JUNTA Y HERMANDAD DE LA CABAÑA REAL DE CARRETEROS BURGOS-SORIA
Introducción
La Castilla medieval fue la primera productora europea de lana desde la Edad Media hasta inclusive el s. XIX. Las villas, pueblos y lugares de sus provincias contaban con cientos de miles de merinas finas trashumantes y estantes, que con sus ricos vellones llevaban su nombre por los centros de transformación europeos: Flandes, Londres, Amsterdam, Ruan, etc.
La comercialización de ese rico producto se inició en los grandes centros comerciales y ferias como Medina del Campo, de Rioseco, Villalón, Castrojeriz, Burgos, Segovia, etc.
Producción y comercialización se daban entre los propietarios pertenecientes a la Mesta, que desde el s. XIII mantuvo un poder excepcional sobre dicho producto.
El Consulado de Burgos, desde el s. XV, supuso un auge en el comercio de la lana, pues los mercaderes se encargaban de ella desde el esquileo para llevarla a los centros comerciales, ferias, puertos españoles y centros europeos en las mejores condiciones.
Los centros de producción y comercialización necesitaban el transporte. Y así como Castilla supo crear una entidad como la Mesta, consiguió también constituir una empresa castellana dedicada al transporte en general y, por supuesto, también al de la lana: La carretería y la arriería serían las encargadas del transporte de este producto.
Dos entidades, Mesta y Carretería (Cabaña Real de Carreteros), paralelas en el tiempo y con una estructura, privilegios y organización muy similar en sus diversas partes.

Antes de fundarse la Mesta, los pueblos pastores de las provincias castellanas, Segovia, León, Salamanca, Burgos, Soria, etc. habían formado sus ”mestas” locales para protegerse, vender a mejor precio sus productos, etc. Los carreteros de la Cabaña Real, antes de integrarse en la Cabaña Real de carreteros, trajineros, cabañiles y sus derramas, se habían unido también sus respectivos pueblos, en pequeñas “hermandades” para protegerse mejor, vender mejor sus productos, proporcionarse mejores transportes, etc.
Los pueblos que formaban parte de esta empresa, se hallan situados en el extremo noroccidental del Sistema Ibérico. Todos gozan de un mismo “paisaje físico”, de unas mismas coordenadas, que nos llevan a estar de acuerdo con Julio Caro Baroja cuando dice “se marca un área cultural donde hay unidad de paisaje y donde hay unidad de paisaje hay también cierta unidad de pensamiento, un predominio de la vida de ciertas funciones e ideas.”
Este paisaje físico cerrado, de difíciles comunicaciones, ha formado un paisaje humano “organizado de manera comunal, en una especie de comunidad de aldea, con una consideración de la propiedad perteneciente a toda la comunidad que era necesario conservar como patrimonio”. En ella, yuxtaponen el individuo a la comunidad, posponen los intereses individuales a los de grupo, socializan al individuo. Se tienen derechos y deberes por pertenecer a la comunidad. Esta estructura endogámica cerrada ayudó a formarse en hermandades locales y comarcales.

La extensión de los bosques comunales, con abundantes pastos y monte, favoreció la práctica de la ganadería  extensiva y el aprovechamiento maderero en régimen comunal. Pero no disponían de la agricultura necesaria para subsistir. Esto obligó a los pueblos serranos, en una especie de determinismo físico, a elegir un rol propio en una economía rural del pasado: la trashumancia carreteril con bueyes y vacas.
La ganadería, la explotación forestal y el trabajo artesanal de la madera eran las actividades propias de estos pueblos.

En la Edad Media con menor tráfico mercantil interior y exterior que en la Edad Moderna y con más peligros en los viajes, la carretería era más provincial y comarcal que nacional y la cría de ganado vacuno tenía lugar en los pueblos de la Comarca de Pinares de Burgos y Soria. A pesar de ello, las hermandades de dicha Comarca, ya trabajaban a nivel nacional en hermandades locales o de varias localidades.

Con la unificación de los Reyes Católicos, aumentó el tráfico carreteril y, especialmente, el exterior con Europa y América y, por tanto, también lo hicieron los transportes de los carreteros serranos.
En este escenario, los pueblos pinariegos, unidos en hermandades, asociaciones y juntas forman una empresa en la que estarán representados más del 80% de los vecinos durante más de 600 años.

Esta empresa se llamó:

JUNTA Y HERMANDAD DE LA CABAÑA REAL DE CARRETEROS BURGOS-SORIA.

Ya en el s. XIII disponemos de datos en los archivos locales en que los carreteros, unidos en la Comarca Pinariega, transportaban a los señoríos trigo, madera, carbón, vituallas, etc. Grupos de carretas y carreteros cumplían con las obligaciones municipales, transportaban los productos de la sierra, gamellas, duernos, aros, tauretes, sillas, leña, pez, etc. y negociaban el traslado de toda clase de productos entre provincias, públicos y privados: piedra y  madera a catedrales, palacios, monasterios, cuarteles, ciudades, etc.
Así sabemos que en Enero de 1489 carreteros serranos de Soria y Burgos, se encontraban  transportando cañones y útiles de guerra para la conquista del Reino de Granada. Concretamente, con 1.200 carretas (3.600 bueyes) transportaban desde San Ildefonso El Real cañones para el sitio de Baza. (1) A.G.S. Reyes, folio 178/20/1489. Consejo, Julio 1488, folio 130.
Este importante número de carretas habla ya de una estructura consolidada de la Hermandad Serrana. Debido a estos destacados servicios y conocedores los Reyes, especialmente la Reina Católica, de las dificultades con las que se encontraban los carreteros para cumplir los contratos de transportes necesarios para la comunidad nacional, decidieron fundar la Cabaña Real de Carreteros, trajineros, cabañiles y sus derramas” en 1497.
La Hermandad serrana se integró en ella con el nombre de “Junta y Hermandad de la Cabaña Real de Carreteros Burgos-Soria”.
¿Qué pueblos la formaban? En las Ordenanzas de la Cabaña Real de Carreteros, leemos en una advertencia preliminar: “La Cabaña Real de Carreteros del Reyno se compone de diez villas y lugares de su antigua datación por el orden que se espresa a continuación: San Leonardo y cuatro aldeas de su  jurisdicción (Arganza, Navaleno, Casarejos y Vadillo). Lugar de Molinos de Duero, Cobaleda, Duruelo, Regumiel, Quintanar, Palacios, Bilbiestre, Canicosa, Ontoria del Pinar y dos aldeas de su jurisdicción (Navas y la Aldea), en consecuencia todos los vecinos y Habitantes de las espresadas diez villas y lugares se consideran individuos de cabaña para el goce de los privilegios concedidos a la misma.
Las derramas se componen de las villas de Cabrejas del Pinar, Abejar, Herreros y Villaverde y todos los vecinos y habitantes de las espresadas villas y lugares se consideran en igual forma individuos de la corporación de derramas para obtener de los privilegios concedidos a la misma. (2) A.Q. S. Ordenanzas de la Real Cabaña de Carreteros para Quintanar de la Sierra, copiadas de las antiguas del s. XVII, (1807).

Desde el momento de su integración, su estructura se organiza a nivel nacional, a nivel provincial, a nivel de Comarca de Pinares y a nivel local. 
Juez Protector Conservador.- Era la mayor autoridad de la carretería a nivel nacional. Formaba parte del Consejo del Reino. Debía tener información actualizada de todo lo concerniente a los carreteros para que en cualquier momento “puedan conducir los abastos y provisiones de los Exercitos, sin dejar de atender al comercio de Corte, Reyno y Señoríos” (3) A.H.N. Consejos. Legajo 51197 fol.23  No debía permitir la detención ni prisión de los carreteros, “porque en todo lo que mira al uso de dichos carreteros y su tráfico han de estar sujetos precisamente a sus órdenes y provisiones”. (4) N.R. lib. 7 tít.28 ley 5.
Procurador General de Cabaña.- Era el segundo cargo en importancia jerárquica. Se encargaba de que se cumplieran las Reales Ordenes, Provisiones, etc.; de que se imprimieran los privilegios y de que los tuvieran los carreteros para poderlos llevar consigo y  enseñar a las justicias para que tuvieran los mismos efectos que las originales.
Las Ordenanzas indican que este cargo “recaerá en persona de idoneidad o crédito, práctica en el manejo de negocios, afecto a la corporación y en él concurran por punto general todas las circunstancias que deben adornar a un empleado de su clase”. Su nombramiento dependía de la Junta General de Cabaña.

Además de estas obligaciones, “sería de su peculiar obligación el mover y agitar cuantos negocios y dependencias tenga la cabaña en materia de conducciones, bien sean con la Dirección General de Rentas o particularmente conforme a las instrucciones que se le comuniquen y en su defecto en virtud del poder que le fuere otorgado”. (5)Ordenanzas de la Cabaña citadas anteriormente.
Alcalde Mayor de Cabaña.- Citaba a las Juntas de las diferentes Hermandades o Asociaciones cuando era necesario fletar los trenes de carretería para el acarreo de la sal, trigo, carbón, provisiones, vituallas, munición, pertrechos de guerra, etc. para servicios públicos y de la Corona. (6) A. A. Vilviestre del Pinar. A.H.N. Consejo, legajo 395, nº 9. Ordenanzas citadas.

Fiscal y Escribanos.- Eran técnicos juristas, profesionales de las leyes. Los escribanos de la protectoría firmaban todos los escritos que emanaban de los tribunales nacionales. Sin su firma, no tenían valor legal los comunicados o documentos. Su firma iba junto a la del Secretario de Cámara del Consejo de Castilla. (7) TUDELA, J.: Homenaje a Carande. Separata: La Cabaña Real de Carreteros, pág 28.
Procuradores, comisarios de organizaciones de la Cabaña Real.- Su misión era ajustar con la Real Hacienda los artículos correspondientes para los transportes. (8) Real Provisión de 23/5/ 1815.

Juez Subdelegado de Cabaña.- Era el representante directo del Juez Conservador en la provincia. De manera concreta, la ley nos habla de sus poderes: “…para que puedan proceder en todo lo concerniente a la enunciada carretería Real con la misma inhibición (que el Juez Conservador); y en su consecuencia  avocar y retener los procesos y autos que se hicieren y firmaren por las justicias ordinarias y demás jueces y ministros de estos Mis Reinos y Señoríos continuándolos hasta sentencia definitiva; admitiendo las alegaciones que se interpongan por las partes para el mi Consejo y Salas de Mil y Quinientos y Justicia según su clase”. (9) N. Recopilación Lib.7tít. 28, ley 5.
Alcalde Mayor, Comisarios, Delegados o Procuradores, Fiscal y Escribanos provinciales.- Desempeñaban las mismas funciones a nivel provincial que los cargos similares a nivel nacional.
Organización a nivel Comarcal.- El Concejo era la unidad administrativa y en concejo abierto trataban los pueblos de la Hermandad todos los asuntos referentes a la carretería. La organización jurídico-administrativa de la Junta y Hermandad de la Cabaña Real de Carreteros Burgos-Soria estaba constituida por un Consejo formado por un Alcalde Mayor de Cabaña y dos Diputados (Delegados, Comisionados, Comisarios, Procuradores) de cada una de las villas o lugares de que se componía la Corporación.
Atribuciones de cada componente: Alcalde Mayor de Cabaña.- Era nombrado alternativamente por un año en cada una de las villas y pueblos de la Corporación. (10) Ordenanzas de la Cabaña Real, cit. a.
Sólo podían ser  los que con anterioridad hubieren “obtenido el empleo de Alcalde Real Ordinario en su pueblo”. Además debía tener “cinco pares de bueyes por lo menos”, y reunir las demás “circunstancias de idoneidad, práctica del ejercicio de la carretería y ha de saber leer y escribir”.
Era elegido el que obtenía en la votación del Ayuntamiento el mayor número de votos, “entendiéndose la pluralidad absoluta”.

Sus facultades gubernativas y económicas eran diversas: Presidía las Juntas, fijaba el orden del día de las mismas, hacía de moderador procurando que cada uno ocupara el lugar que le correspondía, hablara con moderación y educación. Si no era obedecido, podía poner multas e incluso expulsar al que cometiera desacato de autoridad de la Junta de Hermandad. Hacía las cuentas finales y efectuaba las inversiones correspondientes. Convocaba las Juntas cuando las circunstancias lo exigían. Tenía la obligación de buscar alojamiento a los junteros comisionados de los pueblos durante el tiempo que durase la Junta. Lo mismo debía hacer con sus caballerías. Si algún vecino se negaba a admitir a los comisionados, el alcalde Mayor podía multarle.
Examinaba los poderes que traían los diputados; expedía y autorizaba los fletes, fanegas, sacas o arrobas que se daban en los repartimientos, “procurando deshacer breve y sumariamente cualquier agravio, evitando en lo posible la formación de juicios”; hacia cumplir los contratos hechos con la Real Hacienda o con los particulares, “procediendo contra los descubiertos y morosos con todo rigor a la ejecución de multas y demás que haya lugar”.

Se encargaba de mantener correspondencia con el Juez Protector, el Procurador General, otras hermandades y con particulares sobre el negocio de transportes y debía comunicarlo cuando el asunto fuera de especial interés, bien en Junta General o circulando la noticia por los pueblos  “como se acostumbra”.

Respondía ante la Comunidad “de los daños y perjuicios que de cualquier manera se  ocasionaren a la Comunidad o cualquiera de los individuos, por su imprudencia, impericia u otro motivo culpable”.

Diputados (Comisionados, Comisarios, Procuradores).-  Eran los representantes de la Hermandad en las Juntas de Cabaña. Cada Ayuntamiento de las villas y pueblos que formaban parte de la Hermandad nombraban dos Diputados al principio de cada año.

Tenían la obligación de asistir a todas las Juntas que se celebraran durante el año. Si por causa justificada no podían hacerlo, el Ayuntamiento al que representaban debía nombrar a los suplentes necesarios siguiendo las mismas normas que para los anteriores.
Para ser nombrados Diputados debían concurrir en ellos “las circunstancias de honradez, pericia en el arte de leer y escribir; práctica en el ejercicio de la carretería y que fueran interesados, entendiéndose por tales los que tengan al menos cuatro pares de bueyes de trajino”. (11) Ordenanzas cit. a.
Estos Comisionados o Diputados iban provistos de los correspondientes poderes de los Ayuntamientos que les habían nombrado. (12) A. A. Q. s. XVIII.

En la villa o pueblo en que se celebraba la Junta asistían a ella como Junteros o Diputados los dos Alcaldes Ordinarios con todas las demás circunstancias recomendables como únicos representantes y con las mismas obligaciones que los Diputados.
Una vez terminada la Junta, los Comisionados estaban obligados a dar parte a los Ayuntamientos respectivos, de lo tratado en ella, antes de las 24 horas siguientes de volver a sus villas o pueblos.

Escribano de la Real Cabaña.- Debía ser “persona de honor, probidad, idoneidad, práctica y afecta a la corporación con todas las demás circunstancias recomendables que deben concurrir en funciones de esta clase”. (13) Ordenanzas cit. a.

Era nombrado por la Junta General por mayoría absoluta de votos y “previos los informes que la Junta tuviese a bien tomar”.

Las principales obligaciones del Escribano eran: Actuar en todas las dependencias judiciales y negocios contenciosos que se suscitaran entre individuos de Cabaña y derramas de quienes percibirán justos y legítimos derechos con arreglo a reales aranceles; debía asistir a las Juntas que se celebraran según le comunicara el Alcalde Mayor en circular a tal efecto; autorizar las actas de las Juntas y sacar una copia legal y fehaciente de los acuerdos de cada una; otorgar todos los poderes que fueran necesarios en los negocios de Cabaña tanto contenciosos como gubernativos; proveer de las compulsas y copias correspondientes a cualquier documento que fuera necesario a la Cabaña; autorizar los fletes que hayan de darse a los interesados en los repartimientos de sales y cualquier otro género; asistir a la formación de inventario de papeles de la Cabaña y presenciar la entrega del archivo que haga de un Alcalde Mayor en otro y autorizar los actos de entrega.
Estaba obligado “al restablecimiento de los daños y perjuicios que se ocasionaren por su impericia, descuido, abuso o cualquier otro motivo culpable”. (14) Ordenanzas cit. a.
Juntas de Cabaña.- Tenían lugar, por lo menos, una vez al año “y en los tiempos y épocas en que sean necesarias su celebración”. Estaban presididas por el Alcalde Mayor, asistían a ellas dos Diputados de cada una de las villas y lugares que componían la Hermandad. Se reunían en la casa habitación del Alcalde Mayor de Cabaña.

Las convocaba el Alcalde Mayor por carta circular que dirigía “por la vereda de costumbre”  y era cumplimentada por las justicias para que no pudiesen alegar ignorancia, del día y hora de su celebración. Esta circular llevaba el orden del día de los asuntos a tratar y debía enviarla con anticipación suficiente para que los Diputados “puedan venir instruidos del modo de pensar de sus respectivos pueblos”.

Una vez sentados, según el orden establecido, el Alcalde Mayor abría la sesión y proponía a la Junta los puntos que debían tratarse. Los Diputados podían hablar sobre dichos puntos y proponer la discusión de algún asunto antes y después de la Junta sin interrumpir el orden del día y siempre que fuera en bien de la Comunidad.
Atribuciones de la Junta.- Tratar de todos los negocios pertenecientes al bien y utilidad de la Corporación por el orden y método dicho antes; acordar y hacer los repartimientos de sales y demás efectos de conducciones que se contraten por la Cabaña o sus apoderados, cuidar de que éstos se hagan con la debida igualdad; decretar los impuestos y repartimientos que sean necesarios para atender a los gastos de la Corporación; acordar el método conveniente para los repartimientos sea por fletes o certificados, según las circunstancias y con previsión a los abusos que en tal materia puedan contenerse; decretar los arbitrios menos gravosos en el caso de que los recursos ordinarios no fuesen suficientes a cubrir todas las atenciones o las que exijan un gasto imprevisto o extraordinario; nombrar Comisionados cuando parezca conveniente o sea necesario a puntos que no sea la Corte; nombrar Procurador General de Cabaña cuando ocurriera la vacante y también de Escribano. (15) Ordenanzas cit. a.
En las Juntas, se ejecutaban los repartimientos de mercancías y señalamiento de rutas por sorteo mediante cédulas o politas. Las Juntas duraban  dos o tres días.
Juntas locales.- Cuando los Comisionados o Junteros regresaban de las reuniones de Juntas de Cabaña, los Alcaldes de Hermandad citaban a reunión de Concejo “a repique de campana o pregón según costumbre”. En el Concejo tenia lugar el repartimiento de los transportes. Previamente, se llegaba a un acuerdo en la manera de llevarlo a efecto. A continuación, tenia lugar el sorteo por insaculación de cédulas o politas en las que figuraban la carga a transportar, los lugares de origen y destino de las mercancías, los precios por legua y fanega, saca o por carro, según la mercancía. A los que correspondían rutas más fáciles se les solía dar sobras “de hueso”, para nivelar, en cierto modo, las suertes.

En las reuniones, firmaban todos los carreteros cumplir con lo acordado, siendo ya cada transportista responsable de su cumplimiento. Si así no lo hacia, la Junta próxima le ponía la sanción correspondiente ya que el sancionado seria el pueblo al no cumplir con los compromisos adquiridos. (16) A.A. Vilviestre y A. A. Quintanar s. XVIII.
Terminaba el repartimiento dando fe el Escribano de todo lo acordado

En cada pueblo, había un “Libro de Cabaña” en el que se reflejaban los transportes, los transportistas, viajes hechos y resultados de los mismos en pérdidas y ganancias. Las cantidades se repartían de modo proporcional al trabajo desarrollado y a los bueyes que llevaba cada propietario.

El Libro de Cabaña era llevado por el Escribano o Notario de la Hermandad por lo cual recibía los correspondientes honorarios. (17) A.A. Vil. S. XVIII. A. A. Quin. Ss. XVIII y XIX.

Durante su estancia en Madrid, no podían ocuparse en negocios propios ni ajenos que no tuvieran relación con el objeto de la Comisión. Menos aún hacer ajuste para sí o para otros particulares de los géneros cuya contrata les estaba encargada.

Elementos de trabajo.- Carro o carreta.- La rueda constituye la parte esencial de la carreta. En su evolución, pasó de ser maciza y pesada a más ligera cortando segmentos normalmente  circulares a los cambones, muriles o ñiles.
En la época medieval, se utilizó la rueda de radios ya con llanta de hierro, aunque la más usual fue la de cambones y pinas.

Partes de la carreta.- La carreta serrana está formada  por una plataforma con tres piezas gruesas de madera dura, especial, dos laterales llamadas “aimones” de olmo normalmente, y una central “pértiga” del mismo material. Las tres unidas entre si por una serie de palos llamados “teleras” de roble en número de siete. Encima de las “teleras” llevaban unas tablas llamadas “soleras”. En los “aimones” hay unos  agujeros “bujeros”, donde se colocan los “palos” y los “charpones”, más gruesos que los palos, para cargas más pesadas. En uno de los aimones, se colocaba el “hacho” en  “el hachero”. En determinadas cargas, se utilizaban unos soportes laterales, “tableros” para sujetar mejor dichas cargas.
De una a otra rueda iba, por la parte trasera, un palo que, al ser accionado con una soga, presionaba sobre las ruedas y hacía de freno. Posteriormente, se clavó una goma maciza al palo y el freno era más efectivo.

Cuando el carro estaba cargado, la pértiga se apoyaba en un palo redondo, clavado al efecto debajo de la misma, llamado “pingotís” o “tentemozo”.

Con la carreta era imprescindible el “estrinque”, cadena gruesa de hierro que se llevaba normalmente en uno de los charpones; la “barra”, también de hierro, para mover piezas pesadas y el “garrote”, palo largo y fuerte  utilizado para asegurar la carga con las sogas, estrinque, cuñas, cadena y atarres al efecto.
Todas las piezas necesarias para el carro eran construidas en los pueblos serranos para lo cual se concedían derechos para cortar madera de manera gratuita (18) A.A. Quintanar Libro de cuentas municipales s. XVII; A.A. Covaleda y A. A. Durelo, s. XVII; A. A. Hontoria ss. XVII al XIX.

Carretería.- Lo mismo que en la trashumancia la unidad era el rebaño,  la carretería lo era en los transportes de la Hermandad. Cada carretería, tren o cuadrilla estaba formada por un número de carretas de “puerto a puerto” comprendido entre 25 y 50. En cada carreta “de puerto a puerto” iban dos bueyes uncidos y otro de “rebezo”. (19) A. R. CH. V. Sec. Pleitos Civiles Notaría de Quevedo, 1070. A. H. de Soria. Catastro de Ensenada; pueblos de la provincia. A. D. B. Catastro de Ensenada. Pueblos de la Provincia de Burgos. RINGROSE, D.: Los  transportes y el estancamiento económico de España (1750-1850, pág. 80).      
Trabajadores de la carreteria.- Lo mismo que en el rebaño trashumante iban el mayoral, el compañero, el pastor y el zagal, en la carreteria trabajaban el mayoral, el aperador y un ayudante, el pastero y un ayudante y el gañan y un ayudante. (20) A.R.CH.V. Sec. Pleitos Civ., leg. 1080-1.  A. D. B. Catastro de Ensenada, pueblos de la provincia. A.G.S. Catastro de la Ensenada de Salduero y S. Leonardo. A.H.S Catastro de Ensenada de Covaleda y Duruelo.
Sus nombres indican con claridad la labor que desarrollaban. La carreteria formaba una empresa común en la que eran propietarios todos o casi todos los trabajadores a pérdidas y ganancias durante los ocho meses de trajino.
Los trabajadores de la carretería podían llevar en la misma algunas carretas si el propietario mayoritario estaba de acuerdo. Era un tipo de “escusa” de la trashumancia.
El mayoral de la carreteria era normalmente el propietario de la mayoría. A veces, dos propietarios completaban carreteria y desempeñaban dicho cargo. (20) A. P. Q. Cuenta de ganancias y gastos de 27 carretas de Juan y Gaspar. S. XIX.

El mayoral se adelantaba a la carreteria para preparar los descansos, el alojamiento, las desyuntas y disueltas, enseñar las cédulas de privilegios a las justicias locales. Hacia las cuentas de los portes con los propietarios y en la Cabaña local. Era el que mandaba y administraba la carreteria.

Los aperadores ponían a punto la carreta efectuando las reparaciones necesarias en cualquier momento, podíamos decir que eran los jefes de mantenimiento.

Los pasteros cuidaban los bueyes en los pastos al efectuar las “desyuntas” y “disueltas”.

Los gañanes hacían todo lo que les mandaban pero normalmente eran los cargadores de las carretas pues eran mozos jóvenes.

Aspectos económicos.- Para analizar estos aspectos sería necesario hacerlo de los diferentes siglos. Pero éste no es nuestro propósito. Hemos analizado los datos conocidos de los siglos  XVII, XVIII y XIX y hemos decidido tomar como básicos  los del siglo XVIII por disponer de las series más completas y comprobar que son muy similares, mutatis mutandis, a los de los siglos anterior y posterior.
Si tenemos en cuenta el número de carretas de cada una de las diez villas que formaban la Hermandad, sabemos que las carretas de “puerto a puerto” arrojaban un número de 5.079 y las “churras” o de cortas distancias 2.820. El número total ascendía a 7.899. A este importante número añadimos las de los pueblos que formaban las “derramas”, que eran 876, con lo que contaban con 8.527 carretas.
El número de bueyes necesario para mover estas carretas era: Para las de “puerto a puerto”, con tres carretas cada una, 15.037 bueyes y para las “churras” con dos cada carretas, 7.392 bueyes. Si sumamos los dos colectivos arrojan una suma de  22.429 bueyes dedicados a la carretería de largas y cortas distancias. Esto suponía que la Hermandad era la mayor empresa de transportes por carretera anterior al siglo XIX.
Los trabajadores de la Hermandad ascendían a 1336 y el número de propietarios a 1024. El número de carretas por propietario era superior a cinco aunque la diferencia entre ellos era  importante. 

Propietarios con una carreta había 297 y con carretería completa, entre 22 y 52 carretas, 22, el 2% del total. Esto nos indica claramente la diferencia en la propiedad. El 8% de los mayores propietarios contaba con el 69% de carretas y por tanto de bueyes y el 92% de pequeños propietarios con el 31%. Porcentajes similares a los propietarios de merinas trashumantes.
Ganancias por carreta.- Las ganancias por carreta variaban de acuerdo con los viajes que efectuaban. Los beneficios no eran los mismos, aunque en el reparto de viajes se procuraba que existiera cierta equidad. Eliminando estas posibles diferencias, llegamos a la conclusión de que la ganancia líquida por carreta era de 400 reales de vellón.

Dos carreteros que contaban con 52 carretas ingresaban 20.800 reales y 297 con una carreta ingresaban únicamente 400 reales de vellón.
Si sumamos el valor de bueyes, carretas, caballos, asnos, comederas, jaulas, cencerros, sacos,  costales, etc. de una carretería, el capital que empleaba la Hermandad era de 13. 203.955 reales de vellón. Las ganancias de dicha Hermandad al año ascendían a 2.166.600 reales, lo que suponía unas ganancias sustantivas.

Sueldos de los trabajadores.- Los salarios de los trabajadores de la carretería no figuraban los mismos en todos los pueblos. Aunque si tenemos en cuenta que en algunas cantidades incluían el calzado y el vestido, incluso el alimento y en otras no, las diferencias eran mínimas. 
Así, el sueldo del Mayoral ascendía normalmente a 600 reales de vellón. Pero en Duruelo ganaban 900, en Covaleda 1.000 y en Molinos-Salduero 1.500. El Aperador percibía, normalmente, 550 reales de vellón, aunque en Duruelo eran 800, en Covaleda 900 y en Molinos-Salduero 1.100. El salario normal del Pastero ascendía a 400-450 reales de vellón, aunque en los pueblos de Duruelo, Covaleda y Molinos-Salduero ascendía a 600-680. Los sueldos del Gañán eran de media unos 350 reales de vellón. Las diferencias entre pueblos era más variada, 550 en Quintanar, 400 en Palacios y Covaleda y 980 en Molinos-Salduero. Destacan con mayores sueldos los pueblos de Soria, aunque como hemos indicado, en algunos de ellos iban incluidos los ingresos por vestido y calzado, incluso, a veces, la alimentación.
A estos ingresos, que podemos considerar como generales, debemos añadir en los pueblos de Burgos la alimentación, vestido y calzado. Además los trabajadores podían llevar en la carretería desde media carreta en adelante. Disponemos de datos en los que un mayoral llevaba 16 carretas en la carretería y un gañán 13. A.D.B. Catastro de Ensenada. Estante 18, tabla 3, núm. 1
La distribución de carretas entre el número de propietarios en las diez villas era la siguiente: 297, una; 196, dos; 109, tres; 84, cuatro;58, cinco; 31, seis; 25, siete; 21, ocho; 9, nueve; 23, diez; 8, once; 11, doce; 6, trece; 4, catorce; 9, quince; 3, dieciséis; 3, diecisiete; 6, dieciocho; 1, diecinueve; 7, veinte; 1, veintiuno;1, veintidós;2, veintitrés; 2, veinticuatro; 5, veinticinco; 1, veintiséis; 1, veintisiete; 2, veintiocho; 4, treinta; 1, treintaicinco; 1, cuarenta; 4, cuarentaisiete; 1, cincuenta; 2, cincuentaidos.

Además de estos ingresos disfrutaban de aprovechamientos forestales de pinos, hayas y robles para construcción de sus casas, carretas, aros, gamellas, etc. y dinero en metálico por la venta comunal del producto  de los montes. 
Estos datos nos hacen estar de acuerdo con el Juez Subdelegado de Burgos cuando en San Leonardo dice: “...siendo público y notorio que los carreteros se mantienen, visten y calzan y a sus mujeres y familiares con esplendidez además de aumentar sus caudales…” (21) A.G.S.  Catastro de Ensenada de San Leonardo, lib.15, fol.271.

Desyuntas y disueltas.- Cuando los carreteros iban de trajino y necesitaban descansar, “desuncían” y “soltaban” a los bueyes para abrevar, pacer o comer el pienso que a tal efecto llevaban en los carros y caballerías.
En la relación de privilegios, se dice que se les autorizaba: “…a apacentar sus bueyes y sus mulos y abrevarles por los términos permitidos a los ganados de los vecinos de los pueblos por donde pasaban”. (22)  N. R.  Lib, 7, tít. 28 ley, 4.

Soltaban a los bueyes en lugares adecuados para pastar, bajo la tutela del “pastero”. Era normal que los pueblos protestaran por considerarlo un abuso, ya que los trenes o cuadrillas de carreterías eran numerosos dejando a veces los prados arrasados y las dehesas boyales deshechas. Esto originó muchos disgustos, arrestos de los carreteros por las justicias de los pueblos, pleitos continuos, incluso alguna muerte.” (23) TUDELA, J.: Separata del “Homenaje a Ramón Carande.

Las desyuntas y disueltas en las ciudades y, principalmente en Madrid, estaban sujetas a normas especiales. Durante el s. XVII son varias las órdenes del Consejo relativas a las horas que debían estar las carretas fuera de la Corte.  (24) A.H.N. Sala de Alcaldes de Casa y Corte, 6/10/1796,1797, fols. 180-185.
Los carreteros procuraban no coincidir con sus carretas, incluso en muchas circunstancias estaba prohibido.
Las desyuntas se efectuaban dos veces al día, una por la mañana y otra por la tarde, aunque las leyes no prescribían el tiempo necesario ni el momento en que debían hacerse.

Las desyuntas no comprendían solamente los momentos de pasto y abrevaderos; también abarcaban el tiempo que el aperador y su ayudante empleaban en reparar las carretas, para lo que muchas veces necesitaban ir a los montes, proveerse de madera para arreglarlas y de leña necesaria para hacer la comida, etc. ya que tenían derecho por ley, dada por los RR. Católicos en Madrid el 12/5/1499. (25) N. R. lib.7, tit. 28, ley 4.
“Mandamos  a nuestras Justicias y Concejos de las ciudades, villas y lugares de nuestros Reinos y Señoríos, que cuando los carreteros o algunos dellos fueren o pasaren por las dichas ciudades, villas o lugares o por sus términos, y algunas de las carretas y carros que llevaren se les quebraren los ejes o estacas; y hobieren menester cortar madera para adobar y reparar, les dexen y consientan que corten, de qualesquier montes donde se hallaren, la madera que hobieren menester para adobarlas y reparar, y para los exes y estacas y camas, y no más; y ansi mesmo les dexen cortar de los tales montes de leña que los tales carreteros hobieren menester para guisar de comer”. (26) N.R. lib.7, tit. 28, ley 4.     
En el pleito de los sexmeros de Salamanca contra los carreteros, defienden éstos el derecho de las desyuntas, por lo menos dos veces al día. Los sexmeros, al principio, quieren que se fijen en dos o tres horas, pero luego consienten en que sea de sol a sol, oídas las alegaciones de dichos carreteros.
El Procurador General defiende a los pasteros diciendo que necesitan efectuar las desyuntas dos o tres veces al día y, si tuvieran que arreglar carretas, dos, tres o más días; no fijando horas sino que lo dejaban a criterio de las necesidades del ganado.(27) TUDELA, J.. Op. Cit.
Unido a las desyuntas estaban los lugares en los que podían pacer los ganados y las leyes fijaban con precisión estos lugares: “…que los dexen y consientan pacer, y estar parar sus carretas y carros…con los dichos sus bueyes y carros y soltar sus bueyes y vacas…con tal que guarden los panes y viñas, y huertas y olivares y prados de guadaña, y las dehesas dehesadas”. (28) N.R. lib.7, tit.28, ley 6.
Podían pastar también en las dehesas boyales de los concejos. (29) N.R. lib.7, tit. 28. ley 6 nota 10. En una provisión del Consejo de 18/10/1645, se dice:”…que yendo de paso las cabañas y carretas en su ordinario trajinamiento por los pueblos, se les dexe pastar en los términos y rastroxeras dellas que sean de pasto común”. (30) N.R. lib. 7, tit. 28, ley, 6 Nota 6.
Las desyuntas y disueltas eran imprescindibles. En todos los pueblos de la Hermandad existen lugares cuyos nombres indican donde se procedía a las desyuntas. Estos lugares se llamaban “disuntillas” o “salegares”, donde se soltaban los ganados y se les daba sal.

Dehesas de invierno.- Extremadura, la Mancha y Ribera del Duero, Castilla.
Contratos de carreteros.-
Rutas y caminos utilizados por  los carreteros.- Las rutas y caminos utilizados por los carreteros no tienen nada que ver con las cañadas reales, cordeles, veredas, etc. seguidas por la trashumancia ovina. Aunque algunas eran más o menos fijas, según el material transportado, los carreteros dibujaban en cada viaje  sus caminos y rutas particulares.

Klein en la Mesta, los simplifica tomando como eje el Tajo, al Norte y Sur de dicho río. Cuando el ganado salía de las dehesas de La Mancha (Alcudia), Toledo, Extremadura, al llegar la primavera, cargaban las famosas lanas segovianas hacia el Norte. En Vitoria añadían hierro a su carga. En Portugalete, Bilbao, San Sebastián embarcaban estos productos.
En el viaje de regreso, cargaban cañas y hierro y, en Salinas de Rosío Añana y principalmente en Poza de la Sal hacían el cargamento de sal que distribuían por toda Castilla la Vieja, León, Castilla la Nueva, Navarra, Zaragoza (Aragón)…
Cuando iban hacia el Sur, llevaban leña para los hornos de Talavera o carbón… cargaban cerámica y la transportaban a Sevilla. De allí llevaban sal para Extremadura. En Almadén cargaban azogue camino de Sevilla para embarcar a Méjico. Estas rutas son muy reduccionistas. Las que seguían los carreteros de la Hermandad eran muchas más y más complicadas.
Entre los caminos del Norte, tres eran los que canalizaban las salidas castellanas hacia los puertos del Cantábrico: Los Hocinos, la Horadada y Orduña. Por ellos discurrió el tráfico económico desde el s. XIII entre el interior y el Cantábrico.
Santander-Laredo.-
El Camino de la Horadada.- Fue muy utilizado por la carretería. Partía de Burgos, seguía por Villimar, los Rublacedos y Poza, llegaba a Oña, salía de Trespaderne y, vadeando el Nela, seguía por Mijangos y Nofuentes a Medina de Pomar. Era el más cómodo y más fácil para la carretería.
El Camino de los Hocinos.- Por él se penetraba al Cantábrico con cierta facilidad desde el interior.

El Camino de Orduña.- Fue un duro golpe para el camino burgalés hacia Bilbao que discurría por los Altos de Lora y Valdivielso, lo mismo que para el de la Horadada. A  pesar de su dificultad era el más rápido para los carros.

Rutas de Castilla la Vieja, Castilla la Nueva, Madrid, de Burgos y Soria, militares, del Cantábrico, Mediterráneo, del Sur, Aragón, etc. 
Transportes.- Los carreteros efectuaban, como hemos dicho, transportes públicos y privados tanto en tiempos de guerra como de paz. Los productos más destacados eran madera,  piedra, sal, carbón, armamento para los ejércitos, azogue, pez(betún), trigo, vino, alimentos, lana, etc.

Madera para construcción de barcos (La Armada), para catedrales (Burgos, León, El Escorial, Soria, Santo Domingo, Zamora). Piedra para las catedrales (Burgos, El Escorial, etc.). Sal, principalmente desde el s. XVI con Felipe II desde el famoso estanco de la sal (Sal. La única piedra comible), producto en la época tan importante como ahora es el petróleo hasta las conservas y los congelados; desde las salinas de Poza, Rosío, Añana, Imón, Belinchón… Carbón y leña a Talavera; azogue desde Puertollano; armamento y vituallas para los ejércitos (Granada, Comunidades, Cataluña, Portugal, Independencia). Pez desde la fábrica de betunes de Quintanar para el calafateo de los barcos, etc. etc.

Hacemos mención a continuación a las fuentes donde podemos obtener datos sobre el  transporte de la lana por ser un tema que hoy tocamos más de cerca.

Los transportes de lana eran de carácter privado y muy protegidos pues proporcionaba el mayor número de divisas para comerciar con el exterior y pagar las deudas reales con los banqueros de Alemania, Italia, Flandes, etc.

El Consulado de Burgos (1494) y el de Bilbao (1511) “se comprometían a expedir los cargamentos. Preparaban la exportación de la mercancía en fletes para  impedir todo fraude o robo por parte de los mercaderes e intermediarios”. Organizaban  un mercado sólido y eficaz para las primeras materias del Norte de Castilla, en especial la lana de los rebaños de la Mesta.
Si la Mesta se encargó del proceso y comercialización de la lana, otra organización castellana, la Cabaña Real de Carreteros Burgos-Soria se encargó del transporte de una manera especial.

¿Cuáles y cuántos son los documentos con que contamos para conocer los diferentes caminos y rutas de los carreteros de la Hermandad Serrana?

“Cédulas Reales”.- Expedidas a cada uno de los pueblos y villas de la Hermandad desde el s. XVI “…que andan por estos mis reinos trajinando madera, lana, carbón, sal,  yerro, pan, vino y otras cosas de unas partes a otras”.
 “Archivo de la Carretería”.- El Alcalde Mayor de Cabaña estaba encargado del archivo que pasaba al nuevo Alcalde Mayor cada año. La justicia del pueblo en el que se celebraba la Junta de Hermandad pasaba el archivo al nuevo Alcalde Mayor.
“Libro de Cabaña”.- En él se reflejaba todo, autorizado por el Escribano. El Alcalde Mayor de Cabaña, tenía las llaves de dicho archivo. Contenía los transportes efectuados, los transportistas, los bueyes, las pérdidas y ganancias que se repartían proporcionalmente entre los actuantes.

“Libros de Cuentas de carreteros”.-Existían  en todos los pueblos de la Hermandad:

“Juan Mancio, Administrador Mayoral en la “Cuenta de Carretería de 32 carretas” que ha administrado el año 1807, con el Sr. Antonio Herrero, nos dice que ha efectuado cinco viajes, y uno de ellos de Vinuesa a Burgos con lana.
 “Cuenta de Carretas”, Memoria del dinero que van ganando  las carretas de Bautista. 

“Memoria de lo que va recibiendo Francisco Manchado a cuenta de las ganancias de sus carretas este año: A Madrid, Peñafiel, Medina, lana a La Hoz, 56 reales de 4 sacas a 14 reales, a Salamanca, Villanueva y El Pego.

“Libro de Cuentas”, Memoria del dinero que va recibiendo mi madre este año 1732, en seis viajes, uno de ellos con lana a La Hoz

“Libro de Cuentas”, Memoria del dinero que yo Xristobal Mancio voy dando a mi cuñado Antonio Esteban a cuenta de sus ganancias. Viajes a La Hoz, Villafranca, Montaña, tres viajes de cañas.
En 1525, el mercader soriano Juan García de Tardajos transportó bastante lana al puerto de Alicante para Florencia y Milán. En 1600, contrató varias carretas para llevar a Fuentidueña del Tajo (Madrid) sacas de lana y partidas más pequeñas de 9 sacas, 42 sacas, 24 sacas todas de 12 arrobas cada una.
“Gastos y ganancias  de 27 carretas de Juan y Gaspar (1836) en seis viajes, a Tordesillas, Poza, San Felices, Cantalapiedra, a Reinosa (trigo), sal a Salamanca, sal a Ciudad Rodrigo (6 viajes). Se indican los sueldos del Mayoral, Aperador, Pastero y Gañán, (Motril).
“Asiento (24/5/1652) con un vecino de Salguero (Soria) para llevar en carretas 1.750 arrobas de lana, que unos comerciantes de Madrid han comprado a D. Gonzalo, a la ciudad de Segovia en un mes al precio de 4 reales y 12 maravedíes por arroba, siendo los portazgos a cuenta de los dueños.”
Los carreteros frecuentaban mercados y centros de lana: Medina del Campo, Medina de Rioseco, Villalón, Castrojeriz, Segovia, Burgos, etc.
“…en ocasiones de parte de cada saca, era preciso trasladar la lana del lugar de recibo, al lavadero, acarreo que costeaba el vendedor o comprador, según contrato”.

“E que le hayamos de traer que ha de hacer este primer año, 24 sacas de lana de 12 arrobas cada una, de la Villa de Medina de Aragón hasta su lavadero, en 8 carretas…que hemos de cargar el día de San Pedro…y ha de pagar 23 reales”.
Hemos indicado aquí viajes más referidos a la lana pero en estos documentos nos hablan de viajes a Monasterios, Iglesias, Catedrales, Cuarteles, alfolíes de sal, etc. Como nos dicen algunos investigadores, todos los pueblos de España están cimentados en piedra, madera, etc. transportados por las carretas de la Hermandad Serrana.
La Hermandad serrana, como hemos dicho, desarrolló entre otras  el transporte fundamental de los productos de los rebaños de la Mesta. Dos instituciones castellanas que proporcionaron una riqueza importante a la Corona, a la nación y a la Comarca de Pinares en momentos claves de nuestra historia.
Al mismo tiempo fueron causa de un desarrollo poblacional de la Comarca Pinariega al caminar unidos sus pueblos en una gran empresa, ejemplo para tiempos pasados, presentes y futuros.
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