APUNTES PARA UNA HISTORIA
DEL TRANSPORTE EN ESPANA

LOS VIAJES POR LA POSTA EN EL SIGLO XVIII
Y EN LOS PRIMEROS ANOS DEL SIGLO XIX (*)

Por JOSE IGNACIO URIOL

Ingeniero de C., C. y P.

Los viajes por la posta constituyen la forma de viajar con cierta rapidez por los
caminos de Espaia anles de la aparicion del ferrocarril,

En el articulo se estudian estos viajes y su evolucién, en el periodo de tiempo men-
cionado, en cuanto a itinerarios, costes y velocidades medias, utilizando para ello los
reglamentos oficiales, las descripciones de viajeros de la época y las informaciones que

aparecen en algunos viejos textos.

Desde el siglo XVI hasta bien entrado el
siglo XIX la unica forma de viajar con cierta
rapidez en Espafia, y en casi toda Europa, era
por la posta.

Las postas estaban constituidas por un con-
junto de caballerias prevenidas o apostadas en
los caminos principales y a distancias conve-
nientes, para que los correos y los viajeros que
las usaban pudieran cambiar de montura y se-
guir viaje, sin tener que detenerse para el des-
canso de las caballerias fatigadas.

En Espafia existieron postas en tiempos de
los romanos, pero en la Edad Media, como tan-
tas otras cosas, desaparecieron. Lo que si per-
manecieron fueron [os correos; habia correos
a pie y mas tarde a caballo tanto de los reyes
como de algunos municipios y de corporaciones
de relieve (universidades, consulados, etc.).

Los correos llevaban la carta o la noticia
personalmente desde el remitente al destinata-
rio. Claro es que no eran muchos unos y otros,
pues la mayor parte de la poblacion no sabia
leer ni menos escribir. Los correos iban y venian
por cuenta de los reyes, de las autoridades, de
algunos mercaderes y de los prelados y ecle-
siasticos.

En las Partidas de Alfonso X se mencionan
entre los oficiales de la casa real a los man-

(‘) Se admiten comentarios sobre el presente articulo,
que pueden remitirse a la Redaccion de esta revista hasta
el 28 de febrero de 1978.
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daderos: “que traen mandaderias por cartas,
que son semejantes a los pies del ome”. En
Catalufa se remonta la primera organizacion
de los “troters” o correos a mitad del siglo XllI,
apareciendo una cofradia bajo la advocacién
de Nuestra Sefiora de la Guia, que reunia a la
mayor parte de los correos de Barcelona.

Normalmente estaban a sueldo de los em-
pleadores, y ademas cobraban unos auxilios por
dia de viaje o por distancia. Desde un principio,
el oficio de correo estaba protegido por las le-
yes y la autoridad de los reyes.

Segun los autores de Postas y filatelia en la
Barcelona del X/X, Bacelona contaba, en 1344,
con unos 55 6 60 “troters”, que generalmente
prestaban su servicio a pie, y tardaban cin-
co dias desde Barcelona a Gerona, siete a Lé-
rida y tres a Blanes, costando unos 18 florines
el llevar una carta hasta Sevilla desde la Ciudad
Condal, en atenciéon a los dieciocho dias de
viaje precisos.

Maria Montafiez Matilla, en su libro E/ Co-
rreo de la Esparia de los Austrias, aporta tam-
bién informacion muy valiosa sobre los correos
de aquella época. Cuenta que el Concejo de
Madrid, la Junta del Principado de Asturias y la
Universidad de Salamanca tenian también sus
correos, y que las primeras ordenaciones pos-
tales conocidas, ademés de las Partidas, son
las aprobadas por Alfonso V de Aragén en 1417
Yy, mas especificas aln, las de 1444 y 1445 de
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los Concelleres barceloneses en las que se es-
tablecia que los correos no debian demorar, sin
causa justificada, la salida de la corresponden-
cia, se les prohibia manipular los paquetes de
cartas, se les obligaba a dar recibo de las can-
tidades que conducian, y se concedia prioridad
a las cartas que abonaban un sobreprecio, asi

como derecho de reclamacion de las cartas ex-
traviadas.

Segun la misma fuente se conocen algunas
cantidades abonadas a varios correos por ser-
vicios prestados a la ciudad de Barcelona: a
Juan de Maella, en 1436, por traer cartas de
Génova, 30 florines; a Barthomeu Roger, por
llevar cartas a Valencia, en 1459, 3 florines; a
un correo de Tarragona, 14 sueldos: a otro de
Sitges, 8 sueldos. y a Juan Jimeno, por llevar
cartas a Zaragoza, 2 florines.

Pardo de Figueroa, que bajo el seudonimo
de doctor Thebussen escribido a menudo sobre
el correo en Espafia en la llustracion Espariola
y Americana, en el nimero correspondienie a
28 de febrero de 1897, transcribe estas noticias
sobre correos del siglo XV, que completan esta
somera descripcién de lo que fue el correo me-
dieval en Espafia:

“Madrid. Afio de 1487 en 29 de agosto dio la
Villa a Fernando Calderén, criado de la Reina
nuestra sefiora, 4.000 maravedis de albricias,
porque trajo del Rey nuestro sefior la nueva en
gue hacia saber a esta Villa como era dada a
su Majestad, Malaga (nueve dias tardé la no-
ticia)."”

“Madrid. Afio de 1492 en 16 de enero se ce-
lebrd con gran solemnidad en la plaza del Arra-
bal, con asistencia de gran concurso, el acto
de entregar 300 reales de albricias al que trajo
la nueva de la toma de Granada (catorce dias
parece que empled este correo en su viaje).”

“A tres troteros que llevaron maravedis del
Concejo para Miranda a Bancordia, y a Lara, y
a Barbadillo, y a Pampliega, y a Masuela, 60".

“A otro trotero que fue a Cuevas Rubias, 12
maravedis”,

“A un trotero que llevo las noticias a Madrid,
70 maravedis”,

“A un trotero que fue a la Corte a llevar los
privilegios, 40 maravedis”.
“A Toribio Ferrandiz, trotero que llevéd car-

tas a P.° Garcia procurador, que estaba en casa
del Rey, 100 maravedis”.
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“A Pedro Garcia, trotero, cuando llevo cartas
a Madrid y no hallé alli a los mensajercs, y
hubo de llegar a Torrijos, 30 maravedis”.

“A un trotero que enviaron a Medina con
cartas de la ciudad, 30 maravedis”.

“A un trotero que llevé cartas a los procu-
radores de Toledo, 100 maravedis”.

“A otro trotero a los procuradores a Toledo,
sobre los 300.000 maravedis que echaban a la
ciudad 100 maravedis”.

El servicio de correos prosigue su desarrollo
y perfeccionamiento con el transcurrir del tiem-
PO y aun cuando ya en el siglo XV aparece el
cargo de Correo Mayor, can uno u otro nombre
en {ocos los reinos peninsulares, el correo al-
canza su mayor perfeccionamiento en tiempos
de los Austrias, a principios del siglo XVI. En
1505, Felipe el Hermoso, esposo de D.a Juana,
otorga a D. Francisco de Tassis, en arrenda-
miento, el servicio del correo entre Espafa vy
los otros territorios europeos de la Casa de
Austria, determinando en la concesién que la
correspondencia no habia de tardar. por ejem-
plo, mas de cuatro dias desde Irin a Bruselas,
doce dias en verano y catorce en invierno des-
de Toledo a Bruselas, y quince y dieciocho, res-
pectivamente, desde Granada a Bruselas.

Es entonces cuando se inicia el estableci-
miento del servicio de postas a lo largo de los
principales caminos que unen las localidades
donde reside la Corte espafiola y las ciudades
mas importantes de Europa: Roma, Viena, Paris,
Bruselas, etc. en un primer momento, y después,
también, a lo largo de los caminos que van de
unas ciudades espafolas a otras.

Carlos | ratifica los privilegios a la familia
Tassis en 1516 para el establecimiento del ser-
vicio de postas entre los territorios de su vasta
monarquia, conviniendo que en cada posta ha-
bria, al menos, dos caballos que asegurarian el
rapido ir y venir de la correspondencia imperial,
Las cartas tardarian, a lo sumo, treinta y seis ho-
ras en verano y cuarenta en invierno entre
Paris y Bruselas; desde Burgos a Bruselas,
siete dias en verano y ocho en invierno, etc.;
y se disponia que en los lugares donde se esta-
blecieran las postas hubiera al menos una per-
sona encargada de la correspondencia, quien
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se haria responsable de entregar el correo o
de su recepcioén.

El establecimiento de las postas era en efec-
to la respuesta técnica a las exigencias de esas
velocidades en el transporte de la correspon-
dencia. En terreno llano, un caballo al paso
hace unos 6 6 7 Km/h.; al trote, 12 6 13, y al
galope, 24 ¢ 25; ahora bien, en el primer modo
de marcha su resistencia fisica le permite andar
nueve o diez horas diarias, mientras que al
trote se reduce su andadura a solo tres horas,
y al galope, a hora u hora y media; en cuanto
la pendiente media del camino sea del 3 6 4
por 100 las velocidades pueden disminuir hasta
un 50 6 60 por 100 de las sefaladas.

Por ello, con sélo un caballo y un jinete,
como los correos que hemos contemplado an-
teriormente, se podia recorrer al dia unos 50
6 60 Km, mientras que con postas, a 20 Km de
distancia de unas a otras, podrian hacerse de
15 a 20 Km a la hora, cambiando de montura,
con lo que en ocho o diez horas de caminar se
podia llegar a 150 6 200 Km diarios, que. como
termino medio, corresponde a las velocidades
exigidas en el arrendamiento del servicio de
correos de los Austrias a la familia Tassis.

Pero el servicio de postas requiere una or-
ganizacion importante y eficiente: la existencia
de las postas, esto es, de posadas donde se
disponga de caballos de refresco, la disposi-
cion de personal adiestrado, maestro de postas
y postillones, unos que regentan y organizan
las posadas y otros que acompafan al correo
en otro caballo para devolver a la posta de
procedencia los dos caballos, el del postillén
y el del correo, etc.,, y esta organizaciéon la
supieron proporcionar los Tassis.

Al principio, en los primeros afios del si-
glo XVI, las postas estaban al servicio exclusi-
vo del Rey, bien para la correspondencia real
o bien para facilitar los viajes rapidos de las
personas reales y altos funcionarios de la Casa
real. En las relaciones de los viajes de Carlos |
y Felipe Il, escritos por Juan de Vandenesse,
por Lorenzo Vital, etc., aparecen como contra-
puestas las expresiones “ir por la posta” e “ir
por sus jornadas”, que suelen adjetivar los des-
plazamientos de los reyes y sus altos dignata-
rios para precisar si se utilizaron o no las pos-
tas en un viaje determinado.

Hacia 1580, en Castilla, se generaliza el uso
del servicio de correos, pudiendo utilizarlo los
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particulares y credandose las estafetas, servicio
que consistia en que los postillones trasladaban
la correspondencia particular de una posta a
la siguiente, con lo que el recorrido de cada
mensajero era mucho mas reducido, organizan-
dose también en esa fecha los correos ordina-
rios y perioédicos que transportaban la corres-

pondencia entre las ciudades principales del
pais.

Este sistema viene a facilitar mas adn los
viajes por la posta en los que el viajero, acom-
pafado de un postillon también a caballo, va de
una posta a la siguiente, donde cambia de mon-
tura, mientras el postillén que le ha acompana-
do vuelve a la posta de procedencia con el ca-
ballo del viajero y el suyo propio, y es acompa-
flado por otro postillén que hace el mismo ser-
vicio hasta la posta siguiente.

Los servicios de estafetas, iniciados en 1580
en Castilla, se extienden a Andalucia en 1587
y a Aragon en 1610. A principios del siglo XVII,
por el sistema de estafetas, estaban unidas pos-
talmente Valencia, Zaragoza y Barcelona; y des-
de Madrid habia correo semanal, por el mismo
sistema, hasta Zaragoza, empleandose cua-
tro dias en el transporte de la correspondencia
y siete hasta Barcelona; hasta Valencia, desde
Madrid, se tardaba otros cuatro dias.

Las velocidades comerciales del transporte
de la correspondencia alcanzan ya valores im-
portantes. En E/ Correo de la Espafia de los
Austrias se cuenta, por ejemplo, que a media-
dos del siglo XVII, en un documento de Hacienda
figura la nota de un viaje de Sevilla a Madrid “en
toda diligencia”, que se ha de hacer en dos dias
y dieciocho horas, ya que la distancia de 83 le-
guas debe recorrerse a una media de 30 leguas
cada veinticuatro horas, y en otra de sus pagi-
nas se subraya que en tiempos de Napoledn los
correos franceses enviados desde Paris a Ma-
drid tardaban lo mismo que los correos espafio-
les de Felipe Il doscientos cincuenta afos antes.

Ello es buena prueba de que en los si-
glos XVI y XVII existe en Espafia un servicio de
postas bien establecido que sirve de soporte a
un transporte rdpido del correo y eventualmente
a viajes de altos personajes que pueden hacerse
asimismo bastante de prisa. Pero en esos siglos
la relacion entre las postas y los caminos no es
muy estrecha: las postas se establecian por el
Correo Mayor, directamente o indirectamente
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mediante concesién, y era, por tanto, un asun-
to de la Corona, mientras que los caminos
corrian a cargo de las autoridades locales vy
municipales.

Es en el siglo XVl cuando asistimos a una
mejor coordinacion entre los servicios de co-
rreos y de caminos, como consecuencia de la
politica centralizadora de los Borbones, que,
por un lado, incorporan a la Corona el oficio de
Correo Mayor, y, por otro, emprenden, con car-
go a la Corona también, la construccion de la
red de carreteras modernas en Espafa.

A principios del siglo XVIll, la Corona Espa-
fola decide administrar directamente el servicio
de correos, que desde el siglo XVl hasta aque-
lla fecha habia estado en manos, primero, de
la familia Tassis y después en las del conde de
Ofate. En agosto de 1716 el oficio de Correo
Mayor se incorpora definitivamente a la Corona,
y en 23 de abril de 1720 se expide el Regla-
mento General para la Direccion y Gobierno de
los Oficios de Correo Mayor y Postas de Espa-
fia, en los viajes que se hicieren.

El Reglamento contiene varios capitulos: Via-
jes por la posta; Viajes de los correos a pie;
Correos de a pie fuera del Reino; Viajes de mo-
neda y cajones de cartas de Indias; Oficio de
Correo Mayor de esta Corte: Maestros de Postas
del Reino, incluso los de Navarra, Aragon, Va-
lencia y Catalufia; Correos; Tenientes de Correo
Mayor y Administradores de las Estafetas del
Reino; Ministros y Justicias del Reino, y por
ultimo, la Relacion de las Carreras de Postas,
establecidas en Espafa, y leguas que hay de
distancias de unos a otros lugares, y que han
de satisfacer los que hicieren viajes, y cobrar
los Maestros de Postas.

En cada carrera figura el origen y el destino,
el nombre del lugar donde se situa la posta, las
distancias, en leguas, entre cada dos postas
consecutivas, y las distancias totales. Las carre-
ras son solo 25, con un total de 1.265,5 leguas,
y de ellas, tres no permanentes, la de Valladolid
a Burgos —"y en caso necesario se ponen des-
de Valladolid a Burgos como se sigue..."— vy
las de los Reales Sitios de Madrid a Aranjuez
y a El Escorial —“posta que se pone de Ma-
drid a...”. Las carreras son las siguientes:
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N.° de N.¢ de

Carreras de posta leguas  postas

Desde Madrid a Bayona, de Francia,
pasa por Burgos, Vitoria y San Se-
bastian. De Madrid a IrGn (frontera

francesa) .........oooviiviiiin 89 33
Desde Madrid a Bayona, pasando por

Pamplona. De Madrid a Maya (fron-

tera francesa) .................ooonl, 78 23
Desde Madrid a La Corufa .............. 101 27
Desde Madrid a Pontevedra pasandn

por Orense ........cocoiiiiiiiiiien 104 28
De Madrid a Santiago ..................... 104 28
Desde Madrid a Salamanca y Ciudad

Rodrigo ....oovviii 54 14
Desde Salamanca a Benaven'e pasan-

do por Zamora. 29 7
Desde Mad-id a Badajoz pasando por

Talavera, Trujillo y Mérida ........... 65 16
Desde Badajoz a Alcantara y Ciudad

Rodrigo ...oovvvviiviniiieii 40 8
Desde Badajoz a Sevilla .................. 37 9
Desde Madrid a Cadiz pasando por las

ciudades de Toledo, Ciudad Real,

Cordoba, Ecija, Carmona, Sevilla y

Puerto de Santa Maria ................. 106 27
De Madrid a Valladolid .................. 36 11
De Valladolid a Burgos (en caso ne-

CESATIO) veeviviieriii e 22 6
De Madrid a Aranjuez ..................... 8 3
De Madrid a El Escorial .................. 8,5 3
Desde Madrid a Barcelona, que pasa

por las ciudades de Alcala, Guada-

lajara, Zaragoza, Fraga y Lérida ..., 106 33
De Barcelona a Perpifan. Hasta La

Junquera (frontera francesa) ......... 23 8
Desde Barcelona a Tarragona y Tor-

10S8 oot 30 9
De Madrid a San Clemente, Murcia y

Cartagena ...........oocovveviieiiiiiinl 72 18
Desde Madrid a Valencia ................ 54 11
Desde Valencia a Tortosa ............... 25 5
Desde Valencia a Denia .................. 13 3
Desde Valencia a Terue!, en Aragén... 24 6
Desde Valencia a Alicante ............... 27 7
De La Coruia a Santiago ............... 10 3

Totales ............co.vnnenn. 1.265,5 343
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Se acompafia un plano en el que se han
representado estas carreras de postas; corres-
ponden a una red radial, centralizada en Madrid
para ir a Bayona por Irun y por Pamplona, a Bar-
celona y Perpifian, a Valencia, a Murcia y Carta-
gena, a Cadiz, a Badajoz, a Salamanca y Ciudad
Rodrigo, a La Corufa y Santiago, y a Orense y
Pontevedra, completada con una carrera parale-
la al litoral mediterraneo desde Barcelona hasta
Alicante con un ramal a Denia y otro a Teruel, y
otra paralela a la frontera portuguesa desde
Benavente hasta Sevilla pasando por Zamora,
Salamanca y Badajoz. Puede observarse que
existen tramos de carreras y postas que se re-
piten; descontando las duplicaciones, la red
comprende 1.019 leguas y 274 postas.

Destaca, en el trazado de la red de postas,
el caracter del servicio de correos fundamental-
mente administrativo, para transmitir las érde-
nes desde Madrid y recibir las informaciones en
la Corte, para el gobierno de la Monarquia.

Las leguas son de las llamadas vulgares,
que, segun Rodriguez de Campomanes, son mas
0 menos como las comunes, aunque sin la pre-
cision de estas Ultimas; dice: “las postas, y la
regulacion de distancias estan arregladas sobre
este pie, y su regulacion es conforme a la prag-
matica de 8 de enero de 1587, y a la Real Or-
denanza de Felipe V, de 1720 que dio la regla
positiva a esta materia, fijandose las distancias
por leguas vulgares, que como va dicho tienen
relacién a las comunes”.
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La legua comin es la de 20.000 pies cas-
tellanos, y equivale a 5,573 Km, y la vulgar es
una distancia mas o menos de esa longitud. A
la red de postas de 1720, que como hemos visto
ascendia a 1.019 leguas, corresponde por tanto
una extension de unos 5.700 Km. Como quiera
que en esas 1.019 leguas hay 274 postas, resul-
ta que la distancia media entre postas conse-
cutivas es de 3.7 leguas o 20,5 Km.

Segun el Reglamento, hay cinco modalida-
des de correos, una a caballo y cuatro a pie.
La primera es la designada “en diligencia”
como sinénimo de rapidez y los correos tenian
obligacion de hacer 30 leguas en veinticua-
tro horas, “que corresponde a cinco cuartos de
legua por hora”, cuando seguian una carrera
donde estaban establecidas las postas, redu-
ciéndose el recorrido diario a 25 leguas si no
existian postas en el camino a seguir.

Los correos de a pie podian servir los viajes
“a las veinte”, “a las quince”, “a las doce” o}
a “las diez", entendiéndose que se obligaban a
caminar, en un periodo de veinticuatro horas
también, 20, 15, 12 6 10 leguas.

Es digno de subrayar el hecho de que la
velocidad comercial de los correos “en diligen-
cia” en el siglo XVill correspondia a la bastante
respetable de 30 leguas diarias, equivalentes a
casi 170 Km. Este servicio de postas podia uti-
lizarse por los particulares “que corriesen a
dependencias propias y no de mi Real Servi-
cio”, que por tanto podian hacer las mismas
velocidades diarias, si bien con ciertas condi-
ciones recogidas en el Reglamento de 1720, y
que pasamos a resumir:

Era preciso obtener una licencia previa, cuyo
coste se cifraba en 20 reales de plata, equiva-
lentes a 40 reales de vellon. Las licencias de-
bian otorgarlas el Correo Mayor en la Corte, y
los Administradores de Estafetas en las otras
ciudades, “con la presuncion de que han de
tener especial cuidado —los otorgantes— en no
concederla a persona que no sea muy conocida,
Y en quien no recele sospecha de delito”.

Habia que abonar derechos dobles por la
primera carrera, que debian pagarse al Maestro
de Postas de Madrid, cuando se iniciaba la
carrera en la Corte o en el Real Sitio donde
estaba el Rey como indemnizacion compensato-
ria al Maestro de Postas por la obligacion de
éste de tener dispuestos en todo momento

842

seis caballos en el lugar que residia la Corte
para los Correos del Rey.

La tarifa era de ocho reales y medio de
vellon por legua, en la que se incluia el coste
del alquiler de los dos caballos y la propina,
agujeta, para el postillon que obligatoriamente
habia que llevar. Si viajaban mas de una per-
sona al mismo tiempo, la tarifa se liquidaba a
cuatro reales y cuarto por caballo, pero inclu-
yendo siempre otro tanto por el postillén, “pre-
ciso para restituir los caballos a la posta de
donde salen”.

Por dltimo, habia que abonar también un
impuesto consistente en el 10 por 100 del im-
porte del viaje, calculado segun la tarifa ante-
rior y llamado décima.

Con estas bases resulta interesante calcular
los costes de los viajes por la posta a un par-
ticular en aquellos primeros afios del siglo XVIII,
Hemos elegido los viajes desde Madrid a Bar-

celona, Irin y Cadiz como representativos de
estos costes:

Madrid a Barcelona

106 leguas X 8,5 reales ................ 901 reales
10 por 100 (décima) ..................... 90 "
Primera posta (Madrid-Alcald), 6 le-
guas X 8,5 reales ...................... 51 "
Licencia ....oooovvievviiieeei 40 "
Total ..., 1.082 reales
Madrid a Irun
89 leguas X 85 reales .................. 757 reales

10 por 100 (décima) .........o.oovvvnn.. 76 "
Primera posta (Madrid-Alcobendas),

3 leguas X 8,5 reales ................ 2 "
Licencia .....coiiviioiiii i 40
Total ...cooooviiiiiiiininnn, 899 reales
Madrid a Cédiz
106 leguas X 8,5 reales ................ 901 reales
10 por 100 (décima) ..................... 90
Primera posta (Madrid-Getafe), 2,5 le-
guas X B,5 reales ..................... 21 ”
Lizengia ...coveeiiiiiiioii e 40 v
Total ..o..oovvviiiiiiiiinnin, 1.052 reales

Se justifica que los costes en los recorridos
Madrid-Barcelona y Madrid-Cadiz, con igual na-
mero de leguas, no sean idénticos por la in-
fluencia de la doble tarifa de la primera posta.
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En cuanto a los tiempos minimos de reco-
rrido, en la hipétesis de hacer 30 leguas diarias,
se obtienen tres dias y medio para los recorridos
de Madrid a Barcelona y Madrid a Cadiz y tres
dias para ir de Madrid a Irun. Comparando es-
tos tiempos de viaje con los correspondientes
a los mismos itinerarios, pero utilizando los me-
dios ordinarios de la época, caballerias o ca-
rruajes, propios o alquilados, resulta que “ir por
la posta” significaba hacer estos largos viajes
en so6lo una cuarta parte del niumero de jorna-
das empleadas con los otros medios de donde
la utilizacidon generalizada del modismo, para
significar realizar una accién con extrema ce-
leridad.

Otras normas del Reglamento sobre el ser-
vicio de postas que son de interés para conocer
esta forma de viajar en el siglo XVIIl son estas
otras que se resumen a continuacion.

Los Maestros de Posta venian obligados a
suministrar “prontamente” los caballos del re-
levo a todas las personas o correos que “vayan
corriendo caballos de la antecedente (posta)”,
pero si los dieran a los que no llevasen caballos
serian severamente castigados con la confisca-
cion de bienes y la deposicién del cargo. En los
alcances en una posta “no ha de pagar dere-
chos algunos por razén de caballos, aunque
pretexte el Maestro de Posta que entre con ellos
en Su casa... pero en el caso de tomar caballos,
ha de pagar la carrera entera, aunqgue encuentre
a la persona que va en su alcance en la mitad
0 principio de ella".

En cuanto a la posibilidad de utilizar un solo
postillén varios caballeros, se establecia: “pero
si fueran dos, o mas las personas que corrieran,
bastara un postillon para restituir a la posta los
caballos, y no tendran que satisfacer mas que
los que ocupasen, sirviéndoles un postillon para
todos; en cuyo caso han de cobrar los Maestros
de Posta por cada caballo de los que ocupa-
sen... (en) los viajes de particulares a cuatro
reales y un cuartillo, gue va reglado por cada
legua y carrera que se compone de dos caba-
llos”. Cuando un particular se unia a un correo
en el viaje cada uno debe pagar su tarifa si bien
“gozara del beneficio de que haciendo el viaje
juntos, se excusen de un caballo, pues un pos-
tillon servira para los dos”.

Si el viaje terminaba en Madrid, el postillén
que acompana al gentilhombre —tal es la ter-
minologia usada en el Reglamento para los
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usuarios particulares de las postas— gue no va
a apearse a la oficina del Correo Mayor, ha de
observar la casa adénde va, a fin de dar cuenta
al Correo Mayor de la persona que ha acompa-
flado, y en qué calle y casa se ha quedado, asi
como el origen del viaje para conocimiento de
los funcionarios reales.

La obligacion de suministrar los caballos del
Maestro de Postas estaba subordinada al cobro
por adelantado de la tarifa correspondiente. El
usuario de las postas tenia a su vez obligacion
de utilizar los caballos que le suministre el
Maestro de Postas, sin que pudiera usar otros.

El Reglamento, por otro lado, se hacia eco
de las quejas de los Maestros de Postas de que
algunos correos y otras personas “en conocien-
do el atraso que por su defecto, descuido o ma-
yor comodidad experimentan en la diligencia,
solicitan recuperarle a costa de los mismos ca-
ballos, de que se sigue el reventarlos o estro-
pearles” y por ello establecia que en esos casos
y mediante la declaracion bajo juramento del
postillon, se indemnizara al Maestro de Postas
del valor del caballo correspondiente,

Se advierte que en la documentacién del
viaje debe quedar bien establecido si éste es
oficial o particular a efectos de aplicar en cada
caso la tarifa correspondiente y que en los lu-
gares de travesia, donde no existan postas, de-
ben ser las Justicias del lugar las que provean
de caballos a los correos o particulares hasta la

nueva posta, con las mismas tarifas estable-
cidas.

Por ultimo, se ordenaba que a los correos y
postillones se “les guardan todas las preemi-
nencias que les estan concedidas” Yy, entre ellas
la no sumision a la justicia del lugar, sino a una
jurisdiccion independiente y propia del ramo de
Correos.

Podemos, a modo de resumen, recapitular
ahora coémo eran por tanto los viajes por la pos-
ta a principios del siglo XViIl. Existian como he-
mos visto establecimientos de posta a lo largo
de lo que son, mas o menos hoy, las seis carre-
teras radiales que parten de Madid, ademas del
itinerario de postas por el litoral mediterrdneo
y a lo largo de la frontera portuguesa, que po-
dian recorrerse a una velocidad de 30 leguas al
dia, lo que permitia alcanzar las capitales de la
periferia mas distantes de Madrid en tres o cua-
tro dias a lo sumo, si ello era preciso; los costes
eran muy elevados en proporciéon a los salarios
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y ademas era preciso una autorizacién adminis-
trativa, la licencia, que constituia otra traba para
la utilizacién de la posta a caballo. Por ello, pa-
rece que su uso estaba reservado, aunque con
mayor amplitud que en el siglo anterior, a una
clase muy restringida por su numero y por su
posicidn social.

A partir de la fecha del Reglamento, otro hito
importante de los viajes por la posta es el esta-
blecimiento en 1739 del servicio de sillas de
postas, es decir, de la “posta sobre ruedas"”,
como mas adelante se iba a llamar, en los ca-
minos espafoles.

Transcribimos lo que sobre este asunto es-
cribe Rodriguez Campomanes: “En el afio de
1739 se establecieron sillas de postas desde
Madrid a los Reales Sitios del Pardo, Aranjuez,
San lidefonso y El Escorial, con el deseo de fa-
cilitar en lo sucesivo igual providencia a bene-
ficio del publico en las principales carreras del
reino, y al fin de conseguir que los naturales y
extranjeros transitasen y circulasen de unos a
otros parajes sin las dificultades que hasta en-
tonces. La precisa conexién que el ramo de si-
llas tenia con el de correos y postas, dieron mo-
tivo a que por R .0. de 19 de enero del mismo
afio de 1739 se concediese a los dependientes
que se emplearan en este manejo, las mis-
mas preeminencias que gozan los de correos
y postas”.

Merece destacar de este parrafo el hecho
de que el establecimiento de las sillas tuvieran
como finalidad facilitar el transito del “publico”
y de los “naturales y extranjeros”, de momento
entre Madrid y los Reales Sitios, y a mayor pla-
zo “en las principales carreras del reino”. E
resultado fue positivo entre Madrid y los Reales
Sitios.

Las distancias reducidas entre Madrid y
Aranjuez, El Escorial, etc., unido a la importan-
te, relativamente, poblacién de Madrid justifica
la permanencia del servicio de sillas de postas
en esos trayectos, que no pasaron del proyecto
en las otras carreras. Segln la informacion de
Alzola, en Las Obras Publicas en Espada, las
sillas de posta eran de dos y cuatro ruedas; las
primeras para discurrir por los caminos mejor
habilitados y las otras para los mas dificiles.

Por Real Cédula de 1747 se crea el cargo
de Superitendente General de Correos, Postas
y Estafetas en sustitucion del de Maestro Mayor
de Hostes, Postas y Correos. En este documento
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se decia: “El Sefior Superintendente General,
por si o por las personas a quien lo cometiese,
conocera sobre la reparacién de los caminos
antiguos o apertura de los nuevos a costa de los
pueblos o de cuenta de S. M.". Se inicia desde
entonces una fructifera relacién entre correos
y caminos.

Puede seguirse la evolucion del servicio de
postas en la Espafia del siglo XVIII, en la segun-
da mitad, gracias al Itinerario de las Carreras
de Postas de dentro y fuera del Reino, de don
Pedro Rodriguez de Campomanes, publicado en
Madrid en 1761, en cuya obra ademéas de en-
contrarse informacién abundante sobre el co-
rreo de los afios anteriores a aquella fecha, y
que en parte hemos reproducido, figura un nue-
vo repertorio de las carreras de posta que se
han representado también en el mapa, antes
mencionado, que se acompafia a este articulo.

Las ampliaciones que supone esta red so-
bre la de 1720 pueden resumirse en la relacién
que sigue, en la que solo se han figurado las
leguas y el nimero de postas correspondientes
a la ampliacién del servicio de postas:

L N.° de
eguas
Carrera de posta en la Z%Stlzs

ampliac. ampliac.

De Madrid a Alicante ..................... 25 6
De Aranjuez a la carrera de Anda-

UCTA i 9 2
De Aranjuez a la carrera de Barce-

I0Na o 11,5 4
De Aranjuez a la carrera de Portugal. 7 2
De Aranjuez a la carrera de Valencia. 5 1
De Alicante a Cartagena ............... 18 3
De Madrid a Bilbao ..................... 15 5
De Madrid a San Rogue ............... 28 5
De Madrid a El Ferrol ..........co....... 3 1

(mar)
De Madrid a Gijon ........c.coovvvvenn.n. 30 12
De Madrid a Granada .................... 21
De Madrid a Jaén ...............cc..on.s 15
De El Escorial a la carrera de Anda-

lucia e 8 3
De El Escorial a la carrera de Bar-

Celona ...ivviiniiiii e 12 4
De E| Escorial a la carrera de Fran-

ClA it 9,5 3
De Madrid a San lidefonso ............ 6,5 3
De San lldefonso a la carrera de Ga-

ficia oo vevevens 9 4
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L N.° de
eguas t
Carrera de posta en la pec?fés

ampliac. ampliac.

De San lldefonso a la carrera de Fran-

ClA Lo 14 4
De San lidefonso a la carrera de An-

dalucfa ...oooovviiiiiiic i, 6.5 3
De Madrid a El Pardo ................... 2 1
De El Pardo a la carrera de Galicia. 1,5 1
De Ei Pardo a la carrera de Portugal. 5 1
De El Pardo a la carrera de Barce-

IONA i 5 1
De El Pardo a la carrera de Francia.
De Madrid a Malaga ..................... 23
De Murcia a Granada .,................... 46 12
De Madrid a Santander ................ 29 10
De Madrid a Zamora ..................... 15
De Zaragoza a Teruel .................... 32,5 8
De Zaragoza a Oleron (Francia). Hasta

Canfranc (frontera francesa) ....... 24 7

Ampliaciones ...................... 439,0 126

Sumando a la red de 1720, 1.019 leguas y
274 postas, las leguas y postas de las amplia-
ciones que refleja el /tinerario de 1761, y que
hemos totalizado anteriormente, se llega a una
red de 1.458 leguas con 400 postas. Es decir,
unos 8.125 kildmetros y con una distancia me-
dia entre cada dos postas consecutivas del or-
den de 3,6 leguas. es decir, cerca de los 20,5
kilémetros.

Realmente el aumento en la red de postas
desde 1720 a 1761 es menor de lo que podria
deducirse de un examen somero de estos nu-
meros ya que las frecuentes observaciones que
acompanan a las descripciones de las carreras
figuradas en el Itinerario de Campomanes ponen
de manifiesto que no todas estas ampliaciones
estaban realmente establecidas o “montadas”
en la terminologia de la época.

En la ruta de Madrid a Alicante se dice “Pre-
viénese que en Yecla y Montealegre no estan
montadas las postas... y en caso de transitar
correos y gentilhombres, deberén las Justicias
aprontar los caballos...”, y en la carrera de Ma-
drid a Bilbao se advierte: “Previénese que en
Ameyugo esta la Ultima posta reglada, y que en
las siguientes de Espejo, Berberana, Ordufa,
Llodio y Bilbao deben aprontarse por las Justi-

cias los caballos necesarios..., mientras se es-
tablezcan de cuenta de la Real Hacienda estas
postas” .

En la carrera de Madrid a Ciudad Rodrigo se
dice: “Desde Horcajo de las Torres inclusive
hasta Ciudad Rodrigo, no hay postas estableci-
das”, y en la carrera hasta Gijén figura esta otra
observacion: “Previénese que en La Bafieza ce-
san las postas regladas, y que desde alli se ne-
cesita proveer de caballos el particular, o co-
rreo que va en diligencia, ajustandolos, o valién-
dose de las Justicias, para que se les apronten,
pagando lo regular”.

Y en la carrera de Madrid a Granada figura
esta otra: “Previénese que por esta carrera ce-
san en Adamuz las postas arregladas; por lo
cual las de Valenzuela, Alcaudete, Alcala la
Real, Venta del Puerto Lope y Granada deberan
las Justicias aprontar los caballos necesarios
y postilléon a los correos, o gentilhombres que
vayan en diligencia...".

En la carrera de Madrid a Jaén hay una nota
que dice: “Previénese que en Cordoba cesan
las postas montadas, vy que desde alli han de
aprontar caballos las Justicias de los respecti-
Vos pueblos”; a esta nota es a Ia que se refiere
también en la carrera de Jaén con Granada, al
decir: “Tampoco estad montada esta comunica-
cion y se debe tener presente lo advertido en
la nota anterior”, '

En la carrera de Madrid a Mélaga figura a
Su vez otra observacion analoga a las anterio-
res: “Previénese que en Cordoba cesan las pos-
tas arregladas, por lo cual en las que siguen de
Montalban, Puente de Don Gonzalo, La Alame-
da, Antequera, Venta de Cantarraijan y Malaga,
deberan las Justicias aprontar los caballos, y
postillon a los correos que vayan en diligencia,
pagando unos y otros conforme al Reglamento
y practica segun las distancias gue van sefia-
ladas, entre tanto se establezcan estas postas
de cuenta de la Real Hacienda”, y en la ruta de
Murcia a Granada se advierte: “La ruta de esta
comunicacion no estd montada, y es Ia que lleva
actualmente el correo ordinario entre Murcia y

- Granada”.

En la carrera desde Madrid a Santander, la
nota es del mayor interés por su relacién con la
nueva carretera. Dice asi: “Previénese que en
las 30 leguas que hay desde la ciudad de Bur-
gos a la de Santander, son por el camino que
se ha abierto de nuevo; respecto que por el de
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herradura, que es de dos leguas menos, no se
puede correr, ademas de que siempre parece
regular para la conduccién de la corresponden-
cia de Aguilar y sus inmediaciones, se establez-
ca por alli la carrera”, y en parrafo posterior
continua: “También se advierte. que en dicha
ciudad de Burgos esta la ultima posta reglada,
y en las siguientes desde Ros hasta Santander
deben aprontarse por las Justicias los caballos
necesarios...”, y, por ultimo, termina asi: “Des-
de Reinosa esta el camino tan allanado, y co-

Muzeo de carruzjes. Calzsa. Siclo XVIil.

rrientes los arroyos, y transitos que con facili-
dad se pueden con unos mismos caballos hacer
dos postas, mediante que también sera dificul-
toso en algunos parajes hallarlos, hasta que la
frecuencia de las carreras y la regularidad de
pagar por cada caballo lo prevenido en el Re-
glamento, estimule a los naturales a esta espe-
cie de granjeria”.

En la ruta de Madrid a San Roque se ad-
vierte que la Ultima posta es la de Ecija y que,
por tanto, en los siguientes las Justicias debe-
ran aprontar los caballos. Del mismo modo en
la carrera de Madrid a Zamora cesan las postas
en Tordesillas, por lo que en las siguientes, Mu-
rales del Toro, Fresno de la Ribera y Zamora,
corresponde a las Justicias de los pueblos
aprontar los caballos de recambio.

Es decir, que en la mayor parte de las ca-
rreras nuevas o ampliadas respecto a 1720 no
aparecen totalmente establecidas las postas, si
bien es de suponer que con algunas mayores
dificultades y quiza gastando un mayor tiempo
en los recorridos si podian realizarse “por la
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posta” los correspondientes viajes a caballo.
Examinando el plano que se acompana, en el
que se han representado las postas de 1720 y
las de 1761, se comprueba que la segunda red
completa bastante la primera extendiendo el
servicio hacia varios puertos, Gijon. Santander,
Bilbao, Gibraltar y Malaga, y perfecciona las
comunicaciones transversales, de Teruel a Ole-
rén, de Alicante a Cartagena, de Murcia a Gra-
nada y Jaén, etc., y sobre todo agiliza en gran
manera las relaciones entre los Reales Sitios
proximos a Madrid, y a los que periddicamente
se trasladaba la Corte vy, por tanto, el Gobierno
de la Monarquia, y las carreras establecidas.
En cuanto a los costes del uso de la posta
POr los particulares en 1761 las bases son ana-
logas a las de 1720; Campomanes explica que
para salir de Madrid o de los Reales Sitios
donde esta la Corte hay que pagar la primera
posta doble, si bien a la entrada no existe este
gravamen, que el coste de los dos caballos y
el postillon asciende, ahora, a nueve reales y
medio —es decir, un real mas que en 1720—,
y que sigue vigente el impuesto del 10 por 100
para la Real Hacienda. En Aragon y Cataluiia
las postas por legua ascendian a diez reales,
incluyendo las agujetas para el postifion.
Comparando las carreras de postas de 1761,
unos 8.125 Km, con los 12.500 Km de los ca-
minos de ruedas del /tinerario de Matias Escri-
bano, en su edicidon de 1775, se observa que,
en general, fas carreras de postas discurren
sobre los caminos de ruedas, como era de su-
poner, si bien cabe hacer algunas puntualiza-
ciones: el camino de ruedas de Galicia termina
en Villafranca y, por el contrario, las carreras
de posta contintan hasta La Corufia, Santiago,
Orense y Pontevedra; el camino de ruedas ha-
cia Asturias termina en Leon, pero la carrera
de posta llega hasta Gijon; ia carrera de posta
hasta Oleron, en Francia, via Jaca, no se apo-
ya en camino de ruedas, ya que no existen en
esa linea; pasa lo mismo con la carrera desde
Salamanca a Badajoz por Ciudad Rodrigo y Al-
cantara; la carrera de posta de Madrid a Zara-
goza va por Calatayud, en el tramo de Guada-
lajara a Zaragoza, y no por Maranchon y por
Daroca como el camino de ruedas, es decir,
por la carretera actual y no por el camino de
ruedas del siglo XVIII; la carrera de postas a
Céadiz desde Madrid va por Toledo, Ciudad Real
y Almodévar del Campo, en lugar de pasar por
Despefaperros y por Bailén como la hace ya
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el camino de ruedas en 1775; y las carreras g
Murcia y Alicante salian de la carrera a Valen-
cia, de Tarancon, pasando por Belmonte y por
San Clemente, y separandose, por tanto, del
camino de ruedas de 1775, que iba ya por Aran-
juez, Ocafia y Quintanar de la Orden hasta Al-
bacete.

Bien es verdad que las nuevas carreteras
de esos afos, cuyo plan general se inicio
en 1761, se financiaron en parte con un nuevo
arbitrio sobre la sal, y en razén de esa finan-
ciacion dependian de la Secretaria de Hacien-
da, mientras que la Superintendencia de Pos-
tas a que nos hemos referido anteriormente es-
taba integrada en la Secretaria de Estado.

En 1778, siendo secretario de Estado el
conde de Floridablanca y secretario de Hacien-
da Muzquiz, se replanted el problema de qué
Secretaria debia llevar la Superintendencia de
Caminos y Posadas. Triunfa la tesis de Florida-
blanca en el sentido de que, por ser un ramo
de policia general del Reino, correspondia a la
Secretaria de Estado; esta decision Supuso un
impulso a la mejora de los caminos, como se
deduce del Real Decreto correspondiente de
8 de octubre de 1778 en el que se establecia:

“He resuelto declarar que... pertenece, y ha
de pertenecer desde ahora como en otros tiem-
pos, a la misma Superintendencia General |a
de caminos Reales y de travesia de estos mis
Reinos, y la direccion, disposicion y arreglo de
posadas dentro y fuera de los pueblos, con fa-
cultad de nombrar subdelegados... Y en este
concepto estaran a la disposicion del superin-
tendente general todos los arbitrios destinados
a la conservacion de caminos, incluso el so-
brante del uno por ciento de la plata que viniere
de Indias destinado al camino de Andalucia, y
el producto del sobreprecio de dos reales de
vellon que se cobra en cada fanega de sal de
las que se consumen en estos Reinos, para in-
vertirlo en los enunciados fines..., y ademas en-
cargo se apliquen a tan importante objeto los
sobrantes de la renta de correos, pagadas sus
cargas, destinos y obligaciones actuales:; arre-
glando sus tarifas y administracion con propor-
cion a las mismas cargas... y proponiéndome
los demas arbitrios y medios que juzgue opor-
tunos y suficientes para costear los gastos que

se ocasionen. En uso también de estas faculta- -

des se consultaran, formaran o expediran por
la Secretaria de su cargo (la de Estado) las
instrucciones que deban comunicarse genera-
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les o particulares para todo lo relativo a estos
importantes puntos, como asimismo para cui-
dar de la conservacion de los caminos, y se-
guridad de los caminos en sus transitos; y le
concedo autoridad para nombrar y destinar fa-
cultativos, y los demds dependientes, prescri-
birles sus respectivas incumbencias, etc.”

En cumplimiento de este Real Decreto, bajo
la presidencia del conde, se crea la Junta de
Correos y Caminos, que introdujo importantes
mejoras en el Servicio de Correos, establecien-
do el pago de las cartas por su peso y por la
distancia y la suscripcion a los periodicos a
través del correo.

De las sillas de correos, de las que ya se ha
sefialado que en 1739 iniciaron su servicio a
los Reales Sitios, en la ediciéon de 1775 del [ti-
nerario de Matias Escribano figura esta nota:
“Los coches y las sillas de posta para ir a los
Reales Sitios estan en la calle de Piamonte
junto a las Salesas”, que prueba continuaban
en aquellos afos en servicio.

Don Antonio Ponz, el infatigable e ilustrado
viajero del siglo XVIll, en su viaje al Escorial
por estas fechas también, escribe: “No sola-
mente el camino, que la comunidad del Esco-
rial ha costeado, superando muchas dificulta-
des en aquel cuarto de legua, de que se hace
mencion en esta carta, estd ya perfectamente
concluido, sino el que de orden del Rey se ha
construido en lo restante de las siete leguas,
que hay de Madrid al Escorial, en cuyo distrito
se han fabricado varios puentes y es el princi-
pal el del arroyo del Tercio, poco mas de una
legua antes de llegar al Escorial. También se
han fabricado tres casas de posta en el expre-
sado camino, para comodidad de los que van
al Sitio cuando S. M. reside en él, encontran-
dose caballos prontos para las calesas de porte
nuevamente establecidas.” Otro testimonio va-
lioso sobre estas sillas de posta es el de Town-
send, que en 1786 cuenta asi su viaje a Aran-
juez: “Como por el momento habia satisfecho
mi curiosidad en Madrid, fui el 2 de junio en
posta a Aranjuez con el sefior lzquierdo, lo que
hicimos en tres horas... pareciamos volar”. Es
decir, que la velocidad de estas sillas de posta
era del orden de 15 Km por hora, que significa
una marcha continuada al trote y con recam-
bios de caballos rapidos.

También Townsend, en otra pagina de su
Viaje, nos dice que utiliza la posta, pero ahora
“a la ligera”. He aqui su relato: “Inmediata-
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mente que hubimos llegado (a Carmona), aun-
que el sol se habia puesto ya, tomé los caballos
y sali para Sevilla, con el fin de hallar una
buena cama. La distancia es de seis leguas o
cerca de 20 millas, y el precio fijado es de
120 reales 0 24 chelines, incluyendo el permiso
que hay que abonar cuando se empieza un via-
je con caballos de la posta.”

Y en el parrafo siguiente continta: “Llegué
a Sevilla a las diez de la noche muy satisfecho
de mis caballos, habiendo puesto poco mas
de dos horas en hacer las 6 leguas de distan-
cia. Es seguro que no hay caballos que lleven
mas agradablemente que los de Andalucia; van
al galope corto todo a lo largo del camino sin
que haya necesidad del iatigo o de la espuela.”

Del relato se deduce una velocidad algo me-
nor de las 3 leguas por hora, es decir, analoga
a la anterior de unos 15 Km por hora, y unos
costes por legua, descontando los 40 reales de
la licencia, de unos 13,3 reales, superiores a
los sefialados por Campomanes en 1761, que
ascendian a 10,5 reales incluyendo la décima.

Pocos afios después se establecid otro servi-
cio de postas sobre ruedas; ahora por la nueva
carretera, recién terminada, de Andalucia. Son
varios los escritos de la época que dan esta
noticia.

Floridabtanca, en su Memorial, dice: “Se
ha establecido la posta de ruedas, que no ha-
bia, en los ciento y mas leguas que hay desde
la Corte a Cadiz, facilitando este utilisimo re-
curso a aquel emporio del comercio del mun-
do, a los puertos inmediatos y a las grandes
ciudades de Sevilla, Cérdoba, Ecija y otras de
la carrera. A este fin se han construido casas
de posta y todo lo demés necesario”.

Burgoing, el embajador de la Francia revo-
lucionaria, en su Viaje por Espafia, incluye este
parrafo, referido a la carretera de Madrid a
Cadiz: “En 1778 era todavia un camino casi in-
transitable durante el mal tiempo; en 1785 ha-
bia sido reparado en gran parte y se empezaba
a poder recorrer la posta en coche. Hoy esta
resuelta la facil comunicacién entre estas dos
ciudades, las méas importantes de la Peninsu-
la.” Y en otro parrafo de su relato afiade: “Hasta
1785 no se podia ir en silla de posta de Ma-
drid a Cadiz. Esta manera de viajar era hasta
entonces desconocida en Espafa, excepto en
el camino desde la capital hasta el sitio donde
fuera la Corte.”

Ponz, probabiemente en el afo 1791, escri-
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be: “No quiero pasar de aqui sin decirle a us-
ted como he encontrado en bonisimo estado por
toda la Mancha este importante y utilisimo ser-
vicio de la posta: lo digo para que usted pueda
responder a ciertos hipercriticos acostumbrados
a despreciarlo todo y empefiados en murmurar
de los establecimientos mas utiles y dignos de
una nacion grande como es la nuestra.” Y en
parrafo mas adelante afade: “No solamente
esto, sino que se concibio y llevé a efectos ia
construccion del nuevo camino desde esta Cor-
te hasta Cadiz bajo la direccion, constancia y
celo del excelentisimo sefior conde de Florida-
blanca: obra que, a pesar de infinitos gastos
y dificultades, se vera presto concluida sin que
tenga que ceder en comodidad y solidez a los
mas suntuosos caminos de Europa; por cuyo
medio y la diligencia establecida de la posta
en todo el, se llega a Cadiz sin ningun peligro
en cuatro o cinco dias cuando antes se nece-
sitaba quince o veinte, segln los tiempos y con
muchos riesgos.”

Este ultimo parrafo tiene también su interés
en materia de evolucion del significado de las
palabras. En la Ordenanza de 1720 se decia re-
firiendose a los correos o gentileshombres “que
vayan en diligencia”, en sentido de que reali-
zaran el servicio o el viaje con la maxima ce-
leridad; ahora aparece ya la expresion “la di-
ligencia de la posta” como un medio objetivo
que da el servicio de forma regular y con la
mayor prontitud también; no es, por tanto, una
forma de hacer el viaje o de prestar el servicio,
sino un medio para los mismos fines y con ca-
racteristicas andlogas. Asistimos al nacimiento
del concepto del coche-diligencia, como sus-
tantivo procedente de la locucidn adverbial “en
diligencia”.

En 1794, Carlos IV promulga la Ordenanza
General de Correos y Postas, Caminos y Posa-
das, que resuita, asimismo, de gran interés por
su trascendencia en el perfeccionamiento de la
organizacion de estos servicios, adscribiendo
los ingresos de los portazgos a la conservacion
de los caminos y relacionando ya directamente
el establecimiento de las postas y la construc-
cion de los caminos.

En ella se lee: “Mi primer secretario de Es-
tado, como superintendente general de Caminos
y Posadas, cuidara de su construcciéon y con-
servacion, y del arreglo y establecimiento de
postas en los lugares mas oportunos, y por las
carreras mas cortas y menos expuestas a de-
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Carreras de postas en 1804

tenciones y peligros; y celara, por sus ministros
y dependientes, que los caminos se mantengan
transitables y seguros, y las posadas fimpias,
comodas y bien abastecidas de mantenimiento;
a precios moderados con arreglo a arancel...:
Y que las postas se mantengan prontas en to-
dos tiempos sobre Ias tarifas con que se mane-
jan.” Y en parrafo posterior: “Los caudales des-
tinados a la construccion y conservacion de
caminos, y los que en lo sucesivo se destina-
ren, de cualquiera clase o condicién que sean,
temporales o perpetuos, quedaran sujetos a sus
6rdenes, para recaudarlos e invertirlos en tan
importante objeto segtin y como ordenare; y los
portazgos ya impuestos o que impusiere con el
mismo fin, podra mandarios administrar o arren-
dar, seglin tenga por conveniente; cuidando del
arreglo de los aranceles, para que no se come-
tan vejaciones, y que esta contribucion se in-
vierta en la conservacion del mismo puente y
camino donde se exigiere, de manera que los
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viajeros y trajineros experimenten la comodi-
dad correspondiente al gravamen.”

Ya en pleno siglo XIX, en 1804, las carre-
ras de posta no difieren mucho de las de Cam-
pomanes, segun se deduce de la contempla-
cion del mapa de esa fecha, del que se acom-
pafia una reproducciéon fotografica, realizado
por don Bernardo Espinalt y Garcia, administra-
dor de los Correos y Postas de la ciudad de
Valencia. EI mapa, ademas de su interés car-
tografico, aporta un gran detalle sefalando cada
posta y las distancias entre ellas, asi como dis-
tinguiendo las carreras montadas de las no
montadas.

Las ampliaciones significan mejoras relevan-
tes del servicio: nuevas carreras de Gijén a Avi-
les, de Almazan a Soria, de Zuera a Huesca
y a Barbastro, de Lérida a Tarragona y a Cam-
brils, de Almazan a Plasencia y a Coria, de
Merida a Almendralejo vy a Llerena, de Malaga
a Marbella, de Granada a Motril, etc.; el acceso
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a El Ferrol desde Betanzos por tierra, el acceso
a Cadiz, también por tierra, pasando por la
isla del Ledn, etc.

Aun tienen mayor significado las modifica-
ciones en las carreras de Galicia y de Anda-
lucia. En Galicia se diferencian dos vias: la del
norte, dando servicio a Lugo, E! Ferrol y a La
Corufia, y la del sur, desde Benavente, dando
servicio a Orense, a Santiago, a Tuy, a Vigo
y a Pontevedra, enlazdndose una con otra por
la carrera de La Corufia-Santiago-Orense. Y en
Andalucia la carrera se desplaza del itinerario
Toledo-Ciudad Real-Cérdoba al actual Aranjuez-
Bailén-Cordoba; ello implica que las carreras
para Malaga, Granada y Jaén nacen ahora en
Andujar; otra pequefia modificacion es el acor-
tamiento de la distancia a Cadiz, evitando el
paso por Sevilla y utilizando el camino directo
desde Carmona a Utrera.

Aunque el mapa de Espinalt sélo distingue,
como se lee en él, las postas en montadas y
no montadas, en aquellas fechas seguian exis-
tiendo las postas sobre ruedas en las carreras a
los Reales Sitios y en la carrera de Cadiz desde
Madrid, como se deduce de la informacion que
se resume a continuacion. '

Alzola, en Las obras publicas en Espania, es-
cribe: “...no conservandose a principios del si-
glo XIX mas servicio de postas con coche que
el de Madrid a Cadiz y de la Corte a los Sitios
Reales.” Y continua: "Para el correo de Anda-
lucia se empleaban carruajes de cuatro ruedas
tirados por mulas, recorriendo las cien leguas
de la capital a Cadiz en cuatro dias y sus no-
ches. En los demas caminos marchaba la posta
a caballo.”

Alcala Galiano, en sus Racuerdos de un an-
ciano, relata con estos detalles el viaje de su
familia desde Madrid a Cadiz, a finales de 1808,
huyendo de la entrada inminente de Napoleon
en Madrid: “Se caminaba entonces lentamente.
No porque, como hoy dicen o se figuran algu-
nos, fuesen aquellos tiempos en los que hacian
las gentes su testamento antes de emprender
viaje de Madrid a Andalucia. Al revés, el ca-
mino era bueno, y si no falto de peligro en punto
a ladrones, tampoco tal que fuese caso comun
ser robado. No habia diligencias, pero habia
postas medianamente servidas para los viaje-
ros, escasos en numero, que de ellas usaban,
y lo que hoy falta, en cada casa de postas habia
dos sillas (viejas en verdad, y malas por todos
conceptos), de suerte que podia viajarse con
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alguna rapidez en carruajes sin llevarlos pro-
pio.” Y en el parrafo siguiente dice: “Pero esto

solo servia para dos, o cuando mas tres per-
sonas.”

Es decir, que hacia 1800 entre Madrid y
Cadiz existia la silla de postas de cuatro asien-
tos, como servicio publico, que ademas del co-
rreo llevaba en cuatro dias y sus noches a los
viajeros, escasos, que usaban este medio entre
ambas ciudades, y ademas sillas de alquiler
para dos o tres personas que podian usarse
cambiando los caballos o las mulas en las su-
cesivas postas de la carrera, amén del servicio
“a la ligera”, esto es, a caballo.

Terminada la Guerra de la Independencia se
inicia la reconstruccion nacional, y en la se-
gunda década del siglo empieza a transitar por
los caminos espafioles los servicios de diligen-
cia, de unas ciudades a otras. Alzola nos su-
ministra amplia informacién sobre el tema, de

la que transcribimos varios parrafos a conti-
nuacion:

“Se forméd en Cataluila en 1815 una sociedad
para instalar el servicio de diligencias entre
Barcelona y Reus, que obtuvo la real autoriza-
cion, empezando a funcionar en 1816, y poco
después de este ensayo se constituyé también
en el Principado otra compafia para el trans-
porte de viajeros y la correspondencia publica
fuera de Cataluia. Tuvieron que luchar con
muchos obstaculos y arrastrar con valentia las
preocupaciones existentes para romper el circu-
lo vicioso de que por falta de pasajeros no ha-
bia medios de transporte y que por carencia de
éstos no habia viajeros.”

“Se establecié en 1818 la diligencia de Bar-
celona a Valencia por la empresa titulada Di-
ligancia-correo, que en el afo siguiente exten-
di6 su recorrido hasta Madrid, venciendo al
efecto todas las dificultades para organizar las
postas y los tiros, y la repugnancia de los asen-
tistas que creian imposible el buen éxito de
semejante innovacion; instalaron talleres para
construir y reparar los carruajes, adoptando las
medidas necesarias con objeto de ofrecer ga-
rantias de seguridad a los viajeros. Fernando V!I,
que se habia familiarizado con estos adelantos
durante su largo cautiverio, mostré empefio en
favorecerio y se generalizé paulatinamente gra-
cias al privilegio exclusivo por diez afios. Se
abri6 en 1821 la carrera de Madrid a Bayona;
las de la Corte a Sevilla y Aranjuez, en 1822;
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las de Barcelona a Perpifian, de Madrid a San
lidefonso, a San Lorenzo y al Pardo, y de Va-
lencia a San Felipe de Jativa, en 1824.”

“En 7 de noviembre de 1825 se dividio la
empresa catalana en dos, una con el titulo de
Sociedad de Diligencias y Mensajerias de Cata-
luna, domiciliada en Barcelona, y otra que con
el de Compadia de Rzales Diligencias se esta-
blecidé en Madrid, fijando por limites de sus res-
pectivas expediciones para la primera todo el
Principado hasta las ciudades de Zaragoza y
Valencia, reservando el resto de Espafa a la
segunda.”

“Las diligencias tenian asientos de interior,
rotonda y cabriolé, no pudiendo despacharse
los del departamento posterior del coche hasta
que estuviese tomada la tercera o cuarta parte
de los de cabriolé e interior, a fin de que resulte
equilibrado en lo posible el peso del carruaje.
Se admitian 25 libras de equipaje a cada via-

jero, puesto en maleta, sin recargo en el pre-
cio del billete.”

“Salian de Madrid para Barcelona los mar-
tes y sabados a las cuatro de la mafiana; per-
noctaban los viajeros el primer dia en Quinta-
nar de la Orden y el siguiente en la Venta del
Conde. Comian en Valencia los viernes, partien-
do ala una de la tarde del sabado para caminar
durante toda la noche; se entraba el domingo
a medio dia en Vinaroz para dormir en la Ven-
ta de Burjasenia; el lunes, respectivamente, en
Tarragona y Villafranca, viajando también toda
la noche, y se llegaba a Barcelona los martes
a las cuatro de la tarde, tardando en el camino
siete dias y doce horas. Costaba el asiento
800 reales en el interior, 680 en cabriolé y
500 en la rotonda; el precio de la comida era
de 10 a 12 reales; el de la cena, generalmente,
de 10 reales; 4 reales la tarifa por la cama y
otros 4 reales en concepto de asistencia.”

“En la carrera de Madrid a Irun habia tam-
bién dos salidas semanales en cada sentido;
Se pernoctaba en Buitrago, Lerma, Vitoria e
Iran, invirtiendo cuatro dias con descanso por
las noches, cuando menos de seis horas. Esta
diligencia llevaba postillén y tenian solamente
asientos de interior y cabriolé, que costaban por
todo el recorrido 700 y 600 reales, siendo Ia
tarifa de las posadas igual a la fijada en la ca-
rrera de Madrid a Barcelona.”

“De la capital a Sevilla habia también dos
expediciones semanales, empleandose cinco
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dias en el viaje con descanso nocturno. Las di-
ligencias tenian berlina, interior y rotonda; cos-
taban los billetes 1.000, 960 y 500 reales.”

“Comprende ademas el ltinerario ios servi-
cios diarios de Barcelona a Perpifian, de la Ciu-

dad Condal a Reus y de Madrid a los Sitios
Reales.”

“Se establecieron en 1828: |a diligencia de
Madrid a Valladolid, y las de la Corte a Gua-
dalajara, Badajoz y Burgos por Valladolid; a
Toledo por Aranjuez, y en 1829 la carrera de
Barcelona a Zaragoza. Ademas de estas dili-
gencias existian otras muchas de servicio pe-
riodico, tales como las diarias de Barcelona
para Calella, Arenys, Matard, Masnou, Grano-
llers, Caldas, Tarraga, Manresa, lgualada, Villa-
franca, Tarragona, etc.; las de Madrid a Vista
Alegre y Alcala de Henares; la denominada de
Arrieros y Caleseros, que hacia el servicio de
Madrid para los Sitios Reales, y la de Murcia
a Cartagena, inaugurada en 1829."

“Llegé ademas hasta Santander, en 1832,
el servicio de la linea de Burgos por Valla-
dolid, planteando las hijuelas desde Vitoria y
Tolosa a Pamplona, Yy la carrera de Madrid a
La Corufa por Medina del Campo, que se llevo
después por Valladolid y Tordesillas.”

“Al término del primitivo privilegio de las
compaiias que introdujeron en Espafa el tran-
sito de diligencias se fundaron otras nuevas
como La Lechuguina, que recorria, en 1829, el
trayecto de Madrid a Vitoria, y la de Calese-
ros, de Burgos, que desde el afio anterior ha-
cia el servicio de galeras aceleradas hasta la
Corte; planted también, en 1829, la linea de
diligencias de Madrid a Vitoria, que extendio
el trayecto a Bayona, en 1830. Puso al mismo
tiempo las carreras de Burgos a Vaimaseda,
y las de Bilbao a Vitoria y a Vergara, que sub-
sistieron hasta octubre de 1833, suspendién-
dose entonces los viajes en las provincias vas-
congadas por haber estallado la guerra civil.”

“La empresa Parsant y Companiia instalo,
en 1831, la diligencia de Madrid a Zaragoza,
que amplié después el recorrido hasta Lérida
y Pamplona, mas duraron poco por la compe-
tencia que le suscité la de Alquiladores de
Pamp/ona,_organizando la carrera de Tudela a
Zaragoza, que también suspendio el tréafico,
en 1833, por la guerra civil.”

“El desarrollo de los transportes en dili-
gencia sorprendio aln a los que lo habian fun-
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dado en Espafa, pero aun se hallaba en esta-
do incipiente cuando la malhadada contienda
civil vino a detener su modesto progreso.”
Pero al mismo tiempo que los servicios de
diligencias, de empresarios particulares, seguia
funcionando como servicio publico, el servicio
de postas con sus caballerias y sillas de posta.
En 1830 se publica la Guia General de Correos,
Postas y Caminos del Reino de Espafia, por don
Francisco Javier de Cabanes que denota adn la
vitalidad de este servicio. De esta publicacion
resumimos de nuevo las carreras de postas, ge-

nerales y de segunda clase, existentes en ese
afo:

N.° de

Carreras Leguas postas
De Madrid a Francia por Irin ......... 91,5 36
De Madrid a Barcelona por Zaragoza. 110 43
De Madrid a Cartagena .................. 73,5 26
De Madrid a GAdIz ..........ccevvrernnnn, 11,5 44
De Madrid a Portugal por Badajoz .... 64 26
De Madrid a La Corufia .................. 98,5 35
De Valladolid a Burgos .................... 22
De Burgos a Santander ................... 29 8
De Barcelona a Francia por la Jun-

o[V T- - R RTPI 27,5 n
De Tarancén a Valencia .................. 42 7
De Valencia a Barcelona .................. 55,5 20
De Andujar a Granada .................... 20
De Andujar a Malaga ..............ccoovois. 27
De Ecija a Gibraltar o Algeciras ....... 27
De Benavenle a Santiago ................. 53 7

TotaleS ...........coovun.. 852 312

De estas carreras, la de Madrid a Francia
por irin, la de Madrid a Cadiz, la de Madrid a
Portugal por Badajoz y la de Valladolid a Bur-
gos estaban montadas para viajar a la ligera y
en ruedas, mientras que el resto estaban mon-
tadas para viajar solamente a la ligera.

Aunque el total de lenguas obtenido, 852, es
inferior al que obtuvimos en 1761, 1.458 no quie-
re ello decir que la red de 1830 fuera inferior
a la de 1761, puesto que en esta ultima rela-
cién no se han incluido las carreras de posta
transversales, pues habria resultado farragosa la
relacion. Es decir, que en 1830, la red de pos-
tas es bastante superior a la de 1761 como co-
rresponde al perfeccionamiento del servicio.
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Una observacion interesante es que ha aumen-
tado en cada carrera, respecto a las postas de
1761, el nimero de postas o paradas. En efecto,
mientras antes Ia distancia media entre dos pos-
tas consecutivas era de unos 20,5 kilometros,
ahora la distancia media es de 2,73 leguas o0 15,2
kildmetros.

El Reglamento de 7 de octubre de 1826, de
la Direccién General de Correos para los que
viajan en posta, a !a ligera y en ruedas, que fi-
gura en la obra de Cabanes, tiene por su fecha
un interés destacado, ya que corresponde al
momento en que la organizacion del servicio al-
canza, en Espanfa, su mayor perfeccion. Por ello
merece reproducir este documento de forma li-
teral:

“Articulo 1. Todo el que quiera viajar en
posta debera obtener la correspondiente licen-
cia. Esta se dard en Madrid para todas las pro-
vincias del Reino por la Direccidon General de
Correos y Postas en vista de pasaporte de la
autoridad correspondiente, en el cual se ex-
presara que el sujeto o sujetos que comprenda
pueden ir en posta; y siendo para fuera del Rei-
no en virtud de pasaporte del excelentisimo se-
nor primer secretario del Despacho de Estado
de la autoridad competente. En las capitales de
las provincias y pueblos en que hubiere posta
montada se daran las licencias por los respec-
tivos administradores de Correos, previa la

presentacion de pasaportes en los términos re-
feridos.

Art. 2.0 Las expresadas licencias se pre-
sentaran en Madrid y sitios reales a los oficia-
les mayores del parte para la toma de razén,
quienes cobrardn en el acto cuarenta reales de
vellén por cada persona que viaje en posta a
caballo, pero si fuese en carruaje cobrara al
respecto de cuarenta reales por cada una de
las personas que vayan dentro del carruaje, y
nada por los criados que vayan fuera. A la sa-
lida de Madrid se pagard ademas posta doble.

Art. 3.9 Si el viajero o viajeros llevasen
consigo algun criado se expresaran su nombre
y sefias en el mismo pasaporte.

Art. 4° Sin el indicado permiso del exce-
lentisimo seflor primer secretario de Estado
para el extranjero, y de la autoridad que co-
rresponda para lo interior del Reino, no se con-
cederan tales licencias para viajar en posta.

Art. 5.0 Seré también de su cuenta el pago
de portazgos y barcas.
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Art. 6. Por cada caballo que ocupen los
viajeros a la ligera pagaran a razén de siete rea-
les de vellon en cada legua, y otro tanto por
los que ocupen los postillones, debiendo satis-
facer el importe de los expresados derechos an-
tes de salir de cada parada.

Art. 7.6 Siendo los viajeros del real servi-
cio se pagara a razon de cinco reales por legua
y caballo.en los términos insinuados, y para evi-
tar abusos perjudiciales a los intereses de la
Renta se previene que sbélo se entenderd por
viaje del real servicio cuando se acredite esta
circunstancia con una real orden o el despacho
correspondiente que asi lo exprese, y no se ten-
dra por bastante para la rebaja de derechos a
los cinco reales por legua el pasaporte de ir
de real servicio del respectivo Ministerio que lo
despachare o de los capitanes generates y au-
toridades competentes en las provincias.

Art. 8.2 Los viajeros despachados con plie-
gos o comisiones del real servicio estaran exen-
tos del pago de portazgos, peazgos, barcaje y
pontazgos como estd mandado por l0s correos
de gabinete.

Art. 9. Los maestros de postas y postillo-
nes no daran caballo bajo pena de privaciéon de
empleo, confiscacién de bienes y demas que
haya lugar, segun lo prevenido por Ordenanza,
al que no los traiga de la posta antecedente y
no presente el parte o licencia en cuya virtud
corren, y si no la trajeran daran cuenta a la Ad-
ministracién de Correos del pueblo en que esté
situada la posta, y si no la hubiese a la justi-
cia para que le haga arrestar bajo la indicada
responsabilidad.

Art. 10. Los viajeros en sillas o carruajes
de la posta pagaran por éstos a razén de siete
reales de vellon por legua, y seis si fuesen del
real servicio.

Art. 11, Por cada caballo o mula que se
ponga en la silla de posta o carruaje pagaran
a razén de seis reales de vellén por legua en
viaje particular, y al respecto de cinco reales de
vellén por legua en los del real servicio y ade-
mas seis reales de velldn por posta cada viaje-
ro particular por via agujetas a los postillones
y cuatro los del real servicio.

Art. 12. Si la silla o carruaje fuese propia
del que viaja no pagara cosa aiguna por ella.

Art. 13.  Los que viajen en sillas de postas
de cuatro ruedas que lleven dos personas den-
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tro, un criado a la zaga y cuatro arrobas de peso
con limonera o varas pagaran tres caballerias
y un postillon.

Art. 14. Los que viajan en cabriolés de fue-
lle, media caja de madera y dos ruedas, con
una o dos personas dentro, pagaran sélo dos
caballerias a razdén de seis reales de vellon
cada una, pero si llevasen baca o cofre en la

zaga, cuyo peso exceda de cuatro arrobas, pa-
garén tres.

Art. 15. En los cabriolés de dos ruedas,
caja entera de madera, con sblo una persona y
equipaje, cuyo peso no exceda de treinta libras,
se pagaran solas dos caballerias.

Art. 16. En los mismos cabriolés de dos
ruedas y caja entera de madera con dos perso-

nas y cincuenta libras de equipaje se pagaran
tres caballerias.

Art. 17. En las sillas o carruajes de cuatro
ruedas de un solo asiento y lanza se pagaran
dos caballerias.

Art. 18. En los carruajes de cuatro ruedas,
media caja de cuero con el equipaje que no ex-
ceda de cincuenta libras, con una o dos perso-
nas, pagaran estas dos caballerias, y en el caso
de que traigan carga detrds o delante que no
exceda en el todo de cuatro arrobas se paga-
ran tres caballerias, sin que por pretexto algu-
no se pueda exigir el pago del cuarto caballo.

Art. 19. En las carretelas de cuatro ruedas
con caja entera de madera y una sola persona,
no excediiendo de cincuenta libras, el peso del
equipaje se pondran y pagaran dos solas caba-
llerias, pero si viniesen dos personas o el equi-
paje fuere de mas peso ‘que el designado se
pondran y pagaran tres caballerias.

Art. 20. Si viniesen mas de dos personas

se pagara a razon de un caballo mas por cada
una.

Art. 21. En los carruajes cerrados y corta-
dos en forma de calesas con varas, conducien-
do una o dos personas, se pagaran dos caba-

llos, y uno mas por cada persona de las que se
aumenten.

Art. 22. Los carruajes cortados que tienen
lanzas en lugar de varas se consideran como
berlinas.

Art. 23. A las berlinas cerradas con dos
fondos iguales y lanza, cargada con dos, tres o
cuatro personas, se pondran cuatro caballerias,
mas si el peso de los equipajes excediese de

853



ocho arrobas y fuesen cuatro los viajeros se
pondran seis caballerias.

Art. 24. Si fuesen coches y llevasen cuatro
o seis persones, se les pondran seis caballe-
rias.

Art. 25. En el caso de exceder del numero
de seis los viajeros en dichos carruajes, se pa-
garan seis reales de vellon mas por persona
que exceda de dicho nimero en cada posta.

Art. 26. Un nifio menor de siete afos no
se considera para el pago de la posta.

Art. 27. Dos nifios de siete afos 0 menos
se cuentan como un viajero para el pago.

Art. 28. Lo mismo se observard con cada
nifio que tenga mas de siete afos de edad.

Art. 29. Los maestros de postas tendran
obligacién de poner el namero de caballerias
designado segln las diferentes clases de ca-
rruajes, y los viajeros no deberan pagar 108
que falten de dicho numero.

Art. 30. En las paradas en donde el maes-
tro de postas acomodase poner alguna caba-
lleria mas para descanso del ganado, no exi-
gira derechos por ella, ni 1os viajeros pagaran
mas que las sefialadas en esta instruccion.

Art. 31. Se prohibe absolutamente poner
varas a los carruajes de cuatro asientos.

Art. 32. Los postillones deberan andar cada
legua en tres cuartos de hora, y no podran
cambiar las caballerias cuando se encuentren
en la carrera sin el consentimiento respectivo
de los viajeros, ni exigir por agujetas mas can-
tidad que la sefialada en el articulo 11, las que
perderan si no hiciesen la diligencia en ia for-
ma prevenida, quedando ademas sujetos a la
multa que por su omision les impusiese el ad-
ministrador de Correos a quien se diese la que-
ja por los viajeros.

Art. 33. En el caso en que todas las ca-
ballerias de una posta estén empleadas a un
tiempo en la carrera, deberan esperar los via-
jeros a que vuelvan y hayan descansado el
tiempo necesario para tomar alimento; pero si
la falta de caballos proviniese de no tener la
posta los que la correspondan, tendran obliga-
cion los postillones de pasar a la posta inme-
diata con todas o parte de las caballerias des-
pués de un moderado descanso.

Art. 34. El servicio de los Correos de Ga-
binete y viajeros con pliegos del real servicio,
y el de los conductores de la correspondencia
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ordinaria, tiene la preferencia sobre todos los
demas, a quienes se servira segun el orden con
que lleguen a las paradas.

Art. 35. Los maestros de postas no estan
obligados a dar caballerias fuera de la carrera,
ni para uncirlas a un carruaje con otras que
no sean de las destinadas al servicio de posta.

Art. 36. Los correos y viajeros no deben
forzar ni maltratar a las caballerias, y en caso
que cometiesen tal exceso, y que por él se
inutilizase o pereciese alguna, estaran obliga-
dos a pagar el valor de ella al maestro de pos-
tas a tasacion de peritos, a consecuencia de
juicio verbal, que se hara ante la justicia del
lugar en que se cometa el exceso.

Art. 37. Se prohibe bajo las mas graves pe-
nas a los maestros de postas y a los postillonas
exigir por motivo alguno mas cantidad que la
designada en la presente Instruccion, y se les
encarga estrechamente el trato atento a las per-
sonas que viajan en las sillas o carruajes, sin
dar lugar a quejas, que seran oidas por los ad-
ministradores de las estafetas mas inmediatas,
y daran cuenta a la Direccion General para el
debido castigo.”

Al comentar el Reglamento conviene subra-
yar el propio titulo que ahora se refiere expli-
citamente a “los que viajen en posta, a la ligera
y en ruedas”, siendo, por tanto, un reglamento
de transporte de personas excluyendo al correo
y a l0s correos.

Respecto a las normas anteriores el Regla-
mento mantiene unas cosas, como la licencia
y su coste, 40 reales de vellén y el pago de la
primera posta al salir de Madrid como doble,
y elimina otras, como el impuesto del 10 por
100, la décima, si bien en la posia a la ligera
el coste sube hasta 14 reales de vellon por le-
gua, y se indica explicitamente que correran a
cargo del viajero los pagos de portazgos y bar-
cajes.

La mayor novedad es la regulacion de los
viajes en ruedas, con vehiculos propios (articu-
lo 12) o del servicio de correos; se ordenan 10s
pagos por estos servicios que, ademas de la li-
cencia y la posta doble, en el caso de salir de
Madrid, deben consistir en 7 reales por legua,
si no es propio, por el vehiculo; 6 reales por
posta en concepto de agujetas para el postillon,
y 6 reales por legua por cada caballeria que se
ponga al carruaje, definiéndose con detalle el
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nimero de caballerias segun el nimero de via-
jeros y el tipo de vehiculo —sillas de cuatro
ruedas, cabriolés, carretelas, calesas, berlinas
y coches—. Las normas generales complemen-
tarias son analogas a las de cien afios antes,
las de 1720.

Con estas bases podemos volver a calcular
en reales los costes de los viajes desde Ma-
drid a Barcelona, a Irun y a Cadiz, a fin de com-
pararlos con los resultados obtenidos en un pa-
rrafo anterior y referidos a 1720.

Debe advertirse que mientras entre Madrid
y Barcelona el servicio, en 1826, era sdlo a
la ligera, como ya hemos sefalado, entre Ma-
drid, Iran y Cadiz podia elegirse viajar a la
ligera o sobre ruedas. Por ello vamos a distin-
guir, en esos dos Ultimos casos, una y otra al-
ternativa. De las posibilidades sobre ruedas
calculamos sélo la més barata gque correspon-
de al tipo calesa, que sélo precisa dos caballos.

Madrid a Barcelona.

Sélo a la ligera. La distancia es de 110 le-
guas; algo mas que la figurada en 1720, que
era de 106. Sin duda son correcciones de un
mejor conocimiento de! camino, en parte por
la existencia de un mayor nimero de postas:

Reales

Ciento diez leguas por 14 reales .................. 1.540
Primera posta (Madrid-Torrejon), cuatro leguas

POr 14 reales .......ocooiieiiiiiiiiii s 56

LICENCIA . .\vivitiii i 40

Total i 1.636

A esta suma habria que afadir el pago de
los portazgos, que, segun Cabanes, en esta
linea eran los siguientes: Puente de Viveros,
Guadalajara, Torija, Gancho —cerca de Igua-
lada—, El Bruch y Molins del Rey.

Madrid a Irun.

Existia servicio a la ligera y sobre ruedas.
La distancia 91,5 leguas, casi igual a la figu-
rada en el Reglamento de 1720. El nimero de
postas, 36:

NOVIEMBRE 1977

A la ligera

(reales)
91,5 pOr 14 oo 1.281
Primera posta, 3 por 14 ... 42
LICBNCIA ittt 40
Total .o...o o 1.363

En silla

(reales)
91,5 POr 19 Lo 1.739
Primera posta, 3 por 19 ... 57
Postas, 36 por 6 ... 216
LICEBNCIA «oiii e i 40
TOtal oo 2.052

Los portazgos en esta carrera eran nume-
rosos: San Agustin, La Cabrera, Somosierra,
Aranda, Lerma, Monasterio de la Rodilla, Pan-
corbo, Miranda de Ebro, Puebla, y luego en
Alava y Guipuzcoa: Armifidn, Arifiez, Betofio,
Yunrieta, Salinas, Vergara, Villafranca, Tolosa,
Urrieta y Oyarzun, por lo que las cantidades
anteriores deberian subir bastante.

Madrid a Cadiz.

Existia servicio a la ligera y sobre ruedas.
La distancia que figura en el Reglamento de
1826 es de 111,5 ieguas, ligeramente superior
a la de 1720, que era solo de 106 leguas. El
numero de postas, 44:

A la ligera

(reales)
11,5 por 14 ... i 1.561
Primera posta, 2,5 por 14 ... 35
Licencia ..o.ovvvvvviiii i 40
Total ... oo 1.636

En silla

(reales)
11,5 POr 19 oo 2.119
Primera posta, 2,5 por 19 ......cooviiiiiiiniinnn, 48
Postas, 44 por 6 ............... e 264
LICENCIA .itieiiiiiiri e i e 40
Total ..o e 2.471



A estas cantidades habria que aumentar el
pago de los portazgos, que también eran nu-
merosos: La Guardia, Venta de Quesada, San-
ta Cruz de Mudela, Santa Elena, Bailén, An-
duajar, EI Carpio, Cdrdoba, Ecija, Carmona,
Cruz del Campo, La Victoria, Puente de Zuazo,
Puente de San Pedro.

En cuanto a la velocidad media es sélo li-
geramente superior a la de 1720, ya que segun
el articulo 32 debera andarse cada legua en
tres cuartos de hora, lo que equivale a 32 le-
guas en las veinticuatro horas, es decir, casi
lo mismo que en 1720, en que se fijaban 30 le-
guas cada veinticuatro horas. Por ello, los
tiempos de recorridos minimos son iguales
practicamente; es decir, 3,5 jornadas para ir
desde Madrid a Barcelona o a Cadiz, y tres
jornadas para llegar a Irun.

Respecto a los costes, y prescindiendo del
pago de los portazgos a pesar de haber des-
aparecido el impuesto del 10 por 100, el au-
mento —en el viaje a la ligera— de 8,5 reales
hasta 14 reales por legua hace que el incre-
mento de los costes sea importante, superior

al 50 por 100 en los viajes, respecto a los de
1720.

Hacia 1840, terminada la primera guerra
carlista, que paralizd en parte el sistema de
transportes, se produjo un auge extraordinario
de los servicios de diligencias, que fueron ob-

teniendo las concesiones del transporte de co-
rreos.

En este sentido, las diligencias pueden con-
siderarse la Ultima fase de la evolucion de los
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viajes por la posta. El ferrocarril, pocos afios
después, va reemplanzando estos servicios y
acaba con los viajes por la posta, que por mas
de trescientos afios fueron la forma rapida, bas-

tante rapida, de trasladarse de un lugar a otro
del pais.
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