APUNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA (1)
LAS CARRETERAS Y LOS CANALES
DE NAVEGACION EN LOS REINADOS

DE FERNANDO VI Y CARLOS Il
EL AUGE DE LA CONSTRUCCION DE CARRETERAS Y CANALES.

CARLOS

" en 1760, no se publicod hasta 1762, a causa del falle-

En 1759 ocupa el trono de Espafia otro hijo de Fe-
lipe V, Carlos Ill, que llega al Gobierno con experiencia
después de haber desempefiado ya esta alta magis-
tratura en el Reino de N4poles y en un momento en
que la coyuntura econdmica es muy favorable: exce-
dentes en la Hacienda Real, aumento demogréfico,
auge de precios y salarios, expansién agricola, comer-
cial e industrial, mejora de los rendimientos coloniales,
etcétera. Con Carlos Il llegan al poder los hombres de
la llustracién, con nuevas ideas, que desde el Gobier-
no estimulan una politica innovadora y en cierto modo
revolucionaria basada en el racionalismo, en la secula-
rizacién y en el individualismo; estos parrafos de una
carta de Jovellanos a Godoy son, quizd, un buen
resumen de las ideas de los politicos ilustrados: "'En
este orden de las causas de prosperidad de una nacién
tiene el primer lugar la ilustraciéon que se presenta a
mis ojos como la primera fuente de toda prosperidad...
los principios de prosperidad de las naciones se redu-
cen a tres puntos: buenas leyes, buenas luces y bue-
nos fondos.” Con estos esquemas las obras publicas,
en general, y las de comunicaciones interiores, en par-
ticular, son unas de las ayudas del Gobierno, valiosas
e imprescindibles, a las colectividades para que afron-
ten el despegue econdémico deseado. La puesta en
marcha de todos estos principios, desde el Poder, es
lo que se ha llamado el Absolutismo llustrado del si-
glo XVIII.

Respecto a las carreteras dice la Memoria de
Obras Pubiicas, de 1856, "el verdadero origen de
nuestras carreteras generales y de la legislacion de
obras publicas en Espafia arrancan, més bien, de
1761" es decir, que es en esta época de Carlos Il
cuando se plantea por vez primera y en forma cohe-
rente la problemética de la red de carreteras en el
contexto general de la politica del Estado. Se ha
considerado siempre por quienes han éstudiado esta
época, que la programacién de carreteras de Carlos ||
se debe a Bernardo Ward; éste era un irlandés al
servicio de la Corona espafiola que en 1750 fue envia-
do al extranjero, a cargo del erario publico, a fin de
estudiar fas distintas soluciones adoptadas en los pai-
ses mas prosperos para promover el progreso; volvid
de sus viajes en 1754 y fue designado por Fernando VI
ministro de la Real Junta de Comercio y Moneda, vy
director de la Real Fébrica de Cristales de San lide-
fonso, trabajos que compartié con la redaccién de su
obra magna, llamada Proyecto Econdmico, en la
que trabajé durante seis afios, y, aunque ya terminada

cimiento de Ward; es de sefialar la coincidencia de
estas fechas con la legislacién de carreteras de
Carlos Ill. .

La motivacion ultima del Proyecto de Ward quiza
queda expresada en estos parrafos: “Consideramos
que en el sistema politico de Europa hinguna potencia
es hoy grande ni chica, ni rica ni pobre, sino compa-
rdndose unas con otras; y asf la que no adelanta
mientras adelantan las dem4s, atrasa.’’

“Felipe 11, atn antes de la conquista de Portugal, era
el principe més poderoso de Europa. Tiene hoy Espafia
los mismos Estados que en aquel tiempo, excepto los
de ltalia y los Palses Bajos, que jam&s afadieron
fuerzas ni riquezas a esta Corona, pero el caso es que
desde el tiempo de Felipe Il han adelantado sus inte-
reses todas las potencias vecinas, y nosotros nos
hemos quedado atras.”’

"*Segun el ardor con que se aplican otras naciones,
es probable que dentro de medio siglo haran grandes
progresos en todo género de establecimientos Utiles; y
si durante este tiempo continda la inaccion de Espafia,
es indudable también que entonces no pesar4 la mitad
que pesa ahora en la balanza de las potencias de
Europa; y asf podemos hacer la cuenta de que cada
diez afios que pasan sin adelantar sus intereses, es
como si hubiese perdido una de las mé4s ricas de sus
provincias.”’

Y el remedio que propone a esta situacién es esti-
mular el trabajo de los espafioles en todas las activida-
des favoreciendo el comercio exterior e interior y re-
moviendo los obst4culos al desarrollo. De ahf la impor-
tancia de que el Estado haga a su costa las obras de
infragstructura: “En cuanto a las obras generales y
publicas, como navegacion de rios, canales, caminos,
etcétera, es regular que las haga el Rey, segln co-
rresponde.’’ .

A nuestros efectos, el capitulo mas importante del
Proyecto es el sexto donde se plantea el tema de las
comunicaciones en los siguientes términos: "'El atraso
que padecen, en Espafia, la agricultura, las fabricas y
el comercio, bien se sabe que en gran parte procede
de la falta de comunicaciones de una provincia con
otra en el interior del Reino, y de todas con el mar;
éstas se consiguen por medio de rfos navegables,
canales y buenos caminos...”,

En cuanto a los canales, su propuesta es que, donde
sean necesarios, se otorgue su concesién a alguna
compafiia holandesa, ya que, en su opinién, es aquelia
comunidad nacional la méas experta en estas materias.

{*) Continuacién del artfculo publicado en nuestro nimero del mes de julio.
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Y en cuanto a caminos, propone la construccién de
caminos aptos para el transporte sobre ruedas: “Como
no puede haber rios navegables ni canales en todas
partes, se ha de suplir esta falta con buenos caminos,
cuya utilidad y necesidad se hace patente viéndose
que seis caballerias tiran en un carro mas peso que
llevan doce al lomo, Yy en un camino bueno e igual
bastan cuatro caballerfas, cuando en el que va por
tierra quebrada, en que menudean los malos pasos, se
necesitan seis, y asi vemos que se puede reducir a la
tercera parte el coste de transportar nuestros frutos
por tierra y, por consiguiente, el labrador que dista
cuarenta y cinco leguas del mar tendrd la misma
ventaja que el que ahora dista quince y facilmente se
comprende lo que esto serviria para adelantar nuestra
agricultura, comercio y circulacion. "’

Sobre las caracteristicas técnicas empieza a cuestio-
nar el modelo romano, que tanto entusiasmaba a Fer-
nandez Mesa: “Tenemos en Espafia la gran ventaja de
encontrarse en casi todas partes piedra, cascajo y
arena, lo que me hace creer que la mayor parte de
nuestros caminos se podrian hacer a mucho menor
coste de lo que se cree, como en Suecia, donde no
necesitan zanjas de uno y otro lado, sin sefalar el
camino, como un lomo en medio y una cafda suave
para el agua, sin mé4s obra por encontrarse luego un
suelo firme."’

"“"Solo en el terreno gredoso y himedo se podrian
imitar los caminos en Francia... pero con mucho me-
nor coste... a razén de 100.000 reales por legua una
con Gtra... pero pongamos el doble: sea cada legua a
200.000 reales."

A continuacién viene el parrafo mas conocido de
Ward, en que programa las seis carreteras radiales
basicas de la red espafiola atn hoy vigentes, y que
coinciden con las carreras de posdtas ya establecidas
desde 1720: ""Necesita Espafia de seis caminos gran-
des, desde Madrid a La Corufia, a Badajoz, a Cadiz, a
Alicante y a La Raya de Francia, asi por la parte de
Bayona como por la parte de Perpifidn, y éstos se
deben sacar al mismo tiempo para varios puertos de
mar y otras ciudades principales: uno del de La Coru-
fia para Santander, que es el mas esencial y urgente
en el dia, otro para Zamora hasta Ciudad Rodrigo; del
de C4diz, otro para Granada, y asf de todos los demés.
Después se necesitan diferentes caminos de travesia
de unas ciudades a otras, y haciendo el Rey el primer
costo, como corresponde, es muy justo que en lo
sucesivo mantengan estos caminos los pueblos mis-
mos que disfrutaran el beneficio de esta providencia,
cada uno en su distrito y jurisdiccién; pero la primera
atencién se ha de aplicar a que todos los caminos y
ramales vayan en linea recta a costa de cualesquiera
dificultades, pues cada legua que se ahorre de camino
es un tesoro que vale para las conducciones muchos
millones en el transcurso del tiempo, y facilita mas y
més el comercio, el giro, la comodidad, las artes y el
trato de las gentes.”’ En el péarrafo, se insiste en ideas
ya mencionadas anteriormente por Fernandez Mesa: la
ejecucion a cargo de la Hacienda, la conveniencia de

adoptar trazados rectos en planta, y la participacién de
los usuarios en los costes de mantenimiento del cami-
no construido.

La interrelacion entre buenos caminos y tréfico la
expresa en estos parrafos, en los que hay una critica al
proyecto de camino de Madrid a La Raya de Francia
por Zaragoza y Barcelona, al que hemos hecho refe-
rencia, y que en efecto no se construy6: “‘De esta
disposicién de caminos se sigue otras igualmente Gtj-
les, como son coches y carruajes para el transporte de
mercancias y aumento de pasajeros, postas y buenas
posadas. He visto varios proyectos sobre estos asun-
tos, pero todos sin fundamento s6lido, pues pretender
buenas posadas y postas sin que pase gente es un
absurdo, ¢y cé6mo ha de pasar gente, si no hay depen-
dencias que los llamen de una parte a otra, ni como-
didad de caminos, que los conviden? En habiendo
comercio y circulacién en el interior del Reino, pasaran
millares de una provincia a otra, y este es el verdadero
fruto de los establecimientos antecedentes. Supon-
gamos que hoy se pongan postas de aqui a Barcelona:
en mas de 100 leguas ha de haber 50 postas y 300 ca-
ballerias, y sus correspondientes postillones con el
corto numero de personas que salen diariamente de
Madrid para Barcelona, o de Barcelona para Madrid?
Lo mismo digo de las posadas, (cémo pueden tener
camas, buena ropa, criados, cocinero, limpieza y pro-
visiones, si no pasa gente para el consumo de los
comestibles?"’

“Lo que facilita el comercio adelanta igualmente
estos asuntos: nada conviene mas que establecer co-
ches y carruajes, que vayan en dias sefialados de un
paraje a otro; supuesto que salgan todas las semanas
un coche de Madrid & Cadiz, con esto todas las
posadas donde han de parar, con la seguridad de
tener huéspedes cuatro veces cada semana, sin contar
lo casual, harén sus prevenciones..."

Las tesis de Ward, que antes de su publicacién
debieron circular a modo de informes por los despa-
chos oficiales, fueron recogidas en el Decreto de 10 de
junio de 1761 en el que ““se mandaron formar las ins-
trucciones correspondientes, para que desde luego
con la brevedad y economia posible se comenzaran
los caminos de Andalucia, Catalufia, Galicia y Valen-
cia, consignando S. M. cien mil reales mensuales para
cada uno de los dos primeros, cincuenta mil para el de
Galicia y coste4ndose el de Valencia con el sobrante
del 8 % que se cobra de aquella ciudad hasta lograr su
conclusién y que sucesivamente se emprendieran
otros, dando cuenta a S. M. del progreso de estas
obras y de los que se distinguiesen en ellas para
premiarlos y también los que contribuyan a causar
embarazos y demés que ocurriese digno de su noticia
para adaptar prontamente a los casos sus resolucio-
nes”, segln dice la Novisima Recopilacién. Para la
financiacién de la construccién de los caminos se
creaba un fondo especial dotado por los ingresos de
una tasa de dos reales en cada fanega de sal; el
impuesto o mejor la tasa nacia con una vida de
veinte afios; sin embargo por Real Decreto de 27 de
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junio de 1781 se prorrogé su vigencia por otros diez
afios, y un nuevo Real Decreto de 4 de mayo de 1791
autorizé otra prérroga de otros diez afios; es decir esta
tasa impositiva es la que financié principalmente las
inversiones de |a red de carreteras de la segunda mitad
del siglo XVIII.

En el reinado de Carlos Ill, en materia de transportes
interiores, cabe distinguir dos épocas: la de 1759 a
1777 y la de los ultimos afios que coincide con el
Ministerio de Floridablanca. Floridablanca sucede al
Marqués de Grimaldi en la Secretarfa de Estado de
1777, cargo que desempefia hasta 1792 en que se le
exonera del cargo y se le destierra, ya en tiempos de
Carlos IV. Los enemigos de Floridablanca lanzan con-
tra él satiras y panfletos y consiguen que se le forme
un juicio exigiéndole responsabilidades de su gestion
publica y en particular de las obras realizadas bajo su
Ministerio; esta circunstancia nos permite conocer las
realizaciones del reinado de Carlos Ill a través de tres
documentos escritos directamente por Floridablanca o
por sus abogados y secretarios en defensa de su ac-
tuacion: son ellos, el Memorial que present a Car-
los 1l en 1789, y a Carlos IV al empezar su reinado, las
Observaciones sobre el papel intitulado confesio-
nes del Conde de Floridablanca, de 1789 tambien, y
la Defensa legal, de 1793, en los que, a pesar de su
carécter apologético, se encuentra informacién deta-
llada sobre lo realizado en aquellos afios y que se
reproduce en la mayor parte de los informes poste-
riores.

He aqui lo que Floridablanca cuenta sobre las carre-
teras construidas en la primera época, entre 1759 y
1777, antes de hacerse cargo de ellas el Ministerio de
Estado: “Estas disposiciones de vuestra majestad para
el adelantamiento de la agricultura, de las ciencias y
artes, van acompafiadas de las que ha tomado para
facilitar el tréfico interno de sus vasallos y la comuni-
cacion de sus luces, frutos e industrias. Para todo esto
era absolutamente necesaria la construccién de cami-
nos y canales, que son como las venas y arterias de
circulacién del cuerpo del Estado. Sin tal circulacién,
¢cémo era posible que subsistiese y fortificase esta
gran monarquia? El socorro mutuo de los pueblos y
provincias, la salida de sus frutos y maniobras, y el
giro del comercio interior, debia estar impedido en
gran parte, sin abertura, facilidad y comodidad de los
caminos."

"Asi era, y por més que Vuestra Majestad, desde los
principios de su feliz reinado, se dedicé a esta necesa-
ria e importante materia, creando para ella, en 1760, el
arbitrio de la sal, s6lo se habfa conseguido en diez y
nueve afios construir menos de cinco leguas en el
camino de Valencia desde Aranjuez, otras tantas a la
salida de aquella ciudad, lo mismo a la de Barcelona,
poco mas de tres desde La Corufia, y menos de una
para la carretera de Andalucfa.”

“Aun estas cortas porciones de camino, las de los
sitios reales y las de los puertos de Guadarrama y
Santander, construidos en el anterior reinado, se ha-
bian abandonado de modo, por no cuidarse su conser-

vacién, que estaban casi destruidos e intransitables,
habiendo ocupado parte de los terrenos del de San-
taner los hacendados confinantes. Poco mas o menos,
habia sucedido lo mismo con los demés caminos de
Navarra, Vizcaya, Alava y Guiplzcoa, que estas pro-
vincias habfan emprendido por sf mismas.”” Es decir
que, segun Floridablanca, en esos 19 afios se habfa
construido sélo unas 19 leguas del plan de 1761. Pero
conviene puntualizar esta informacién un tanto polé-
mica de Floridablanca a fin de conocer con la mayor
objetividad posible la historia de nuestras carreteras.

En primer lugar debe quedar constancia que en
estos aflos se terminaron los caminos a los Sitios
Reales. Ponz, en la carta quinta del tomo primero de
su Viaje, fechada en 1769, da noticia del camino de
Aranjuez, en términos elogiosos: dice asl: ‘’‘Desde
Aranjuez, por dos hermosas calles de arboles, el mag-
nifico puente Largo sobre Jarama, que estd a distan-
cia de una legua y se acab¢ en el presente reinado. Es
todo de piedra blanca de Colmenar, y con dos ban-
quetas, una a cada lado, para que la gente de a pie
pueda ir sin temor de los carruajes. En la entrada hay
un ledn que con las garras tiene dos tarjetas, y en una
dice: En el feliz reinado de Carlos Tercero, y en la
otra: Hizo este puente Marcos de Viena. Afio
1761... Todo el camino desde Aranjuez a Madrid es
una de las obras mds grandes que se han hecho, y de
las maés utiles, y si se lograre salir con el empefio de
que prevalezcan los arboles que se plantan en secano
al uno vy al otro lado de todo él, no se podria imaginar
mayor magnificencia.”

Y en la carta primera del tomo segundo del Viaje
aflade: ''Desde fin de afio 1765 y principios del 66, en
que se escriben estas cartas, se han acabado los ex-
presados caminos de Aranjuez y El Pardo, y se perfec-
ciono la gran empresa de limpiar Madrid, empedrar v
enlosar en la mejor torma sus calles, siendo hoy por
estas razones una de las Cortes mas aseadas de
Europa.” Y respecto al camino del Escorial escribe en
la misma fecha: “No solamente el camino, que la
Comunidad de EI Escorial ha costeado, superando
muchas dificultades en aquel cuarto de legua de que
se hace mencién en esta carta, estd ya perfectamente
concluido, sino el que de orden del Rey se ha cons-
truido en lo restante de las siete leguas, que hay desde
Madrid a El Escorial; en cuyo distrito se han fabricado
varios puentes y el principal .el del arroyo del Tercio,
poco mas de una legua antes de llegar a El Escorial...
Una de estas casas estd inmediatamente al lugar de
Galapagar, y desde el frente de ella sigue otro tramo-
de camino nuevo hasta Guadarrama, donde se une
con el de aquel puerto, que mandé construir el sefior
Rey Don Fernando VI...” Es decir que también el
camino de Madrid al puerto de Guadarrama queda
completamente listo en estos afios; puente de Sego-
via, carretera de Castilla, Aravaca, Las Rozas, puente
de Retamar, Guadarrama y San Rafael, asegurando
definitivamente el acceso con carros de los granos y-
demas suministros, desde Castilla la Vieja a la villa y
Corte. En la Edicion de 1775 del Itinerario de Matfas
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més seguros para el trato con la partes del norte y
otras, y de facil comunicacién con las Castillas”. Ya el
Regimiento general habia acordado, en 1751, la aper-
tura del camino a Burgos, desde Bilbao, y las Juntas
habfan decidido la exaccién en Vizcaya de arbitrios,
por vez primera, para allegar fondos, encargédndose los
estudios técnicos al ingeniero militar don José Crane,
pero es en 1764 cuando se autoriza por Real Orden |a
cobranza de esos arbitrios para caminos la facultad de
imponer peaje en la carretera de Ordufia, y la toma de
dinero a cuenta para financiar las obras de Ordufia y
Pancorbo, decidiéndose en Juntas celebradas en
Guernica que el nuevo camino fuera financiado a
partes iguales por el Sefiorio, la villa de Bilbao y su
Consulado. Segun Palacio Artad, en 1775 estaba ter-
minado el camino desde Ordufia, con una longitud de
14 leguas, una anchura de 5 toesas, esto es, 30 pies, y
un coste de 7,2 millones de reales; el camino estaba
bien construido, lo que permitia decir a los bilbainos:
"no cede a otro alguno en bondad, fortaleza y her-
mosura de su construccién’’. Segan Palacio Atard, el
arancel del peaje era el siguiente:

Caballerfamayor .................. 1 real
Caballerfamenor .................. 20 maravedis
Carro y carromato de dos ruedas 4 reales
Galera y carromato de cuatro ruedas 8 reales
Cocheyberlina................... 8 reales
Calesa ...................... oo, 4reales

En Guiplzcoa se plante6, hacta 1750 también, la
conveniencia de asegurar el trafico sobre ruedas hasta
Vitoria; el camino de IrGn a Vitoria se venfa realizando
desde los siglos XV| y XVII fundamentalmente por el
puerto y tunel de San Adridn, por Segura y Cegama,

Museo del Prado. Goya: Carlos il pero el paso del tinel era muy dificil para los vehiculos
k ’ de ruedas, por lo que a pesar de las mejoras que se
Escribano este camino es el indicado en la salida de ejecutaron en este camino por acuerdo de las Juntas
Madrid para Le6n, Galicia y Asturias; segln esta gufa Generales celebradas en Elgofbar en 1737, se decidi6
habia que pagar peaje en el puente de Retamar, cuatro sustituir este trazado por otro, algo mas largo, que por
reales por cada par de ruedas y dos cuartos por cada Mondragén se dirigiese a Salinas de’ Léniz. En 1752 ya
caballerfa y en el paso del puerto, doce reales por cada se estaba trabajando en este camino segiin un pro-
par de ruedas y medio real por cada caballerfa, que yecto del arquitecto Ibero, y en 1757 se nombré una
son superiores a los peajes indicados en 1750, en un comision, en la que estaba el Conde Pefiaflorida, fun-
parrafo anterior. dador de la Sociedad Vascongada de Amigos del Pafs,
En segundo lugar, también corresponde a estos para impulsar la realizacién de las obras. Con unas y
aflos muchos de los caminos de Vizcaya, Guiplzcoa, otras incidencias, las obras del camino de coches
Alava y Navarra, que tanta admiracién produjeron a terminaron en la década de los setenta.
los viajeros foréneos de los ultimos afios del siglo Dentro de Guiplzcoa, y segun Artola, se constru-
XVIII, y que segin Artola se ejecutaron por los respec- yeron en esta época otros nuevos caminos: en 1776 el
tivos organismos provinciales como respuesta a -la camino de Oriamendi, en 1772 el del rio Deva costea-
construccién de la carretera de Reinosa a Santander a do por Vergara, Plasencia, Elgofbar y Efbar, y en 1775
cargo de la Hacienda Real, para asegurar la compe- el del puerto de Campanzar pagado por la villa de
tencia de los puertos maritimos vascos y guipuzcoa- Mondragén.

nos respecto a Santander, En cuanto a las carreteras de Alava, Alzola no
Se planted en Bilbao, segun dice, la conveniencia precisa las fechas exactas en que se realizan, al decir
.de resolver definitivamente el paso de carros por la “la provincia de Alava ejecuté simultdneamente las

pefia de Ordufia ‘‘no siendo justo que el Sefiorfo obras de las carreteras de Francia y de Vitoria a
quedase rezagado cuando tiene uno de los puertos Pamplona’; sin embargo viajeros de finales del si-
628
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glo XVIIt dan por construidos estos caminos en la
década de los setenta también. Peyron, cuyo viaje por
Espafia esta fechado en 1772 y 1773 dice, en su viaje
de vuelta a su pals: ‘‘La Puebla, pueblo cerrado de
murallas y alll es donde se encuentra el hermoso
caminc que conduce a los Pirineos... el viajero ya no
tiene que proveerse de viveres, los encuentra en todas
las posadas del camino...”, y el camino que recorre
corresponde a la nueva carretera, Vitoria, Escoriaza,
Mondragén, Vergara, Villafranca y Tolosa. Y. Bour-
going, el embajador de la Francia revolucionaria, escri-
be: "En 1777 las Gnicas buenas existentes (carreteras)
desde Bayona hasta C4adiz eran las de Vizcaya, las de
Navarra y las que desde El| Escorial y Aranjuez se
dirigen a la capital’’; es decir que en 1777, en su primer
viaje, ya estaba en servicio el tramo de la carretera de
Irin en su recorrido por las provincias vascas. En el
Itinerario, de Matfas Escribano, en su edicién de
1775 figura, ya como camino de ruedas el de Vitoria
para Bayona, por Salinas, Mondragén, Villafranca,
Tolosa, Hernani e Irn, informacién que corrobora la
de los viajeros franceses antes mencionados.

En cuanto al camino de Reinosa a Santander, la
informacién de Floridablanca no se ajusta en todo a la
més extensa sobre el mismo tema que suministra
Palacio Atard en el libro ya mencionado y para el
mismo periodo. Nos cuenta que a partir de 1763, a
pesar de una rebaja de los aranceles en las carretas de
lana que vuelven a pagar cuatro reales en lugar de
seis, se incrementa la recaudacién de los peajes, que
ascienden ahora a mas de 60.000 reales al afio, mues-
tra evidente del aumento de los traficos. Al mismo
tiempo, el Intendente de Burgos, Pérez Delgado, si-
guiendo 6rdenes superiores, compone los malos pasos
existentes en el camino de Burgos a Reinosa y respec-
to al que analizamos, informa: “Por lo que mira al
camino desde Reinosa a Santander, estd perfectamen-
te cuidado, a reserva de tales cuales losas que sirven
como llaves para seguridad de la calzada, que nece-
sitan reemplazarse y en algunos pasajes tambien se
necesita terraplenarlo de cascajo, asl para la mayor
suavidad como para que no perezca el empedrado.”
Para la mejor conservacién propone se designe a una
persona responsable de ella; de acuerdo con esta
propuesta se designé a Francisco Manue! Cueto para
la conservacion del camino. En 1774, este funcionario
informa a la superioridad en el sentido de que gracias
a los trabajos de reparacién ejecutados, del orden de
25.000 reales en cada uno de esos afos, permanecia
el camino tan entero y sin decadencia alguna como
en el instante en que se concluyd, sin embargo del
gran tréfico, de la conduccién de maderas para el
servicio de la marina y del estar situado en el pals mas
copioso y abundante de aguas y nieves’.

A pesar de estas buenas impresiones sobre el com-
portamiento de la carretera frente a las lluvias, los dias
19, 20 y 21 de junio de 1775 se produjeron unas lluvias
torrenciales que produjeron efectos catastréficos en
toda la region y particularmente en la carretera, cuyas

obras quedaron seriamente dafiadas; en el tramo de
Reinosa a Buelna, a pesar de los grandes dafios podrfa
darse servicio con grandes esfuerzos si se construian
algunos puentes de madera para los mayores estragos
que correspondfan al tramo de Buelna a Santander,
con destruccién del importante puente de Cartes, en
cuyo tramo la unica solucién serfa construir unos
badenes que permitirfan vadear el rio con aguas bajas
pero en cualquier caso el tr&fico encontrarfa serias
dificultades. Los problemas, pues, que encontré Flori-
dablanca, en la carretera de Reinosa a Santander,
procedian de unas avenidas inusitadas y de caracter
catastréfico y no de una gestién deficiente en su
conservacion y explotacion.

Ademé&s de la continuacion del Canal de Castilla,
otra de las obras importantes de estos afios en materia
de transportes interiores es el Canal Imperial de Ara-
goén como via de navegacion entre Tudela y Zaragoza.
Para esta nota hemos utilizado preferentemente la
excelente monograffa de Guillermo Pérez Sarrién El
Canal Imperial y la navegacién hasta 1812, que
cubre precisamente la época que estudiamos de fina-
les de siglo XVIII y principios del siglo X!IX.

La Acequia Imperial, antecedente del Canal de! mis-
mo nombre, fue construida en tiempos del Emperador
Carlos V para regar las tierras de la vega de Zaragoza;
el proyecto era de Gil de Morlanes; las obras se rea-
lizaron a cargo de la Hacienda Real, que a cambio de
la inversion participarfa de los incrementos de la pro-
duccién del regadio. La Cédula para la iniciacion de la
empresa, fechada en 22 de junio"de 1529, prevela
realizar las obras en cinco aflos. A pesar de estas
buenas intenciones, las obras duraron diez afios; la
presa de cabecera estaba en el término de Fontellas
{Navarra), en el lugar que se llamaria desde entonces
el Bocal del Rey; el Jal6n se cruzaba por un sifén, por
debajo del cauce del rio y la acequia s6lo hasta el
término de Garrapinillos, antes de Zaragoza. Durante
el siglo XVI, XVII y mitad del XVIil, la Acequia Imperial
sirvi6 con muchas dificultades pra los riegos de esta
zona. En 1772, una avenida del Ebro rompié la presa y
el cauce de la acequia qued6 seco; se inician las obras-
de reparacién, pero ya en 1738 se empieza a pensar en
utilizarla como canal de navegacién.

En 1768 se aprueba la restauraciéon y construccion’
de la Acequia Imperial, otorgdndose la concesién de
su explotacién a una Compafiia de dos franceses al
servicio de Espafia, Badin padre e hijo, proyectandose
su continuacién hasta el lugar de Cuinto, en el Ebro,
con una logitud total de treinta y cuatro leguas; en
1769, se elabora un nuevo proyecto que hace llegar el
canal navegable hasta la Zaida con una anchura media
de canal de 6 toesas —unos 10 metros— y con un
presupuesto estimado de 10.000.000 reales.

, Ante numerosas irregularidades financieras, el Con-
sejo de Castilla toma cartas en el asunto y designa a
Pignatelli, Protector del Canal, con amplios poderes;
en 1772 cuando ocurren estos hechos se habfan gasta-
do més de 3.600.000 reales y lo ejecutado no era
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mucho y con gran desorden administrativo y técnico.
Corresponde pues a esta primera época la puesta en
marcha de la empresa cuya culminacién estaba reser-
vada a Floridablanca.

Estos afios, por otro lado, son segln Vicens Vives,
de gran transcendencia en la historia econdémica espa-
fiola: “En el bienio 1774-1975, la gente registra por sf
misma el brusco escalén inflaccionista. Los salarios
suben en todas partes a remolque de los precios, pero
en mayor intensidad, segin sabemos, en Barcelona
que en Madrid, en la periferia que en el centro. He
aqui el momento decisivo de la transferencia del peso
de gravedad econ6mico en la Espafia Moderna. Para
comprobarlo, se publica el decreto referente a la liber-
tad de comercio en América {1778). En pocos afios, el
triunfo de las regiones litorales serd un hecho; Cédiz
rebosa de riqueza y Barcelona duplica beneficios, tri-
plica el volumen de su comercio, mientras en el inte-
rior de Catalufia se instala la nueva industria de hilado
y tejido de algodon. La revolucién industrial comienza
en esta parcela del suelo peninsular.”

A estos afios corresponden importantes disposicio-
nes relativas a la libertad del comercio de granos
(1765), al fin de la politica de monopolio del puerto de
Cédiz en el comercio con América (1765), a la libertad
de entrada de buques con fibra algodonera en cual-
quier puerto (1778), y a la regulacién de caminos y
transportes.

Por real resolucién de 16 de enero de 1769 se deter-
miné que cada legua tuviera ocho mil varas castella-
nas de Burgos —son las llamadas leguas carolinas o
de veinticuatro mil pies—, que las leguas para cada
camino se contasen desde Madrid y desde la puerta
“que mas en derechura se dirigiese a la linea del
camino”; sefialindose con unas pilas altas de piedra,
en cuyo frontis se esculpiera con nimeros romanos
la inscripcion A Madrid tantas leguas, v que las
medias leguas se sefialasen con pilas menores. Ya
hemos sefialado anteriormente que segin Fernandez
Mesa, la legua usual espafiola es la 20.000 pies equi-
valentes a 5.573 Km.; esta otra legua de 24.000 pies,
equivalente por tanto a 6.687 Km. es méas similar en su
extension a la legua utilizada en los tratados espafioles
de cosmografia de los siglos XVI y XVII, los tratados

‘de Rodrigo Zamora, de Garcia de Céspedes, del Padre

Tapia, de Antonio de Néjera y de Pedro Nufiez y en
los Itinerarios de caminos de Villuega y de Meneses
del siglo XVI, que es la legua de diez y siete y media
leguas por grado, equivalente a 6.349 Kilémetros.
Realmente en las medidas camineras espafiolas sub-
sisten, a lo largo del tiempo, estas dos leguas, llama-
das leguas largas y cortas, que equivalen aproximada-
mente a 6,5 Kilémetros y a 55 Kilémetros, asi por
ejemplo, dice Ponz refiriéndose a la distancia de Ma-
drid a Toledo: "'siendo la suma de todo el camino doce
leguas, pero estas son cortas, y yo las reputo en poco
més de diez de las regulares en Espafia’’; y Jovellanos
apunta en otro pasaje ‘que la medida daba como
36.000 varas, de Gijon al puente de Truijillos, que haran

4,5 leguas carolinas, y que nadie echaba méas distancia
en el dia que de cinco a cinco y media de las comu-
nes, las cuales andaban siempre entre 5.000 y 6.000
varas'’.

Otra disposicién importante en materia de caminos
es la de 1.° de junio de 1767, firmada por el Marqués
de Grimaldi, y titulada Ordenanza para la conserva-
cién del Puente Real de Jarama, nuevo camino y
plantio de arboles que a costa del Real Erario se
ha hecho y construido desde el Real Sitio de
Aranjuez a Madrid, que aparte de su interés como
primer reglamento de conservacién de carreteras tiene
amplio 4mbito de aplicacién ya que se extendié a
todos los caminos reales por lo que estimamos oportu-
no reproducirla completa. Dice asf:

1. "Manda S.M. que ninguna persona, de cual-
quier estado o condicién que sea, haga represa, pozos
o bebederos para dar de beber a los ganados, o para
otros usos a las bocas de los puentes y alcantarillas, ni
a las orillas del camino a menor distancia que la de
treinta varas de él; que si alguno lo ejecutase sea
denunciado a las justicias de aquella jurisdiccién, las
cuales le obligardn a que llene y macize inmediatamen-
te dichos pozos, y le multardn a sesenta reales de
vellon por cada uno que haya hecho, y si reincidiese,
en doble cantidad."

2.% "Que cualquier pasajero que con su carruaje
rompiese o arrancase algin guardarruedas del camino
sea denunciado, y pague por cada uno cuarenta reales
para volverlo a poner, y ademas de esto sesenta reales
de vellén de multa por su descuido y malicia.”

3.* "Que cualquier carruaje que se cogiese entre
barandillas o antepechos a los puentes dando vuelta,
con lo cual suelen maltratar dichas barandillas, sea
denunciado; y ademés de obligarle a pagar el dafio
que haya hecho, se le multe con sesenta reales de
vellén.”

4.% "Que si los carreteros o carruajeros a quienes
se rempe el carro, galera u otro carruaje en el camino,
abriesen surcos en él o en su glacis donde meter las
ruedas para volverlos a cargar, inmediatamente sean
denunciados y se les obligue a pagar lo que importe el
dafio, y ademés se les multe en sesenta reales de
vellén.”

5.7 "Que a los arrieros o carruajeros que se en-
cuentren en el mismo camino o en sus glacis haciendo
suelta o dando de comer a sus ganados, se les multe,
por la primera vez, en diez y seis reales por cada
carruaje, y en cuatro por cada caballeriza o buey, y por
la segunda, en el doble.”

6. "Que a los labradores que al tiempo de cultivar
las heredades inmediatas al camino, por arrimarse
demasiado a sus cortes, dejasen caer tierra en los
glacis o fosos de él con que se impide el curso de las
aguas, sean obligados a limpiarlos y dejarlos corrien-
tes, quitando la tierra que hubiese caido."

7. "Que a los carruajeros que se cogiese cruzan-
do el camino por otros pasajes que los destinados, a
este fin, o que han servido siempre para ir de unos
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pueblos a otros, o para el cultivo y abono de sus
tierras, con lo cual desbaratan y demuelen las marge-
nes de dicho camino, deshacen el glacis e impiden el
curso de las aguas, se les obligue a pagar el dafio que
hiciesen, y ademdas de esto se les multe en sesenta
reales de vellén."”

8.2 "Que a cualquier persona que rompa, pique,
dé golpes tire piedras o haga otro cualquier dafio a los
guardarruedas, antepechos u otras obras del camino,
o a las piramides que sefialan las leguas, o que borre
las inscripciones que éstas tienen, las mancha o escri-
be en ellas, como se ha experimentado que lo ejecu-
tan, se les asegure en la cédrcel, y den cuenta a las
justicias para imponerle el castigo que merece su
malicia, como a los dafiadores de la cosa publica.”’

9.7 "Que a cualquier persona que golpé, mueva,
tronche, quite ramas, corte, arranque o haga otros
dafios a los arboles que se han plantado o plantasen a
las margenes del camino, se les aprenda, denuncie y
exija inmediatamente diez ducados de multa; y si el
dafio fuese hecho, no por descuido, sino por malicia,
se le asegure en la cércel, dando cuenta a S.M. por mi
mano, para que ademds de la multa se le imponga el
castigo que corresponda.”’

10.* "Que siendo asi que el mayor dafio a los
arboles suelen hacerlo los arrieros y carreteros por
cortar varas para guiar sus caballerias y los pastores %
vaqueros que en las inmediaciones del camino guar-
dan ganados por el descuido de dejarles rascar en los
arboles, comer sus retofios y roer sus cortezas, se
impondréa la misma multa de diez ducados por cada
arbol que de los dichos modos, perjudiguen; pero se
les dejara en libertad después de habersele exigido por
la primera vez; y por la segunda vez se les retendr en
la cércel, y se dard cuenta a fin de castigarles como
corresponda.”’

112 "'Que han de poder hacer dichas aprensiones
y denuncias el guarda celador que S.M. ha nombrado
para el camino, los demés guardas, los alguaciles de

cada pueblo, y otro cualquier vecino o persona parti-
cular,”

122 "Que dichas denucias se hayan de sentar
ante las justicias de los pueblos de cada jurisdicién, los
cuales breve y sumariamente, a la verdad sabida y sin
forma de juicio, han de imponer las citadas multas, y
cumplir lo demés que previene esta Ordenanza sin
omisién ni demora alguna, como se debe esperar de
su celo al sevicio de S.M., del pablico, y comodidad
de los mismos pueblos."’

13.*  "Que de las multas que se impongan se ha-
gan tres partes, y se aplige la una al juez ante quien se
sienta la denuncia, otra el denunciador, y otra para los
gastos de composicién del mismo camino, haciéndose
esta satisfaccion luego que se cobre.”

14" "Que la parte que corresponde a la composi-
cién del camino se entregue por la justicia al guarda
celador para que la lleve a Aranjuez dentro del tercer
dia, y la entregue al pagador de aquel sitio, de quien

tomara recibo, que deberd traer a dichas justicias para
que conste ha ejecutado la diligencia.’’

15.*  "Finalmente, que de esta Ordenanza envien
copias impresas a los pueblos por cuya jurisdicién
pasa el camino, para que enterados de ellas sus justi-
cias y habitadores, la guarden y cumplan, hagan guar-
dar y cumplir; que asi es la voluntad de S.M.."

Seflalemos que en 1767 se designa ya con el nom-
bre de celador al responsable del camino, designacion
que aun perdura en nuestro cuerpo de camineros.

Esta disposicién se complementa con otra cédula
del Consejo de 1 de noviembre de 1772, en la que se
incluyen normas sobre trdnsitos de carros y arrastre de
maderas:

"En todos los caminos generales, construidos Y que
se vayan construyendo en el Reino, se observen las
reglas siguientes’":

1. ""Que en los margenes de los citados caminos,
que se componen de murallas o paredes cobijadas con
losas, se tenga cuidado de reponer prontamente cual-
quier piedra cobija, que de éstas se caiga por algin
golpe de carro u otro accidente; mirando a que dichas
margenes sostienen el relleno y sélido del camino, que
en parte empuja contra ellas, y cuando estas falten, se
saldréan los rellenos o parte de ellos por el portillo que
se arruinare; pues con el peso de los carros, al pasar
frente del portillo que se higiere, como falta del empu-
je al relleno, huyen las piedras a aquella parte flaca y
se aumenta el costo de la conservacién.’

2. "Que en los citados caminos se use de carros
con ruedas de llanta ancha lisas o rasas, con tres
pulgadas de huella a lo menos, y sin clavos promi-
nentes, embebiéndose estos en la llanta; observ4ando-
se o mismo en las galeras, coches, calesas y otra
cualguiera especie de carruaje; excluyendo de esta
providencia los carros recalzados de madera, como
son los de las carreteras de cabafias, y otras que no
s6lo no perjudican los caminos, sino que los hacen

Puente Larga del Jarama, cerca de Aranjuez (1761).
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beneficio, pues con sus huellas anchas aprietan mas
los rellenos, y suavizan el transito."”

3. ''Que si anduviesen de trafico sobre estos cami-
nos carros de llanta estrecha y clavos prominentes,
paguen doble portazgo que otros cualesquier carros,
en resarcimiento del dafio que causan a los mismos
caminos; y donde no hubiere establecido portazgo, se
imponga de nuevo con noticia y aprobacién del mi
Consejo respecto a dichos carros, convirtiendo su
producto en los reparos del camino.”

4. ""Que de este gravamen deben ser exceptuados
tales carros, cuando son del mismo pais y s6lo atravie-
san los caminos nuevos y Reales; procediendo en todo
esto de buena fe sin disimulacién, ni declinar en
vejaciones odiosas.’’

5. "“Que no se permita de aqui en adelante
con pretexto alguno ni causa, arrastrar maderas
por estos caminos, ni aun por otros algunos en
gue puedan andar ruedas, aunque sean las tales
maderas para la construccién de bajeles de la Real
Armada; y en lugar del arrastre, cuidaran las justicias
de que se ejecute conforme a su peso sobre un carro,
y si fuesen mayores sobre cuatro ruedas, para evitar €l
perjuicio que ocasiona a la solidez de los caminos; en
lo cual logran los ganados considerables ventajas y
alivios para la conduccién.”

6. ‘“Que los reparos menores de echar tierra, o
cerrar alguna corta quiebra en los caminos, sea de
cargo del pueblo en cuyo término se causen; pero si
necesitase obra de canterfa, manposterfa, poner guar-
darruedas y otra cosa considerable, se haya de costear
del portazgo, donde lo hubiere, y donde no, de los
arbitrios concedidos para estas obras.”’

Aparece ya la distincién de los carros con llantas de
méas o menos de tres pulgadas, penalizandose el uso
de los de llanta estrecha, y prohibiéndose el arrastre
de maderas "aunque sean las tales maderas para la
construccién de bajeles de la Real Armada.”

Pero la gran época en la construccién de obras
publicas, en el siglo XVIll, corresponde al Ministerio de
Floridablanca. Como ya hemos adelantado, D. Francis-
co Antonio Mofiino sucede al Marqués de Grimaldi en
al Secretaria de Estado, en 1777, y permanece en el
cargo hasta 1792, ya en tiempos de Carlos IV. En 1778,
las nuevas carreteras, que financiadas por el impuesto
sobre la sal se ejecutaban por la Secretarfa de Hacien-
da, pasan a la jurisdicion de Floridablanca por el Real
Decreto de 8 de octubre de 1778 que agrega la Supe-
rintendencia General de Caminos y Posadas a la de
Correos y Postas; la disposicién’es transcendente en la
historia de las obras publicas en Espafia. En ella se
faculta al Superintendente, Floridablanca, para nom-
brar subdelegados, facultativos y dependientes, para
dar las instrucciones generales y particulares pertinen-
tes sobre los caminos, y sobre su conservacién y para
tomar las medidas necesarias para la seguridad del
transito. También se le otorga una gran libertad en la
disposicién y utilizacién de los fondos. Por su interés

reproducimos de nuevo Integramente esta disposicion:

“Debiendo ser uno de los principales objetos y
cuidados de la Superintendencia General de Correos y
Postas, sus mensajerfas y demds agregados, la segu-
ridad y comodidad de los caminos y transitos para la
facil comunicacién y trafico de todos mis dominios, he
resuelto declarar, que sin embargo el decreto de 10 de
junio de 1761, y de cualesquiera 6rdenes y resolucio-
nes posteriores, pertenece, y ha de pertenecer desde
ahora como en otros tiempos, a la misma Superinten-
dencia General {a de caminos Reales y de travesfa de
estos mis Reinos, y la direccion, disposicion y arreglo
de posadas dentro y fuera de los pueblos, con facultad
de nombrar subdelegados, y absoluta inhibicién de

_ cualesquiera Jueces y Tribunales, a reserva de lo que

se exceptua en el presente decreto a favor de mi
Consejo Real. Y en este concepto estaran a la disposi-
cién del Superintendente general todos los arbitrios
destinados a la conservaciéon de caminos, incluso el
sobrante del uno por ciento de la plata que viniere de
Indias destinado al camino de Andalucfa, y el producto
del sobreprecio de los dos reales vellén que se cobra
en cada fanega de sal de las que se consumen en
estos Reinos, para invertirlo en los enunciados fines; a
cuyo efecto mi secretario de Estado y del despacho de
Indias y Hacienda, por cuyos medios se han de recau-
dar respectivamente, dara las 6rdenes que acordare el
de Estado, para entregar, y distribuir por mano de las
personas que éste nombrare, los productos de aquel
tanto y sobreprecio, y de otro cualquiera arbitrio que
pasare por sus Secretarias seguin las reglas que diere:
y ademds encargo, se apliquen a tan importante obje-
to los sobrantes de la renta de correos, pagadas sus
cargas, destinos y obligaciones actuales; arreglando
sus tarifas y administracién con proporcion a las mis-
mas cargas, y a lo que se practica generalmente; y
proponiéndome los demés arbitrios y medios, que
juzgue oportunos y suficientes, para costear los gastos
que se ocasionen.”’

““En uso también de estas facultades se consultaran,
formarén, o expedirén por la Secretarfa de su cargo las
instrucciones que deban comunicarse, generales o
particulares para todo lo relativo a estos importantes
puntos, como asimismo para cuidar de la conserva-
¢ién de los caminos, y seguridad de los caminantes en
sus trénsitos: y le concedo autoridad para nombrar y
destinar facultativos, y los demés dependientes, pres-
cribirles sus respectivas incumbencias, y mandar sus-
pender o relevar enteramente a los individuos que en
la actualidad se hallen encargados de alguna comisién
de esta naturaleza; entendiéndose que sin embargo
de la confianza que hago, han de subsistir las provi-
dencias que tengo tomadas a consulta del Consejo y
los encargos especificos que por ml le estdn hechos, y
demas que considere conveniente hacerle en esta
materia, debiendo aquel Tribunal darme cuenta por su
medio y consultarme todo lo necesario y oportuno.”

Esta disposicion, junto con la de 1761 mencionada
en el texto son dos de los pilares de la polftica de
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carreteras del siglo XVIil. Los resultados conseguidos
por Floridablanca en materia de carreteras se recogen
en el Memorial ya mencionado y se refieren a las
realizaciones hasta 1788, esto es, al perfodo del minis-
terio de Floridablanca bajo el reinado de Carlos |l

“En los nueve afios en que vuestra majestad ha ser-
vido poner a mi cuidado la superintendencia general
de caminos, se han reedificado, renovado y mejorado
muchos puentes, pretiles, alcantarillas de desague y
otras cosas de que carecfan. Ademads, ha visto vuestra
majestad, por el plan o resumen que he presentado
pocos dias ha, que sin comprender algunas obras ni
gran parte de lo trabajado en este afio, se han cons-
truido més de ciento noventa y cinco leguas, y habili-
tado en mi tiempo en todas las provincias més de dos-
cientas de a ocho mil varas, teniendo cada legua cerca
de una cuarta parte més delas comunes. Se han fabri-
cado también trescientos veinte y dos puentes nuevos
y habilitado cuarenta y cinco, y se han ejecutado mil
cuarenta y nueve alcantarillas, habilitando otras. Fuera
de estas obras, y otras que se especifican en el plan, se
han ejecutado otras muchas, que se citan en sus
notas, de aberturas y desmontes de puertos, murallo-
nes y sostenimiento, calzadas y viveros de &rboles y
otras cosas que seria largo y molesto referir.”

“Al mismo tiempo se han formado reglamentos
para la conservacion de que antes no se habfa cuida-
do, estableciendo para ellc peones camineros en cada
legua, con un celador facultativo en cada ocho, que
vele sobre todos, y edificado casas para estos peones
en aquellos parajes en que la distancia de los pueblos
no ha permitido en ello su colocacién. Son ya cuaren-
ta y nueve las casas hechas para este fin, que acom-
pafian los caminos y sirven de recurso y consuelo a los
viajantes en cualguier accidente desgraciado.”

“También se han construido casas de administra-
cién para los portazgos que es preciso exigir para la
conservacién, mientras que los caminos principales se
concluyan, y puedan entonces destinarse a mantener-
los, aquellos arbitrios que ahora se emplean en cons-
truirlos; fondas y paseos, casas de posta, ermitas o
iglesias capaces y aun poblaciones, se han construido
y construyen donde la necesidad lo pide y lo permite

los terrenos para que haya mansiones cémodas en los
caminos.”’

"Entre tantas obras Gtiles de caminos, sobresalen la
del paso de Sierra Morena o puerto que llaman del
Rey, la del puerto de la Cadena en la carretera de Car-
tagena, la del camino de Mélaga desde Antequera, y la
del de Galicia desde Astorga. jQué dificultades, qué
peligros, qué incomodidades y qué gastos no habla
para hacer aquellos transitos! No hay quien no admire
y bendiga a vuestra majestad cuando pasa por aque-
llos parajes, y particularmente por el de Sierra Morena,
sorprendiendo a los més hébiles y autorizados extran-
jeros el arte, la magnificencia, la solidez y comodidad

con que estadn ejecutadas tan dificiles y costosas
obras"’,
"'Se ha establecido la posta de ruedas, que no habfa,

en las ciento y mas leguas que hay desde la corte a
Cadiz, facilitando este utilfsimo recurso a aquel gran
emporio del comercio del mundo, a los puertos inme-
diatos 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. Otro tanto
se va estableciendo en la carrera de Francia, estando
ya corriente la posta desde Vitoria, y la expedicion
semanal de coches de diligencia de Madrid a Bayona,
para la que se han habilitado posadas codmodas vy
convenientes, que faltaban en el centro de Castilla.”

Lo gastado con mis arbitrios y recursos, en esta
gran empresa de caminos, se acerca, segin el plan
presentado, a noventa millones de reales, y no habien-
do producido mas que veinte y siete el arbitrio de la
sal en los nueve afios que corre a mi cargo esta
materia, se ve que he hallado medios de juntar mas de
sesenta millones para gastos, en que no entran los
causados en las demés obras de canales de navega-
cién y riego, pantanos, formacién de puertos, edificios
publicos para las ciencias y artes, adorno y seguridad
de algunas ciudades, y otras ideas de que se ha
tratado y tratard en esta representacién."’

"Es verdad que a todo me han ayudado los mismos
pueblos, deseosos de su bien; los arzobispos y obispos
que he nombrado en otra parte, las sociedades patrié-
ticas y aun las personas particulares bien intenciona-
das. También me han auxiliado los sobrantes de la
renta de correos, que mis antecesores destinaban arbi-
trariamente a otros fines, y yo propuse a Vuestra
Majestad su aplicaciéon a caminos, quitdndome la liber-
tad de disponer de ellos. Iguaimente ha aprobado, con
la autoridad de Vuestra Majestad, el aumento que ha
tenido la coleccién arreglada y exacta de ios mostren-
cos y bienes vacantes, que se perdian o desperdicia-
ban desde que se pusieron a cargo de las justicias
ordinarias.”

"De modo que se han hecho y van continuando tan
dtiles y grandes obras, sin que salga dinero alguno de
la tesoreria general de Vuestra Majestad, ni de los
caudales puestos a cargo del Ministerio de Hacienda.”

K g
Puente del arroyo del Tercio, C* Madrid a El Escorial.
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“No ha faltado quien diga que estas cantidades
deberian haberse aplicado al pago de las deudas de la
corona, como si Vuestra Majestad pudiera en justicia y
conciencia dar a unas otro destino que aquel para el
cual las han contribuido y propuesto liberalmente los
pueblos y personas que las suministran, y a otras
mejor aplicacién que la de emplear en los trabajos y
mantener millares de vasallos pobres, que en estos
afios e inviernos calamitosos perecian, y aln perecen,
con la escasez y miseria.”’

“1Qué poco entiende de deudas de la corona, y del
modo de pagarlas, quien discurre asil ;Serfa justo
privar a los pueblos de su alimento, de sus abastos,
tréfico, salidas de frutos e industria, y de sus comuni-
caciones, hasta que se pagasen las deudas del Estado
en doscientos o mas afios, que serian preciso para ello
con las miserables cantidades que los mismos pueblos
o los particulares dan para caminos y obras publicas?
Las deudas de la corona contraidas por Vuestra Ma-
jestad, o se han pagado, o se contentan los acreedo-
res con sus intereses, que se satisfacen con puntua-
lidad, sin considerable incomodidad del erario. Para las
deudas de otros reinados, que son crecidas, es preciso
buscar medios y arbitrios més abundantes que los de
privar a los pueblos de su trafico y circulacién. En este
punto no me atrevo a decir que hay recursos que
satisfagan a la justicia, salven la reputacién y no
graven el erario.”

“iOh, y cémo se olvidan las necesidades y los
trabajos de los infelices vasallos, atascados en esos
caminos antiguos, ahogados en los rios y torrentes,
volcados y destrozados sus carruajes, con pérdida de
su vida o de la de sus bestias de carga! {Coémo se
olvida, repito, la escasez a que la misma corte y
capitales se veian sujetas en los inviernos de nieves y
lluviosos, halldndose cerrados los pasos y faltando
hasta el pan en Madrid y sitios reales, como sucedié
mas de una vez! La idea de tales censores es tan
extravagante como lo seria la de dejar morir de ham-
bre a la tropa, Ministerio y demas empleados en el
servicio de Vuestra Majestad, por no pagarles sus
sueldos y aplicarlos a extinguir las deudas."”

“Dejemos pues unos proyectos tan inhumanos, y
seamos justos confesando que la grande obra de los
caminos es de las més necesarias, Gtiles y gloriosas
que ha hecho y hace Vuestra Majestad en beneficio de
sus amados pueblos. Con ella socorre Vuestra Majes-
tad a todas las provincias de esta gran monarquia,
habiendo en cada una de las veinte y seis intendencias
de que se compone, d3s o m4s grandes obras publicas
pendientes a un mismo tiempo, y esto sin comprender
las islas Canarias. Asf se mantienen innumerables po-
bres, y dejan con el fruto de sus fatigas un monumen-
to perpetuo de utilidad y comodidad a sus paisanos.”’

"’Por otra parte, es de admirar la economia de estas
obras, pues habiéndose regulado en otro tiempo cada
legua de camino nuevo en un millén de reales, no llega
lo que ahora se gasta a la tercera o cuarta parte de

esta cantidad, considerando el total, como es de ver
en el plan elevado y exhibido a Vuestra Majestad.”

"Esto se debe a la extraordinaria actividad e inteli-
gencia de celosos magistrados y dependientes, que,
sin mas paga ni remuneraciones que la que pueden
esperar del cielo, abandonan sus propios negocios, el
regalo y comodidad de sus casas y se entregan a las
fatigas y rigores de las estaciones para estar a la vista
de los trabajos y cuidar de su economia y exacta
ejecucion. Entre los muchos personajes que pudiera
citar, merecen particular mencién el Marqués de Ca-
brifiana, en Cérdoba; el de Montevirgen, en el reino de
Le6n; el de Valera, en Valencia; en Santander, el
actual prior y consules; en Navarra, sus diputados: en
Palencia, el caballero don Cristébal Ramirez; en Ante-
quera, el Conde de la Carmona; en Mélaga, el coronel
don Diego de Cérdoba; en Murcia, el regidor perpétuo
don José Mofiino; en Baza, el dignidad de aquella,
Iglesia don Antonio José Navarro; en Vitoria y su
carrera, el celoso caballero don Pedro Jacinto de
Alava; en Cuenca, su corregidor don Juan Serrano vy
el canonigo subcolector don Juan Antonio Torres; en
Jerez, su corregidor don José de Eguiluz; en Plasen-
cia, ademas de su liberal y celosisimo obispo, de quien
va he hablado a Vuestra Majestad, ha sido grande el
celo de don Antonio Zancudo y don Francisco Garcia
Pascual; en Zaragoza, el de su intendente don Antonio
Jimeénez Navarro; en Barcelona, Burgos, Toro, Valla-
dolid, Jaén, Soria, Guadalajara, Segovia, y Sevilla, el
de sus intendentes, Barén de la Linde, don José
Horcasitas, don Francisco Javier Azpiroz, don Jorge
Astrandi, don Pedro Loépez de Cafiedo, don Lucar
Palomeque, don Miguel Vallejo, don Juan de Silva, y
don José de Abalos, a quién dej6 este empleo la
celosa y extraordinaria actividad y conducta de don
Pedro de Lerena, su antecesor, hoy ministro de Ha-
cienda de Vuestra Majestad. El corregidor que fue de
Murcia, don Juan Pablo Salvador y Aspren, ya difun-
to; el actual de Toledo, don Gabriel Amando Salido; el
de Alcoy, don Juan Romualdo Jiménez; el de Orihue-
la, don Juan Lacarte; y los gobernadores de Alicante y
Lérida, don Francisco Pacheco y don Luis Blondel de
Druhot, son dignos, por su celo singular en estas
materias y en otras muchas del bien publico, de ser
nombrados a Vuestra Majestad con particular distin-
cién y acreedores a la memoria y gratitud de todo
buen ciudadano.”

"El capitdn general de Catalufia, Conde del Asalto,
se ha distinguido y distingue muy particularmente en
el mismo asunto, con la actividad, desinterés y recti-
tud que todos le reconocen; otro tanto sucede con el
capitan general de Castilla, don Luis Nieulant, y espe-
cialmente en los encargos del socorro de pobres; el
capitdn general de Galicia, don Pedro Zermefio, ha
mostrado su celo también en las obras publicas, y no
debo omitir la actividad del Conde O'Reylli, siendo
capitdn general de Andalucfa, para la fundacién del
hospicio de C&diz, obras y caminos de Jerez; ni del
Marqués del Branciforte, comandante general de Ca-
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Una carretera nueva del siglo XVIll. Observense las losas
en el arcén y el poste cuentaleguas.

narias, para el recogimiento de pobres, diputaciones y
escuelas de caridad y aquellas islas.”

"'Los presidentes de las chancillerfas de Valladolid y
Granada, don Pedro Burriel y don Juan Marifio, han
comprobado el acierto de Vuestra Majestad en sus
elecciones con los desvelos y fatigas que han emplea-
do por sus personas y por medio de las juntas de policia
y caminos, que presiden para el bien de aquellas
capitales y sus territorios, dando a Burviel motivo de
excitar su celo y caridad las inundaciones, ruinas y
desgracias experimentadas en Valladolid, y a Marifio,
el mal estado de la policia material y formal de Grana-
da y sus caminos, que hallé a su entrada, aunque
habia dado principio a su remedio el talento y amor al
publico del caballero don Pedro de Mora.”

“"Don Cenén de Sesma, alcalde del crimen del Con-
sejo de Navarra, y don Bartolomé de Estada, alcalde
mayor de Cinco Villas de Aragén, a quienes Vuestra
Majestad acaba de premiar, se han hecho acreedores
a su soberana gratitud, por el cuidado, fatiga, huma-
nidad y patriotismo con que acudieron a socorrer a los
infelices vecinos de la ciudad de Sanguesa, sepultados
en las ruinas de sus casas, y arrastrados de las corrien-
tes de una furiosa inundacién, en que perecié gran
parte de aquel desgraciado pueblo.”

"“Siento haber molestado a Vuestra Majestad con
tan larga relacién de los buenos generales, ministros y
vasallos que se han distinguido més particularmente
en sus trabajos por el bien de sus préjimos y ciudada-
nos; pero habiendo sido testigo de sus servicios y
beneficios, por las drdenes, providencias y auxilios que
Vuestra Majestad me ha mandado darles, me seria

muy escrupuloso no repetir y reunir aquf los elogios
que, seguln los tiempos, he hecho a Vuestra Majestad
de sus acciones, por si acaso es, como deseo, este el
Gltimo testimonio que puede producir de su derecho al
agradecimiento v a la remuneracién de Vuestra Majes-
tad y de toda Ia nacion.” '

’Siento también no poder extenderme, sin la justa
nota de molesto, a nombrar millares de personas que
han contribuido a los mismos fines, aunque con me-
nos representacién, y concluiré recomendando a
Vuestra Majestad y a la gratitud nacional los dos
directores principales de caminos, don Vicente Carras-
co y don Joaquin de lturbide, que antes ejecutando, y
ahora dirigiendo las grandes empresas pendientes, han
merecido las particulares honras y adelantamientos
con que los ha favorecido Vuestra Majestad. Otro
tanto diré de los directores facultativos y arquitectos
don Juan de Villanueva y don Manuel Serrano, ya
difunto, que merecen ocupar el primer lugar en la
memoria nuestra, por sus trabajos, los cuales costaron
al Gltimo la vida, y presentaron un motivo justo a
Vuestra Majestad de dar sefiales de su paternal bene-
ficiencia a sus hijos y viuda.”

A esta relacion cabe afiadir que en otro pérrafo del
Memorial dice que se ha terminado también un cami-
no ‘'sélido, comodo y aun magnifico’” de Lorca a
Aguilas en Murcia, y el resumen sobre las obras en los
caminos principales que figura en las Observaciones
y que dice:

"El camino de Andalucia hasta Cadiz est4 ya todo
corriente, y acaban de llegar los planos por mayor y
menos, y sélo falta concluir el grande y costosisimo
puente de las Ventas de Alcolea, lo cual se lograra en
todo el afio siguiente; en el mismo se espera quede
corriente el camino de Francia; lo esta ya el de Catalu-
fia por Valencia, y el de Portugal lo ha estado siempre,
aunque no estan concluidos todos los trozos que se
han de afirmar, y que piden tiempo para no perder los
trabajos que se anticipen.”’

Es de destacar que ya en este resumen aparecen los
otros dos caminos que aconsejaba Ward, el camino de
Francia por Irin, v el de Portugal. Su inclusién en el
programa de carreteras generales estaba autorizada,
implicitamente, en el Real Decreto de 1761, ya que en
esta disposicion se previene ‘‘que sucesivamente se
emprendieran otros {caminos).”

Las realizaciones de Fioridablanca merecieron los
placemes de los contempordneos mas ilustres usuarios
ce los caminos tanto espafioles como extranjeros.
Ponz y Jovellanos, entre los primeros, y Bourgoing vy
Townsend, entre los segundos, son ejemplos de esta
afirmacién, como puede comprobarse en parrafos de
unos y otros viajeros que se han reproducido en un
articulo anterior de esta Revista titulado Los caminos
de ruedas del siglo XVIII.
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Completando los parrafos de Floridablanca con sus
descripciones en los diferentes recorridos que hicieron
por nuestro pals puede darse una idea bastante apro-
ximada de la red espafiola de carreteras al finalizar el
reinado de Carlos Ill: a las carreteras construidas en
tiempos de Fernando VI, de Reinosa a Santander y del
puerto de Guadarrama, hay que afadir, casi siempre
como mejoras de los caminos de ruedas preexistentes,
los caminos, de Vitoria a Irin y a Pamplona, de Bilbao
a Pancorbo, de Madrid a los Reales Sitios, el camino
de Madrid a Cédiz, casi en su totalidad, el de Madrid a
Valencia por Fuente de la Higuera, varias leguas,
desde Barcelona, en los caminos hacia Zaragoza vy
Valencia, los caminos desde Madrid a los pasos de la
sierra del Guadarrama por el alto del Leén y por
Somosierra, el tramo de Burgos a Vitoria en la carrete-
ra de Irdn, varios tramos de las carreteras de Galicia y
Extremadura, el tramo de Murcia a Cartagena, y de
Lorca a Aguilas, la comunicacién de Antequera con
Malaga y Velez-Malaga, los caminos desde Avilés y
Gijon a Oviedo, y algunos otros més.

La carretera de Reinosa a Santander, gravemente
dafiada por las inundaciones catastréficas de 1775, se
empez6 a reparar en 1787 bajo la Administracion del
Consulado de Santander a cuya institucién encargé
Floridablanca tanto el cobro de los peajes como la
realizacion, a su costa, de las obras de reparacién; la
direccion técnica correspondié a un arquitecto santan-
derino, primero, Alfonso de Jorganes, y a Aguera,
después, y las obras se terminaron en 1791, prosi-
guiéndose con otras cuatro leguas y media hasta
Quintanilla invirtiendo en total unos 3,1 millones de
reales segun Palacio Atard. Ya en el expediente de
esta prolongacion se expuso la idea de que el camino
de Santander a Reinosa debia dirigirse hacia Palencia
y no hacia Burgos, para facilitar la salida de los trigos
y harinas que se conducian por el Canal de Castilla.

También corresponde a estos afios, segtin Alzola, la
construccién de otras carreteras en las provincias vas-
cas: de Durango al limite de Alava y de Durango a
Eibar por Ermua, segln proyecto de Echénove y Ter-
minades en 1787, y el camino real de coches de San
Sebastian a Pamplona tanto en Guiptizcoa como en
Navarra, etcétera.

Mientras las carreteras construidas en la época an-
terior, 1759-1777, destacaban por su magnificiencia y
grandiosidad, las construidas en esta época son mas
sobrias y econémicas. Ponz subraya esta diferencia al
describir las obras de la carretera de Andalucia: “’Des-
de Ocafia a La Guardia hay tres leguas de excelentes
camino, reducido a una cabal anchura, sin el exceso
que he notado en algunos otros, cuya superfluidad es
muy costosa, tanto en sus primera formacién, como
después en los reparos que continuamente necesitan.
Me han parecido como los que anduve generalmente
por Inglaterra méas de mi aprobacién que los de algu-
nas provincias de Francia, excesivamente anchos...”
Por el contrario, en el acceso a Barcelona desde

Esparraguera, tramo construido en el perfodo anterior,
la anchura del camino era de 50 a 60 piés segin
testimonio de A. Young.

En el camino de Burgos hasta el confin de Alava, en
direccion a Bayona, la anchura es de 12 varas, unos 10
metros, en el perfil transversal ordinario que aumenta-
ba solo a 14 varas, unos 11,70 metros, en la legua
inmediata a Burgos, segun la descripcién de la Gaceta
de Madrid, que reproduce Wais en la Revista de
OBRAS PUBLICAS de septiembre de 1963; de las 12
varas de anchura, 8 correspond(an al firme, unos 6,70
metros, y 4 a banquetas laterales, por uno y otro lado.
Esta obra se empezé en 1788 y se termin6 en 1791; en
la parte de Burgos el coste era a cargo de la Real
Hacienda y en la parte de Alava corria por mitades, a
cargo de la Hacienda y de la provincia; su trazado era
preferentemente en terraplén, algunos importantes por
su cota y por los muros de sostenimiento “donde fue
necesario fabricar varios paredones, entre ellos uno de
670 piés de largo, con 10 de grosor en su planta, 5 en
la cima y de 14 a 24 de elevacién.”

Segun Palacio Atard, este camino de Burgos a
Vitoria fue la obra maestra de su época, y para confir-
marlo reproduce un parrafo de Larruga que dice: "'En
conclusién este camino que por su solidez y como-

didad puede compararse a los mejores de Europa,:

segun informan cuantos han viajado por ellos, ha
causado considerables beneficios en la parte que co-
rresponde a Castilla la Vieja, primero derramando en
aquellos pueblos casi todo el caudal que ha costado
su fabricacién, y después facilitando a sus naturales la
extraccion de sus frutos y el aumento del comercio.
No es pequefio el que logran todos los que transitan
desde el centro del reino a paises extranjeros por
aquella carretera principal, pues habiéndose ejecutado
este camino, y los que afios pasados ejecutaron a sus
expensas las provincias de GuiplGzcoa y Alava sobre la

misma ruta, se hace al presente el viaje desde la

ciudad de Burgos a ia de Bayona de Francia, que
distan 46 leguas, en una tercera parte menos de
tiempo y con comodidades que antes eran descono-
cidas.” ‘

Wais, por su lado afiade, entre otros, estos pérrafos:
’Se fabricaron... 5 puentes de sillerfa, de los cuales, el
mayor sobre el Bayas, en Miranda, de 54 piés de luz
en el arco central. Dos sobre el rio Oca, en Briviesca y
Castil de Peones... Y para completar el establecimien-
to del camino y que nada faltase para su mejor utili-
zacidn, se construyeron, en los cuatro afios que du-
raron las obras, tres nuevas posadas, se mejord otra
ya existente, y se pensaba empezar, a costa de pro-
pios arbitrios, una grande en Miranda; no se olvidaron

" las fuentes, y fueron seis, con sus correspondientes

abrevaderos, las colocadas al borde del camino; y dos
cuadrantes solares. En el punto més alto del recorrido,
en la cima de la cuesta de Rodilla, se daba al caminan-
te posibilidad de orientarse, mediante la instalacién de
una brujula a la cual sin duda se debe el nhombre que
aln hoy se sigue dando a este puerto.”’

{Continuara)
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