros,
que consta que participaron en su transporte desde fechas muy anteriores, segin
testimonia el particular el caso de los yangiieses, para los que ya hay testimonios

59. Nos remitimos a los contratos encontrados en los protocolos notariales de la ciudad de Soria.

60. AHPM, 2608-4377-171, San Pedro, 20-111-1611.

61. AHPM, 9426-170, Madrid, 20-11-1686. Un carretero de Almodévar del Pinar se obliga con
Domingo de Hereno, vecino de Madrid, para traerle desde Sevilla 500 arrobas de corambre, a razon
de 5,5 reales de vellon por arroba.

62. AHPM, 82-186-221, Soria, 11-VIII-1581. Contrato para transportar 300 cueros vacunos de
Valladolid a Soria a razén de 38 mrs. por cuero, mas 11 reales “muertos”.

63. Entre otros testimonios documentales interesan AHPM, 6344-109, Madrid, 23-X-1651.Y 6346-
11, Madrid, 17-11-1663. También interesa 7289-911 Madrid, 17-X1-1647.
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de época medieval®. El hierro fue habitualmente cargado en las provincias vascas
por las mismas carretas que habian transportado alli lanas para embarcar en los
puertos del Cantabrico para disponer de mercancia de retorno. Asi lo testimonia
en concreto una provision del afio 1700 dirigida a la justicia ordinaria de Vitoria,
a peticion del agente y procurador general de los carreteros, que habia solicitado
que se continuase respetando la antigua costumbre de dejar libertad a éstos para
contratar con mercaderes de hierro de Madrid el transporte de esta mercancia
desde Vitoria sin necesidad de recurrir a la intermediacion de corredores %. Los
protocolos notariales de Madrid del siglo XVII contienen numerosos contratos
de mercaderes de hierro vecinos de esta villa con carreteros de la comarca de
Pinares de Soria y Burgos para que les transportasen hierro desde Vitoria que
confirman la veracidad de esta relacion. Por otro lado también testimonian que
ademas del hierro vasco estos mismos carreteros transportaron a Madrid hierro
procedente de las herrerias de Molina de Aragon®. Menos frecuente fue el trans-
porte de plomo por estos mismos carreteros, aunque si hay pruebas documentales
de que lo transportaron por encargo del rey. Por ejemplo, en 1667 un carretero
de Salduero se obligé con un mercader de hierro de Madrid para traerle desde
Linares hasta esta villa 4.600 arrobas de plomo y municion®.

Otro producto que generd una enorme demanda de servicios de transporte
que fueron prestados de forma casi exclusiva por carreteros de bueyes fue el
carbon. Por lo que respecta a la villa de Madrid esta actividad ha sido analizada
en profundidad en un estudio monografico por el profesor Bravo Lozano, al cual
nos remitimos para no resultar reiterativos®. El mercurio o “azogue” también
fue transportado de forma preferente por carreteros de bueyes, segun ya hemos
indicado al referirnos a los de Almodovar del Pinar, que alcanzaron un notorio
protagonismo en este trato, aunque no un total monopolio como a veces se ha
sugerido.

Los carreteros de bueyes sorianos también transportaron ladrillos para la
construccion en Madrid®, y cargas de piedra, aunque en distancias muy cortas
porque el transporte a largas distancias debia resultar prohibitivo™.

64. Maximo Diago Hernando, “Comerciantes campesinos en la Castilla bajomedieval y moderna:
La actividad mercantil de los yangiieses entre los siglos XIV y XVII”, Historia. Instituciones. Do-
cumentos 32 (2005): 115-144.

65. AHN, Consejos, 7611, VIII-1700.

66. Contrato por carreteros de Cabrejas del Pinar en AHPM, 5542-479, Madrid, 20-VII-1635.

67. AHPM, 8074-466, Madrid, 4-1V-1667.

68. Jests Bravo Lozano, v Montes para Madrid. El abastecimiento de carbon vegetal a la Villa y
Corte entre los siglos XVII y XVIII (Madrid: Caja de Madrid).

69. AHPM, 6886-350, Madrid, 16-IX-1658. Un carretero de Herreros, aldea de Soria, llevara
desde las aldeas toledanas de Mocejon y Afiover a Madrid 12.000 ladrillos, a razén de 150 reales
por millar.

70. AHPM, 8414-63, Madrid, 20-V-1659. Un carretero de Cabrejas del Pinar acarreara con sus
carretas de bueyes desde las pedreras de Montalban hasta la ribera del Tajo, del estado de Malpica,
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Por fin también se emplearon en el transporte de ropa y mobiliario con
ocasion de viajes de larga distancia realizados por particulares, habitualmente de
elevada posicion social. Por ejemplo en 1633 un carretero de bueyes de Canicosa
se obligd a llevar desde Madrid a Salamanca la ropa y hato de un un caballero
de Calatrava que habia sido nombrado corregidor de esta ciudad. Se calculaba
su peso en 300 arrobas y se cobraria por su porte 2,75 reales por arroba’. En
1647 otros dos de Vilviestre del Pinar se obligaron a llevar de Madrid a Burgos
diversas ropas y bienes metidos en cajones y baules cerrados, de 341 arrobas 11
libras de peso, viajando de dia pero no de noche, con mucho cuidado, cobrando
por el porte a razon de 3 reales 12 mrs. por arroba’.

LA CARRETERIA CON MULAS

Las carretas tiradas por mulas utilizadas para el transporte de mercancias
se concentran en comarcas distintas de aquéllas que contaron con carretas tiradas
por bueyes. David Ringrose, llama la atencién sobre la importancia de la comarca
de Granada y Murcia, donde entiende que habria surgido la primera asociacion
importante de carreteros en Castilla, denominada Hermandad, a instancias de
la cual la Corona habria terminado otorgando reconocimiento institucional a la
Real Cabafia de Carreteros en 14977. Pero lo cierto es que, a juzgar por los
testimonios documentales conocidos, los carreteros que mas contribuyeron a
dar vida a esta institucion, recabando apoyo de los Reyes Catolicos en ese afio,
fueron los originarios de la comarca de Pinares de Soria y Burgos, por lo que
parece que aqui este autor norteamericano se confunde. Es cierto, no obstante,
que en los reinos de Granada y Murcia hubo pueblos con numerosos carreteros,
que se sirvieron, sin embargo, de mulas y no de bueyes. Entre ellos destacan
los de Almansa, Yecla y Villena, que en la actualidad pertenece a la comunidad
autébnoma valenciana pero fue castellana hasta 1833. A fines del Medievo, segin
Ortufio Molina, habia en Almansa més de 300 carros en una poblaciéon de no
mucho mas de 500 vecinos, que en un porcentaje importante se dedicaban al
acarreo de mercancias entre Castilla y Valencia™. Por los contratos encontrados

500 carretas cargadas de piedra, al menos con 40 arrobas cada una. Se le pagarian los portes con-
forme las fuese llevando.

71. AHPM, 5540-948, Madrid, 14-VIII-1633.

72. AHPM, 6525-998 Madrid, 11-VII-1647.

73. David Ringrose, Transportation and economic stagnation in Spain. 1750-1850 (Durham: Duke
University Press, 1970).

74. Jorge Ortufio Molina, Realengo y sefiorio en el marquesado de Villena. Organizacion economica
y social en tierras castellanas a finales de la Edad Media (1475-1530) (Murcia: Real Academia
Alfonso X, 2005), 320-321.
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en protocolos notariales hemos podido comprobar que utilizaron siempre carretas
de mulas para transportar una gama muy variada de mercancias, entre las que
figurd incluso el azufre”™. Lo mismo ocurre con los de la cercana localidad de
Yepes, que desplegaron una importante actividad en el transporte de lanas hasta
el puerto de Alicante segun demuestran los protocolos notariales madrilefios.

En otros lugares de la submeseta sur también encontramos carreteros de
mulas que prestaron el mismo tipo de servicios que los del reino de Murcia.
Los hubo en Madridejos (Toledo), quienes en 1635 se obligaron a transportar
para un mercader saboyano avecindado en Madrid desde Villanueva de los
Infantes (Ciudad Real) y Villanueva de la Fuente (Ciudad Real) a Alicante 36
sacas de lana fina lavada’. En Tembleque (Toledo), vivian varios carreteros que
en 1662 transportaron para un mercader italiano 311 arrobas de afiinos desde
Madrid hasta el puerto de Alicante”. Y de Manzanares de la Mancha (Ciudad
Real) procedia el carretero que en 1655 transportd hasta la mina de Almadén
300 docenas de baldreses por encargo de unos vecinos de Madrid. Por fin, El
Toboso (Toledo) y Ciempozuelos (Madrid), eran los lugares de procedencia de
seis carreteros que en 1651 se obligaron a transportar para un mercader italiano
458 arrobas de lana lavada desde Carabanchel a Alicante™. Los carreteros de
mulas de Ciempozuelos también aparecen con frecuencia en la documentacioén
notarial obligandose a transportar uva hasta la villa de Madrid. También firmaron
numerosos contratos obligandose a transportar ropa y otros enseres valiosos para
personas que realizaban viajes de largo recorrido, por cambio temporal de resi-
dencia. Y, por fin, también se emplearon en el transporte de armas al servicio
de la Monarquia, por ejemplo desde Madrid a Cadiz®.

SEGUNDA PARTE: LOS ARRIEROS EN EL TRANSPORTE DE MERCANCIAS

Para hacer una comparacion entre la aportacion de los carreteros y de los
arrieros al transporte de mercancias podemos partir de las estimaciones que
propone Santos Madrazo. Segun este autor en el siglo XVIII habria en Espafia
entre 3.000 y 4.000 carros de profesionales, tirados por unas 16.000 mulas,

75. AHPM, 8952-273, Madrid, 19-IX-1648. Un carretero de mulas de Almansa llevara desde las
minas de azufre del término de Hellin hasta Pastrana y Madrid 54 quintales de azufre, en dos viajes.

76. AHPM, 3701-284, Madrid, 30-VIII-1639.

77. AHPM, 9149-1366, Madrid, 15-X-1662.

78. AHPM, 9629-170, Madrid, 9-I1I-1655.

79. AHPM, 8366-51, Madrid, 21-11-1659.

80. Pago a siete carreteros de mulas de Magan y Mocejon por el porte de armas con peso de 703,5
arrobas, desde Madrid a Cadiz, en 17-X-1657, en Archivo Historico de Protocolos Notariales de
Madrid, 9081-814
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mientras que las caballerias empleadas por acemileros y arrieros estarian entre
300.000 y 400.000, lo que demostraria que la arrieria era mucho mas importante
para el transporte que la carreteria, al implicar a un nimero muy superior de
personas. Nada dice, sin embargo, sobre las carretas tiradas por bueyes.

Si estas cifras son fiables es algo que no nos consideramos capaces de
determinar con seguridad, y ademas se ha de tener en cuenta que se refieren
al conjunto de Espafia y no so6lo a la Corona de Castilla, que es el ambito que
aqui estamos tomando en consideraciéon. Pero en cualquier caso entendemos
que proporcionan un buen elemento de referencia para hacernos una idea de
hasta qué punto el nimero de personas que participaron en tareas de transporte
con acémilas fue muy superior al de las que lo hicieron con carretas, tanto de
bueyes como de mulas. Por otro lado la documentacion deja fuera de toda duda
que las personas dedicadas a la arrieria se distribuyeron por un espacio mucho
mas amplio y diverso que las que transportaron mercancias con carretas, pues
practicamente no habia ninguna comarca que no las tuviese, en mayor o menor
nimero.

Las comarcas que contaron con arrieros entre sus vecinos abarcan toda la
geografia de la Corona de Castilla hasta el punto de que pueden considerarse
excepcionales aquéllas donde no los hubo. Paraddjicamente entre ellas destacan
algunas que tuvieron en el transporte de mercancias la principal fuente de sustento
de su poblacidén, pero que se especializaron en los servicios con carretas, como
es el caso de algunas de los Pinares de Soria, con Covaleda y Duruelo a la
cabeza, donde no hubo ni arrieros ni acémilas. Pero si los hubo en otros lugares
con decidida vocacion carretera, como Almodovar del Pinar, donde en 1752 el
mayor propietario de bueyes y carretas poseia ademas 105 mulas®!.

Entre todas las comarcas con poblacion dedicada a la arrieria Santos
Madrazo sélo reconoce la existencia de auténticos transportistas profesionales
a la de la Maragateria en la provincia de Ledn a la que dedicd una monografia
esclarecedora Rubio Pérez en 1995, que no ha tenido continuidad. Una opinion
semejante mantienen Ringrose y Vassberg en sus obras citadas en la biblio-
grafia. Pero investigaciones posteriores han demostrado que tal punto de vista
no se corresponde plenamente con la realidad. A titulo de mero ejemplo basta
recordar como prueba los trabajos dedicados a los arrieros yangiieses por Priotti
y Diago en 2001 y 2005, respectivamente. El primero, manejando documenta-
cion notarial de Bilbao demostréo que los numerosos arrieros de las aldeas de
Yanguas compraron tejidos de importacion a mercaderes bilbainos y extranjeros
residentes en Bilbao y San Sebastidn, para luego revenderlos por todo el terri-
torio peninsular, y lo mismo hicieron con productos colorantes como el indigo,
adquiridos en Sevilla. Diago, por su parte, entre otras cosas ha demostrado que

81. Lopez Gascon, Almodovar del Pinar: El pueblo de las carretas, 103.
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desplegaron un importante papel en el comercio de lanas, que en parte algunos
de ellos producian por ser sefiores de ganados trashumantes, ademads de tratar con
otros multiples productos, que se sumaron al hierro y el aceite que ya llevaban
al reino de Aragoén en el siglo XIV. Por su parte la monografia de Bernardos
Sanz sobre los arrieros de dos aldeas segovianas que trabajaron en el abasto de
cereal a Madrid en el siglo XVIII ha abundado en poner de relieve esta faceta
de los arrieros como negociantes en un ambito previamente desapercibido por
la historiografia®.

La poca proliferacion de investigaciones monograficas ha impedido hasta
ahora sin embargo conocer en detalle el perfil sociopolitico de los arrieros de la
mayor parte de las comarcas de la Corona de Castilla en las que los hubo para
determinar hasta qué punto situaciones como las mencionadas de la Maragateria,
la Tierra de Yanguas o las aldeas segovianas de Etreros y Sangarcia fueron
excepcionales. Y por ello todavia siguen prevaleciendo en las obras de sintesis
las ideas de Madrazo, Ringrose y Vassberg. En el presente trabajo no aspiramos
a cubrir este vacio, sino que nos limitaremos a recoger los principales resul-
tados de los trabajos ya publicados en los ultimos afios, complementandolos con
noticias dispersas tomadas de documentacion inédita, en su mayoria notarial de
Madrid y Soria, que s6lo nos pueden proporcionar una visidn impresionista,
parcial y provisional.

En el sector mas septentrional de la actual provincia de Burgos, el de
las llamadas Merindades de Castilla Vieja, nos consta que a fines del Medievo
habian surgido dinamicos grupos de mulateros con cierto nivel de especiali-
zacion en las tareas de transporte a larga distancia, que se habian dotado de
organizaciones corporativas de caracteristicas no muy bien conocidas. Ortega
Valcarcel en una cldsica monografia aparecida en 1974 puso de relieve la impor-
tancia que durante el Antiguo Régimen tuvo para esta comarca la actividad de
la arrieria, apuntando la idea de que muchos de sus mulateros no se limitaron
a prestar servicios de transporte, sino que negociaron por cuenta propia con
los productos que transportaban, llegando a convertirse en auténticos merca-
deres. Para el periodo del reinado de los Reyes Catolicos la documentacion de
Simancas demuestra que estos mulateros se habian convertido en un dindmico
grupo de transportistas, muy implicado en el transporte de mercancias entre
los puertos del Cantabrico y la meseta. En dicha documentaciéon se menciona
una cofradia de mulateros y arrieros “de la ciudad de Burgos y de la villa de
Laredo y sus comarcas”, que en otras ocasiones aparece bajo la denomina-
cion de “universidad de mulateros, viandantes y recueros de las merindades
de Castilla Vieja”. Se trata de una institucion de perfiles muy mal conocidos.

82. Jos¢ Ubaldo Bernardos Sanz, Trigo castellano y abasto madrileiio. Los arrieros y comerciantes
segovianos en la Edad Moderna (Valladolid: Junta de Castilla y Leon).
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Pero su mera existencia, y lo que sabemos sobre sus actuaciones, demuestran
la madurez que habia alcanzado el grupo de los mulateros en esta comarca
montafiosa del norte de Burgos. Fue dicha cofradia la que llamo6 la atencién
de los monarcas sobre la necesidad de reparar los caminos, puentes y demas
infraestructuras para el transporte de mercancias entre la meseta y los puertos
del Cantébrico, y la que luego asumid la responsabilidad de aportar parte del
dinero preciso para financiar las obras de reparacién que se llevaron a cabo,
que ascendié a 260.000 mrs.®. Y ademas tomo la iniciativa de proponer ante
el Consejo Real la construccién de un camino carretero entre Burgos, Medina
de Pomar y Laredo, cuyo coste se estim6 en algo mas de un millon de mrs.,
si bien no fue llevado a efecto *. Fernandez Diaz-Sarabia ha anadido después
un breve trabajo en el que pone de relieve el desarrollo experimentado por la
arrieria durante el siglo XVIII en una de las merindades en particular, la de
Sotoscueva, donde en algunas aldeas seglin el Catastro de Ensenada el nimero
de vecinos identificados como arrieros supera al de labradores®. También en
la provincia de Burgos se ubica la comarca de Bureba, estudiada por Francis
Brumont, donde vecinos de aldeas como Cantabrana, Bentretea, Quintanaopio,
Terminon, Tamayo y Poza de la Sal, cubrian la ruta de Burgos a Bilbao en la
que habia un importante trafico de mercancias, potenciado por las exportaciones
laneras y las importaciones de tejidos europeos. En Poza de la Sal, ademas,
muchos de sus vecinos se empleaban en la distribucion de la sal obtenida en
sus salinas, y también estd constatada su participacion en el transporte de
otros productos como la lana. Asi en mayo de 1664 tres arrieros de esta villa
burgalesa, y uno vecino de Madrid, se obligaron a llevar desde el lavadero de
la ciudad de Cuenca hasta Bilbao 28 sacas de lana, en 14 cargas, por cuenta del
mercader madrilefio Francisco de Horcasitas®. Cerca de la Bureba se localizaba

83. AGS, RGS, VIII-1499, fol. 44. Comision al corregidor de las cuatro villas de la costa de la
mar para tomar cuenta a Don Carlos Enriquez de Cisneros y al alcalde mayor de Castilla Vieja del
dinero recaudado en los Gltimos diez aflos, para reparacion de caminos. Y AGS, RGS, 111-1501, fol.
592. Provision a Fernan Yafiez de Alcocer, contino, comisionado para la recaudacion de los dineros
repartidos para los reparos de los “puentes y caminos y calzadas de ciertas merindades”. Se hace
constar que para recaudar los 260.000 mrs. se habia optado por el procedimiento del repartimiento,
cargando a cada mulatero lo que le correspondiese en funcion del nimero de acémilas, rocines y
asnos que tuviese.

84. Sobre este proyecto, y su tramite en el seno del Consejo Real, aporta informacion Molénat,
J.P. “Chemins et ponts du Nord de la Castille au temps des Rois Cathloiques”, Mélanges de la Casa
de Velazquez, 8 (1971): 115-62. Y Pérez Bustamante, R. “El marco juridico para la construccion
y reparacion de caminos (Castilla: siglos XIV y XV)”, en Les communications dans la Péninsule
Ibérique au Moyen Age, CNRS (Paris, 1981), 163-178.

85. Pedro Fernandez Diaz-Sarabia, “La arrieria en la merindad de Sotoscueva”, Boletin de la
Institucion Fernan Gonzalez, 227 (2003):413-436.

86. AHPM, 6476-234.
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Cuevacardiel, donde residian arrieros que transportaron, entre otros productos,
tejidos entre Madrid y Bilbao®'.

Tras la provincia de Burgos destaca la actual provincia de Soria como ambito
en que se desarrolld bastante la arrieria. A las aldeas de la Tierra de Yanguas,
que ya hemos mencionado y que han sido estudiadas con detalle por Diago, se
suma la contigua villa de San Pedro de Yanguas, hoy conocida como San Pedro
Manrique, que era cabecera de una pequeia comunidad de aldeas, que desde el
siglo XV estuvo bajo el sefiorio del linaje Manrique, duques de N4jera, como
Yanguas lo estaba bajo el de los Arellano, condes de Aguilar. Tanto en la villa
como en las aldeas abundaron los arrieros que transportaban mercancias a muy
largas distancias. Destaca en particular su presencia en la ruta que unia Castilla
del Norte con la ciudad de Sevilla, aunque también consta que operaron en la
ciudad de Cdordoba en concreto en el trato con cueros. Asi en 1656 un arriero
vecino de San Andrés de San Pedro, se obligd a traer para el dia de San Andrés a
un vecino de Agreda desde Cérdoba, u otro lugar proximo donde las adquiriese,
corazas por valor de 364,5 reales que le habia abonado éste mediante la entrega
de 30 varas de pano frailesco seceno. El precio al que se valorarian las corazas
deberia ser el que el arriero declarase en conciencia que habia pagado. La tarifa
del porte se fijaba en 15 reales por arroba®®. De las condiciones del contrato
se deduce por lo tanto que el arriero no se limitaba a actuar como transportista
sino que se encargaba de comprar la mercancia, y se interesaba también por el
comercio, pues aceptaba como medio de pago los pafios.

Este involucramiento de los arrieros de las aldeas de San Pedro Manrique
queda bien puesto de manifiesto en los contratos que varios de ellos firmaron
con tratantes vecinos de la villa que les prestaban dinero con la condicién de
que se lo devolviesen al cabo de unos meses en la ciudad de Sevilla, y en el
caso de que, llegado el plazo de pago el tratante no enviase a nadie para cobrar
el dinero, ellos quedasen obligados a emplearlo en compra de cueros y a trans-
portarlos después hasta la villa de San Pedro. Actuaban por consiguiente como
agentes para la compra de los cueros que ellos mismos habian de transportar.
Pero no se limitaban a eso porque también se conservan contratos firmados por
estos mismos arrieros con el tratante de la villa prestamista obligandose a pagarle
ciertas cuantias de dinero por cueros que les habia vendido®. Por este proce-
dimiento, por ejemplo, Diego Zapata, vecino de San Pedro, prestd en octubre
de 1610 a un arriero de Tanifie y a otro de Ventosa de San Pedro, 88 reales de

87. AHPM, 7175-679, Madrid, 16-VI-1639.

88. AHPS, 2631-4433-40,Madrid, 18-VII-1656.

89. Un arriero de Castilruiz y otro de Tanifie pagaran a Diego Zapata, vecino de San Pedro 63
ducados en dos plazos por 11 cueros de buey indianos AHPS, 2608-4377-132, San Pedro Manrique,
31-X-1610. Otro semejante por un arriero de Castilruiz y otro de Trévago, por 15 cueros. AHPS,
2608-4377-24, San Pedro Manrique, 15-11-1610.
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plata para que se los devolviesen en Sevilla el 1 de abril®. No se trataba de
una operacion aislada y buena prueba es que el 31 de marzo de 1610 el mismo
Diego Zapata habia otorgado carta de poder a un arriero de Sarnago para que
cobrase las cantidades que le debian abonar ciertos vecinos de aldeas de San
Pedro, y para que el dinero cobrado lo emplease en la compra en Sevilla de
cueros de buey de Indias al pelo para traerlos después a San Pedro?'.

Los arrieros de las aldeas de San Pedro de Yanguas y de la Tierra de
Yanguas mantuvieron estrecho contacto con los de otra aldea cercana pertene-
ciente a la jurisdiccion realenga de la Tierra de Agreda, Castilruiz. Sus vecinos
desarrollaron una diversificada actividad de transportistas, pues ademds de
tratar con cueros en Sevilla, transportaron otros muy diversos productos, como
lana, vino y pimienta, en muy diversas rutas, tanto hacia Navarra como hacia
las provincias vascas. Algun arriero instalado en Castilruiz, aunque de origen
yangiiés, llegd a ser incluso importante propietario de ganado trashumante. Lo
fue Martin Pérez de Beas a principios del siglo XVIII, quien tenia a su servicio
un mayoral para su rebafio ovino®?. Todas estas constataciones contradicen la
caracterizacion del arriero como un personaje de humilde posicion que trabaja
para la mera subsistencia.

Sin llegar a alcanzar la importancia de Castilruiz, también en otras aldeas
de la Tierra de Agreda, y en la propia villa, encontramos arrieros de cierta
importancia. En Matalebreras encontramos arrieros transportando lana y afiinos,
llegando a ser acusados de contrabando®, y pescado®. En Muro de Agreda resi-
dian arrieros que transportaron lana °°, azucar del reino de Granada®® y armas?’.
Arrieros de Olvega transportaron lanas desde Segovia hasta Pamplona®. Por fin
en la propia villa de Agreda encontramos arrieros que superaban la condicion

90. AHPS, 2608-4377-127.

91. AHPS, 2608-4377-48, San Pedro, 31-111-1610.

92. AHPS, 1726-2585-183, Castilruiz, 23-1X-1703.

93. AHPS, 1723-2581-301, 21-X-1700. Poder de Diego de Urtubia, de Matalebreras, a un procu-
rador en razon de la denuncia contra €l presentada por el guarda de la renta de las lanas, acusandole
de haber pasado lanas a Navarra sin pagar los derechos. 1723-2581-381, 16-VIII-1701. Poder de
Juan José del Rio, de Matalebreras, a un procurador para el pleito por haber metido en Navarra una
partida de lanas y afiinos finos en sucio.

94. AHPS, 1571-2361-149, Madrid, 7-XI1-1635. Tres vecinos de Matalebreras habian recibido en
Bilbao 4 cargas de salmoén y 4 de curadillo para llevarlas a Madrid, pero no pudieron cumplir el
servicio porque les fueron embargados los machos “para cosas del servicio del rey”.

95 AHPS, 1571-2361-39v, 18-VII-1632. Dos vecinos de Muro llevan al reino de Navarra para
un vecino de Toledo unas cargas de lana por el puerto de Agreda.

96. Noticia sobre el transporte de azucar del reino de Granada por Pedro Dominguez, vecino de
Muro de Agreda, en AHPS, 790-1276-76.

97. Sobre el transporte de 20 arcas de “armas del rey”, de 118 arrobas de peso, desde Agreda hasta
Carabanchel de Abajo, en AHPS, 1617-2435-109, Agreda, 8-111-1626.

98. AHPM, 9404-5 Madrid, 2-1-1662.
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de simples transportistas. Es el caso de Juan Martinez que entregd en Bilbao a
Toribio de Corral, vecino de esta villa, dos cargas de afiinos negros que pesaron
21 arrobas, valorados en 22 reales cada arroba, para que se los vendiese y le
abonase el dinero obtenido de la venta la siguiente vez que acudiese a Bilbao. El
arriero tuvo que presentar demanda ante el corregidor en el sefiorio de Vizcaya
porque el bilbaino no cumplié lo acordado®.

Dentro de la actual provincia de Soria también hubo arrieros en otros nucleos
de otras jurisdicciones, como la Tierra de Soria, donde se conservan testimonios
sobre Arévalo de la Sierra y Lumbreras, que transportaron mercancias muy diversas,
desde aceite y jabon, que llevaron desde Ocaia hasta San Juan de Luz para un
mercader judeoconverso portugués'®, hasta armas que iban destinadas al ejército
que se encontraba en Badajoz para combatir a los rebeldes portugueses '°'. Al
sefiorio de los duques de Medinaceli pertenecia la villa de Deza, donde habia
una numerosa minoria de mudé¢jares, moriscos tras 1502, que se interesé por la
arrieria segiin demuestra su movilizacion para que se les respetase el privilegio
de exencion de portazgo en sus viajes que les habian concedido los monarcas
castellanos, semejante al que disfrutaban los yangiieses desde el siglo XIV, que
les llevo a enfrentarse en 1496 al tenente de la fortaleza de Soria, el caballero
Jorge de Beteta, quien por real privilegio cobraba el portazgo a quienes pasasen
con mercancias por dicha ciudad'®.

En la comarca de las Encartaciones de Vizcaya, segun testimonia un docu-
mento del ano 1498 residian numerosos mulateros y recueros que “andaban por
los reinos con sus mercancias, para venderlas y tratar con ellas” ', También nos
consta que habia arrieros en la Tierra de Arévalo (Avila), pues tenemos noticia
de un servicio de transporte de cera a la Corte que realizaron desde Medina del
Campo en 1486'%. Angel Cabo puso de relieve por su parte en un trabajo de
1955 la importancia que tuvo la arrieria en el pasado en la comarca salmantina
de La Armufia'®. Y muy recientemente Ruiz Alvarez ha dedicado un estudio

99. AChV (= Archivo de la Chancilleria de Valladolid), RE (=Registro de Ejecutorias), 1563-23,
ejecutoria de 9-X-1586.

100. AChV, RE, 2151-59, 20-1I-1614.

101 AHPM, 8068-15, Madrid, 6-I1-1663. Juan de los Reyes, literero y arriero vecino de Ecija se
concierta con dos arrieros compaiieros, vecinos de Lumbreras, aldea de Soria, quienes le entregan
12 tercios de cajas de mosquetes y acebuches, y dos tercios de tornillos, para entregarlos al ejército
que se encontraba en Badajoz.

102. AGS, RGS, 1V-1496, fol. 110.

103. AGS, RGS, III-1498, fol. 129.Se ordena que a los arrieros vecinos de las Encartaciones no
se les pudiese ejecutar por razoén de marca o represalia concedida contra los concejos y vecinos de
dicha jurisdiccion sino Ginicamente por deudas que ellos mismos hubiesen contraido

104. AGS, RGS, 11-1486, fol. 53. El repostero de cera de los reyes habia denunciado que dichos
recueros habian hurtado parte de la cera que transportaban.

105. Angel Cabo Alonso, “La Armufia y su evolucién econémica”, Estudios geogrdfico, 58 (1955):73-
136.
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monografico al sector del transporte en el reino de Granada, en particular en
la comarca de Guadix, donde no obstante no percibe una importante desarrollo
de la actividad arriera, comparable con el detectado en las comarcas de las que
aqui hemos hablado'%.

TERCERA PARTE: EL ELEMENTO HUMANO

Uno de los aspectos de la actividad del transporte de mercancias por carre-
teros y arrieros en el que menos ha avanzado la investigacion es el referente
a la caracterizacién desde el punto de vista sociopolitico y econdmico a las
personas que se dedicaron a la misma. Segun la visiéon mas extendida entre los
investigadores hasta hace bien poco en la Corona de Castilla es la de que en
este ambito durante los siglos medievales y modernos el sector del transporte
estuvo muy poco profesionalizado y se tratd de un servicio prestado preferen-
temente por campesinos para los que representaba una actividad secundaria'?’.
Documentacion analizada con posterioridad no deja lugar a dudas de que esta
visidn es inexacta, y en este articulo hemos tenido ocasion de demostrarlo. Pero
es mucho todavia lo que queda por clarificar sobre cudl es el perfil de estos
profesionales del transporte a lo largo del prolongado periodo que va del siglo
X1V al siglo XIX, pues fue evolucionando con el transcurso del tiempo.

Los grandes propietarios de carretas de bueyes

Por lo que respecta al transporte con carretas cabe constatar que en aquellas
comarcas rurales con dedicacion preferente o exclusiva a la carreteria la distri-
bucién de la propiedad de las carretas fue muy desigual y hubo algunos que,
por el gran numero que reunieron, se acercaron al perfil de auténticos empre-
sarios. A partir de la documentacion hasta ahora analizada la identificacion de
estos carreteros “con gran nimero de carretas y de bueyes s6lo nos ha resultado

106. Raiil Ruiz Alvarez, “El transporte en el reino de Granada (siglo XVIII), Cuadernos de Historia
Moderna, 46, 1 (2021) 235-259. https://doi.org/10.5209/chmo.71827, y “Los Oficios Del Transporte
En El Reino De Granada: Arrieros Y Trajineros De Guadix Y Su Tierra (s. XVIII)”, Investigacio-
nes Historicas. Epoca Moderna Y Contempordnea, 41 (2021):589-630. https://doi.org/10.24197/
ihemc.41.2021.589-630.

107. Santos Madrazo, El sistema de comunicaciones en Espaiia, 1750-1850 (Madrid: Turner y Co-
legio de Ingenieros de Caminos, Canales y Puertos), 2 vols.; David Ringrose, Los transportes y el
estancamiento economico de Espaiia, (1750-1850) (Madrid: Tecnos, D.L. 1972); David E. Vassverg,
The village and the outside world in Golden Age Castile. Mobility and Migration in Everyday Rural
Life (Cambridge (Massachusetts): Cambridge University Press, 1996), 37-38.
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posible en el transcurso del siglo XVII, y de forma especialmente mas clara a
mediados del siglo XVIII, gracias a la valiosa informacion proporcionada por
el Catastro de Ensenada de 1749.

A partir de ésta y otras fuentes documentales hemos podido, utilizando
ademas la informacion aportada por otros autores, documentar en algunas aldeas
pinariegas sorianas la figura del empresario de carreteria de origen pechero que
invirtid6 ademds en otras diversas actividades econdmicas y logré un notable
ascenso social. Vamos a centrar en concreto nuestra atencién en una familia
paradigmatica como es la de los Pérez, originaria de la pequefia aldea de Los
Molinos de Salduero, que era pedania de Salduero, constituyendo un Unico
ayuntamiento que experiment6 un notable crecimiento demografico gracias a la
carreteria, si bien no resulta facil que contribucioén realiz6 al proceso cada uno
de los dos nucleos, que todavia en la actualidad contintian diferenciados.

El primer miembro de esta familia campesina y pechera que hemos podido
identificar es Pedro Pérez, calificado en los documentos notariales como vecino
de Salduero, que en 1648 firmo6 un contrato con Martin de Ezpeleta y Plaza,
mercader vecino de Madrid, para llevarle lanas desde Sigiienza hasta Segovia'%,
aunque al poco tiempo ambos lo revocaron para sustituirlo por otro comprome-
tiéndose a llevar 800 arrobas de lana desde Molina de Aragon a Segovia!®. En
1655 este mismo carretero se obligd con el contador Francisco Centani, vecino
de Madrid, para llevarle 150 sacas de lana de afiinos desde Vaciamadrid hasta
Vitoria!'®. Y en 1662 se obligd junto con otro carretero vecino de Abejar, para
transportar desde Ciudad Real hasta Mérida 700 fanegas de cebada destinadas al
ejército alli reunido para combatir a los rebeldes portugueses, obligando como
hipoteca 140 carretas de bueyes suyas propias '''. En 1667 contraté con Claudio
Copardo, mercader de hierro de Madrid, el transporte desde Linares a Madrid de
4.600 arrobas de plomo y municion!2. Y en ese mismo afio se obligo a realizar
varios transportes de lanas desde lavaderos de la Tierra de Cuenca hasta Bilbao
por cuenta de mercaderes residentes de Madrid. En concreto para Luis Lopez
Malo se obligd a llevar 120 sacas de lana lavada con peso de 900 arrobas en
limpio desde un lavadero junto a la ciudad de Cuenca'®, y para Joseph Maruri ',
Pero, ademas de transportar importantes cantidades de mercancias muy variadas
y en muy diversas rutas, este individuo fue propietario de ganados ovinos

108. AHPM, 7590-597 Madrid, 16-VI-1648.

109. AHPM, 7590-643 Madrid, 29-VI-1648. Madrid, 29-VI-1648.
110. AHPM, 9397-294, Madrid, 12-VI-1655

111. AHPM, 9636-1221.

112. AHPM, 8074-466, Madrid, 4-1V-1667.

113. AHPM, 11.081-457, Madrid, 16-VII-1667.

114. AHPM, 11.081-459.
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trashumantes, pues en 1665 vendio 809 arrobas de lana a Francisco de Orcasitas
por mediacion del mercader soriano Francisco Yerro ''°.

Consideramos probable que hijo suyo fuese Pedro Jerénimo Pérez, sobre
el que disponemos de abundante informacidén que nos permite profundizar en la
reconstruccion de su perfil sociopolitico, que no era el de un simple carretero
avecindado en una pequeia aldea pinariega, donde todos los vecinos vivian de
la explotacion de la madera y de la prestacion de servicios de transporte con
carretas de bueyes. A diferencia de lo que ocurre con su presunto padre, no
hemos encontrado en la documentacion explorada, que ha sido muy limitada,
muchos contratos de prestacion de servicios de transporte. Pero si sabemos que
form¢é parte del grupo de diez vecinos de Molinos de Duero que en 1732 se
concertaron con Juan de Salazar Ladron de Guevara, vecino de Medinaceli, y
los demas ganaderos arrendadores del valle de Alcudia, para el transporte de
azogue desde almacén a Sevilla''®. Dado el gran namero de carretas de las que
fue propietario, que, por lo que sabemos, no fue alcanzado por ningun otro
vecino del reino de Castilla, debi6 por necesidad concertar este tipo de contratos
o delegar en subcontratistas, empleando en todo caso una abundante mano de
obra dependiente, no autonoma. Esta circunstancia le permitié ejercer una notable
influencia sobre la poblacion campesina soriana que es digna de comentario.

Segun el Catastro de Ensenada de 1752 era entonces el sexto mayor
propietario de ganado trashumante de la ciudad y Tierra de Soria, con 7.141
cabezas de ovino, 635 de caprino y 209 de vacuno. En dicha aldea en 1655 el
ganado lanar del conjunto de los vecinos se estimaba en 1.000 cabezas, todas
ellas estantes. Pero ademas poseia 58 carretas “de puerto a puerto”, colocandose
a enorme distancia del resto de sus convecinos. No se trataba de una cantidad
irrelevante teniendo en cuenta que todos los vecinos de Los Molinos de Salduero
poseian un total de 684 carretas, mientras que los de Herreros sumaban tan sélo
390, y los de Covaleda, 303, quedando el resto de aldeas muy por detrds de
estas tres''”. Para hacernos una idea mas ajustada de su importancia se ha de
tener en cuenta que el mayor propietario de carretas en Almodévar del Pinar,
considerado como el principal ntcleo carretero de la Corona de Castilla por
numero de carretas acumulado por sus vecinos, tan s6lo poseia 24 carretas y 58
bueyes para tirarlas, aunque también era propietario de 105 mulas destinadas a
tareas de transporte!!® .

115. AHPS, 605-1028-237, Soria, 1-X-1665.

116. AHPS, 978-1515-48, Molinos de Salduero, 3-111-1732.

117. Pérez Romero, “Trashumancia, comercio lanero y crédito. La Compaiiia de Ganaderos de las
Provincias de Soria y Burgos (1781-1800)”: 159, 134 y 131.

118. Lopez Gascon, Almodovar del Pinar: El pueblo de las carretas, 104-105.
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En efecto, Pérez Romero nos recuerda que, segun el Catastro de Ensenada,
era el “mayor hacendado” de la Tierra de Soria, sin contar la ciudad, donde
los habia mayores. Era pechero y nunca alcanzé la hidalguia, lo que no era
muy frecuente, pues los “nuevos hidalgos” abundaron tanto en Soria como en
Castilla a lo largo de toda la Edad Moderna. Pero no por ello Pedro Jeronimo
renuncid a ejercer un muy activo papel en la vida politica soriana, reservada en
gran medida para los miembros del estamento privilegiado hidalgo, agrupados
en la institucién de los Doce Linajes. Es cierto que en Soria, a diferencia de
otras ciudades de Castilla de rango semejante, con derecho a enviar procurador
a Cortes, los miembros del estamento pechero, tanto urbano como campesino,
tuvieron reconocida cierta capacidad de participaciéon en las instituciones de
gobierno local. Y Pedro Jerénimo Pérez supo aprovechar este resquicio. Logro
ser designado procurador general de la Universidad de la Tierra de Soria, cargo
que estaba reservado para los vecinos pecheros de las aldeas. Lo era cuando
en 1746 la Junta de la Universidad tomd la iniciativa de arrebatar a la oligar-
quia noble de la ciudad el oficio de fiel de la Tierra, maxima autoridad en el
territorio sometido a la jurisdiccion de la ciudad, por debajo del corregidor y el
concejo. Lo habia venido ejerciendo durante muchos afios un regidor, el marqués
de Zafra, pero en aquel afio se decidi6 nombrar en su lugar a un forastero, el
doctor Cristébal Martinez, vecino de Madrid, que era agente de la Cabafa Real
de Carreteria, por lo que cabe sospechar que tuviese estrecha relacion con Pedro
Jeréonimo Pérez, quien Pérez Romero entiende que fue el principal inspirador de
la maniobra!'"’. De esta manera el control de la principal institucion de represen-
tacion del campesinado de la Tierra de Soria termind escapando a las familias
de la oligarquia noble para ser asumido por “labradores ricos” de las aldeas, y
Pedro Jeronimo Pérez fue parte muy activa en el proceso.

A ¢l le sucedid en el negocio familiar su hijo primogénito Isidro Pérez
Martin. Hemos podido confirmar el vinculo familiar existente entre ambos por
la carta de poder que le concedié en 1743 para gobernar su cabafia de ganado
trashumante'?, que ¢l siguié manteniendo tras la muerte de su padre, aunque
con un tamafio algo mas disminuido, pues Pérez Romero informa que en 1781
comprendia tan s6lo 6.000 cabezas!?!. Pero estas fluctuaciones no tuvieron
caracter excepcional en la época. Ademas de atender esta cabafia continu6é con
los negocios que habia puesto en marcha su padre, aunque no hemos encontrado
muchas referencias a su participacion directa en el transporte con carretas. Pero

119. Pérez Romero, “Trashumancia, comercio lanero y crédito. La Compaiiia de Ganaderos de las
Provincias de Soria y Burgos (1781-1800)”: 232-237.

120. AHPS, 1486-2225-443, Molinos de Salduero, 20-I11-1743.

121. Pérez Romero, “Trashumancia, comercio lanero y crédito. La Compaiiia de Ganaderos de las
Provincias de Soria y Burgos (1781-1800)”: 126.
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en compensacion desarrolld6 mucho mas la faceta de mercader lanero, poniendo
en marcha ambiciosos proyectos sin precedentes en la comunidad mercantil
soriana en los periodos medieval y moderno. Y esta circunstancia desplazé a un
segundo plano a la actividad de la carreteria propiamente dicha, aunque ningun
indicio nos lleva a sospechar que se desprendiese de las numerosas carretas que
debio6 heredar de su padre. El proyecto de mayor envergadura que acometid fue
la fundacién de una compaiiia dedicada al trato de lanas, que pretendia arrebatar
a los exportadores foraneos que monopolizaban la exportacion de lanas sorianas
el control de este trafico. Dicha compaiiia funcion6 entre 1781 y 1800, y llego a
agrupar 226 ganaderos que reunian la propiedad de mas de 200.000 cabezas de
ovino trashumante. En todo el tiempo ¢l fue el director, apoyado por su cuilado
Francisco Manuel del Rio, de familia hidalga de ganaderos trashumantes campe-
sinos de la Tierra de Soria. Ha sido analizada en detalle por Pérez Romero por
lo que prescindimos aqui en informar sobre sus avatares, pues no es sobre el
comercio de lanas sobre lo que nos interesa hablar aqui.

Por otro lado Isidro dio continuidad al activismo politico que habia carac-
terizado la trayectoria de su padre y buena prueba es que a raiz de la reforma de
los ayuntamientos introducida por Carlos III en 1766, garantizando representacion
estable en los mismos en todas las ciudades del reino al estamento pechero, ¢l
fue el primer personero del comun elegido por los vecinos de la ciudad de Soria
para que los representase en el ayuntamiento. De este modo su carrera politica
se diferenci6é de la del padre en que asumi6 el papel de representante de la
poblacion urbana y no ya del campesinado, dando por superada su vinculacion
con Molinos-Salduero. En esta misma linea también hay que valorar el hecho
de que actu6é como secretario perpetuo de la Sociedad Econdémica de Amigos
del Pais de Soria, creada en 1777, desde la que, en palabras de Pérez Romero,
“puso en marcha numerosos planes de mejora urbana y de fomento industrial”!?2.

Grandes propietarios de carretas fuera de las comarcas rurales

Entre los individuos que la documentacién nos permite identificar como
grandes propietarios de carretas en los siglos XVII y XVIII cabe destacar en
primer lugar los que estaban avecindados en Madrid, que era el principal nicleo
demandador de servicios de transporte. Algunos de ellos eran originarios de otras
ciudades, como, por ejemplo, Bernardino Yafiez de Barnuevo y Zapata, pertene-
ciente a una familia de caballeros hidalgos de la oligarquia soriana de los Doce
Linajes, propietario de ganado trashumante, y hermano de la Mesta, que fijé su

122. Pérez Romero, “Trashumancia, comercio lanero y crédito. La Compaiiia de Ganaderos de las
Provincias de Soria y Burgos (1781-1800)”: 127.
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residencia en Alcobendas, y concerto6 servicios de transporte de carbon a Madrid
con hasta 30 carretas de bueyes propias'?. En su caso la posesion de tantas carretas
solo cabe entenderla como una forma de inversion. Pero otros vecinos de Madrid
que reunieron en su propiedad muchas debieron actuar por otras motivaciones,
en particular la de tener garantizados los servicios de transporte de determinadas
mercancias de las que eran abastecedores del mercado madrilefio en régimen de
concesion monopolistica. Es el caso de los obligados del abasto del carbon que
nos consta que llegaron a ser propietarios de gran nimero de carretas, para el
gobierno de las cuales contrataban un mayoral, casi siempre por periodos anuales.
Estos mayorales eran reclutados entre los vecinos de las aldeas pinariegas de
Soria y Burgos. Por ejemplo, en 1643 Francisco de Arcas, uno de los obligados
del abasto del carbon de Madrid, contraté a un vecino de la villa soriana de
Cabrejas del Pinar para que gobernase sus carretas para transportar el carbon a
esta villa'?*. En 1662 otro de estos obligados, Jerénimo de Vitoria, contraté a
un carretero de la cercana villa de Abejar para que gestionase durante un afio
como mayoral sus 32 carretas con sus correspondientes bueyes, manteniéndolas
en buen estado, con autorizacion de poder meter a trabajar hasta diez carretas
propias'?*. Ademas de los obligados del carbon también fueron propictarios de
muchas carretas los gestores de la explotacion de salinas, que recurrieron a
contratar carreteros de los Pinares sorianos para que les sirviesen en el transporte
de sal por periodos de un afio!?. Y por fin en este grupo encontramos algunos
panaderos, como Antonio Broquin, panadero de Corte, quien en 1695 otorgd
poder a su mayoral, un vecino de Canicosa (Burgos) carretero de la Cabafia
Real, para administrar su carreteria que se componia de 44 pares de bueyes '?'.

Fuera de Madrid este tipo de grandes propietarios de carretas que las
explotaban recurriendo a terceros, y para los que éstas representaban una mera
inversion de dinero, los encontramos también en otros nucleos urbanos de
segundo rango. Por ejemplo en la ciudad de Soria estaba avecindado en 1699
Pedro Felipe, quien contraté a un vecino de La Muedra, aldea pinariega de
Soria, para “administrar, regir y gobernar” 9 carretas y 23 bueyes y novillos,
trabajando en la villa y sierra de Madrid, y las ciudades de Toledo y Zamora, en

123. AHPM, 11.473-62, Madrid, 10-IV-1669. Bernardino compré 24 bueyes y ocho carretas, va-
lorados en 9.240 reales, que quedaron en 1673 a la muerte de su hermano Antonio de Barnuevo
Zapata, AHPS, 655-1089-99.

124. AHPM, 5383-658, Madrid, 28-X1-1643.

125. AHPM, 9149-911, Madrid, 17-VII-1662.

126. Diego Martinez, vecino de Ocenilla, se ajusta con Juan Rodriguez, tesorero general de las
salinas de Atienza, Espartinas y Cuenca, vecino de Madrid, para conducir sal a las partes donde
le ordenare desde 1 de abril de 1678 hasta que volviesen los bueyes a invernar en dehesa, por una
soldada de 300 reales vellon, mas otros 60 para calzados. AHPM, 762-1228-48, Soria, 1-111-1678.

127. AHPM, 11.953-1014, Madrid, 27-XII-1695.
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el transporte de carbon y madera'?®. En Trujillo lo estaba el noble Juan Pizarro
de Aragon, regidor de esa villa extremefia y sefior de un pequefio estado sefiorial
en Extremadura llamado de la Campana de Albalat, en Céceres, quien al morir
en 1674 dejo 34 carretas y 68 bueyes, valorados en 6.500 reales, ademas de un
elevado namero de cabezas de ganado ovino trashumante'?.

Los arrieros propietarios de acémilas

En el caso de los arrieros la diversidad de perfiles que podemos encontrar es
mayor aun que entre los carreteros, puesto que mientras que entre estos ultimos
no fue muy frecuente que invirtiesen en tratos mercantiles o en otros negocios
de cardcter mas o menos especulativo, entre los que comenzaron sus trayecto-
rias como simples transportistas se dieron bastantes casos de evolucidn hacia la
dedicacion al trato mercantil, como ya hemos ido poniendo de relieve a lo largo
de la exposicion. Por el momento, a juzgar por las publicaciones existentes, esta
evolucion fue mas perceptible en unas comarcas que en otras. Pero es probable
que conforme avance la investigacion nuestra vision se altere o enriquezca. Por
el momento nos limitaremos a comentar el caso de las aldeas de la Tierra de
Yanguas, conocido a través de varios trabajos de Diago Hernando.

Los arrieros de estas aldeas ademas de llevar mercancias en sus propias
acémilas en las rutas mas diversas de la geografia peninsular cubriendo largas
distancias, o haciéndolas llevar por otros, negociaron personalmente en el
comercio de diversas mercancias, entre las que destaco la lana fina del ganado
trashumante, no s6lo de sus propios rebafios, pues muchos de ellos los poseyeron,
sino también las de otros ganaderos de su entorno geografico mas proximo, que
compraron para revender. Ademas, también recurrieron a la subcontratacion de
labores de transporte, tanto con otros arrieros como con carreteros. Asi, por
ejemplo, en 1632 un arriero de Santa Cecilia, aldea hoy despoblada, contrato
a un carretero de Duruelo para transportar herraje y clavo desde Vitoria hasta
Ocafa (Toledo). Por su parte en 1664 un arriero de Aldealcardo, también hoy
despoblada, contratd carreteros de Casarejos y Talveila para transportar desde
Sevilla cueros importados de América (Diago, 2005, p. 135). Dada la diversidad
de sus dedicaciones e inversiones muchos arrieros delegaron en criados la tarea de
realizar los viajes con las acémilas, del mismo modo que encargaban a mayorales
y pastores el cuidado de los ganados trashumantes que pastaban en invierno en
el Sur.

128. AHPS, 897-1410-296, Soria, 26-VIII-1699.
129. Inventario y tasacion de bienes en Madrid, 4-XI-1674, en AHPM, 9836.
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El éxito en sus negocios e inversiones permitid a numerosas familias de
arrieros yanglieses el ascenso social y politico que se tradujo incluso en su
incorporacion a grupos oligadrquicos urbanos, como, por ejemplo, el de Logrofio
segiin ha demostrado para el siglo XVII Diago con referencias a la familia
Blazquez que accedi6 al regimiento de esta ciudad'*. No todas las familias que
prosperaron en las aldeas de la Tierra de Yanguas durante los siglos XV, XVI
y XVII participaron en el negocio de la arrieria. Hubo otras para las que fue
mucho mas determinante para su progreso econémico y social su dedicacion a
la ganaderia trashumante y al comercio de lanas, como testimonian las trayec-
torias de las familias de La Puente, Hidalgo y Viejo entre otras varias'*!. En
cualquier caso, en estos siglos la poblacidon de estas aldeas, ya mucho tiempo
despobladas o en vias de despoblacion desde mediados del siglo XX, demostro
en estos siglos un indiscutible dinamismo para la bisqueda de medios de vida
mediante la diversificacion de las inversiones, adaptandose a las exigencias del
mercado, en un contexto socioeconémico y politico en el que los obstaculos
a la movilidad social no eran en absoluto infranqueables. La realidad actual
es desafortunadamente muy distinta, a pesar de que vivimos en una sociedad
aparentemente mdas abierta que la del Antiguo Régimen, convencionalmente
calificada como “feudal”.
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