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APUNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA (1)

LAS CARRET

DE NAVEGACION EN

DE FERNANDO V|

“Examinados los documentos \
noticias que nos suministran los
archivos, se ve claramente que en
realidad no han existido en
Espafa carreteras propiamente
dichas, objeto primordial en otros
tiempos y aln en el dia del
importantisimo ramo de las obras
publicas, hasta el afo 1749, en
que, reinando Fernando VI, se
comenzo y concluyé la de Reinosa
a Santander y algunos trozos dela
de Guadarrama, especialmente el
paso del Puerto, obra que tuvo la
particularidad de haber empleado
soldados en su ejecucion, lo que
también se estipuld en el camino
que en 1750 se proyectd entre
Madrid y Francia”.

Este parrafc, que corresponde a
la primera Memoria de |a Direc-
cion General de Obras Publicas,
de D. Cipriano Segundo Montesi-
nos, puntualiza la fecha exacta del
comienzo de la construccién de
las carreteras modernas en
Espafa, el afo 1749

Los antecedentes inmediatos a
¢sla nueva politica de construc-
cion de obras publicas por el
Estado que se inicia en el reinado
de Fernando VI, hay que buscarlos
en el reinado anterior, en el de
Felipe V, cuyo comienzo coincide
con el siglo y que significd el
cambio de la dinastia austriaca
por la borbénica en |a Monarquia
Espaiola. Ahora bien, existen
antecedentes mas remotos.

Ya en el Renacimiento, al
aparecer el Estado Nacional, se
inicia en Espafa una participa-
cion, cada dia mayor, del Estado
en la fiscalizacign primero, yen la
realizacion, después, de un
sinnimero de actividades socia-
les, Este fenémeno, constante a lo
largo del tiempo, sdlo atempera su
Crecimiento a (3 Ccapacidad

Presupuestaria, y fiscal, de cada
época.

Puede decirse que en Ia Espafia
de los Austrias, en los siglos XVly
XVII, el Soberano que encarna al
Estado, habia recabado ya para si
la previa autorizacion para
muchas actividades que en el
siglo XVIIl iban a ser realizadas
directamente por el Estado. La
Monarquia Austriaca se habia
interesado por casi todos los
aspectos de la vida nacional
aunque frecuentemente, debido a
la falta de capacidadrecaudatoria,
en lugar de realizar una gestion
directa limitaba sy actuacion a
una tutela de las Corporaciones,
Municipios, etc. que llevaban a
cabo esas actividades; esta
Supervision estaba encomendada
en la mayor parte de los casos, a
los Corregidores que eran los
representantes del Monarca en
€S0S organismos.

Esto es lo que ocurria con los
caminos; su apertura y conserva-
cion correspondia a los munici-
pios y debia hacerse a sy costa, si
bien bajo la supervision de los
corregidores y previa autorizacién
del Poder Central. Cuando se
planteaba la necesidad de una
obra, un puente nuevo o una
reparacion importante porejem-
plo, era el Consejo Real el que
autorizaba la obra asi como
arbitraba la imposicion de contri-
buciones especiales a los munici-
pios u organismos interesados y
la distribucion entre ellos de estas
cdrgas o repartimiento; es decir el
poder central autorizaba los
trabajos, la forma de su financia-
cion y aseguraba la realizacion de
los pagos a cargo de los munici-
pios.

Artola cuenta, por ejemplo, el
expediente de la reparacion de
unas averias-en el puente de
Cdrdoba sobre el Guadalquivir, en
tiempos de Felipe IIl, de la
siguiente forma: "“En 2 de abril de
1599 firmé Felipe Il una Real
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provisién aprobando el reparti-
miento de 10.000 ducados entre
la ciudad y pueblos situados a 10
leguas en contorno, para reparar
el arco resentido: sacada |a obraa
pPregon en las ciudades de
Andalucia y confin de |a mar, no
hubo licitador, y aunque se
adjudicé en 1613 en 60.000
ducados fue tarde porque el arco
hondo y su inmediato se desplo-
maron a consecuencia de una
avenida el 1.2 de abril de 1614

“Diose parte de lo ocurrido al
Real Consejo que resolvié con
gran presteza; dispuso por Cédula
firmada el 15 del mismo mes que
Sé construyera un puente de
madera en el hueco, tomando
prestados al efecto hasta 1.000
ducados, y no debian tener gran
confianza en los maestros cordo-
beses cuando llevaron de Madrid
al ingeniero italiano Lucente
Corregio. Elarco se cerrd en 1626
Y Como se suscitasen reclamacio-
nes del contratista por falta de
pago, se ordend por Real Cédula al
Corregidor de la ciudad que
dentro de cuatro dias remita
relacion cierta y verdadera, en
manera que haga fé, de o que se
ha gastadoy lo repartido, dictando
orden para depositar y ultimar
pagos”.

Es decir el Consejo autorizaba
las obras, la forma de ejecutarlas,
el repartimiento entre los munici-
piosty utilizaba la autoridad del
Corregidor para que fueran
efectivos los pagos. Hasta el siglo
XVIII, pues, no habia dinero para
los caminos en las arcas realesy
la casi totalidad de los ingresos
recaudados directamente por el
Monarca, se gastaban en el
sostenimiento de la Casa Real, de
los ‘Consejos, Chancillerias y
Audiencias, de los Ejércitos, y de
la diplomacia, es decir en las
actividades que constituyen el
nucleo esencial del Estado. Pero
los acontecimientos que se
producen al pasar de| siglo XVII al
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XVI, es decir de los Austrias alos
Borbones, introducen nuevos
condicionantes en las actividades
publicas.

En primer lugar, Espana se
define con contornos mucho
mas precisos; si la guerra de
Sucesion amputé los territorios
europeos de la Monarquia Espa-
nola, en Flandes y en ltalia, en el
interior de la Peninsula difuming
las fronteras entre Castilla y los
territorios de la antigua Corona de
Aragon; por Real Decreto de 19 de
noviembre de 1714 se suprimie-
ronlas aduanasentre unasy otras
provincias, y por la Real Instruc-
cion ce 1717 se trasladaron estas
aduanas a las fronteras con
Francia y a los puertos maritimos
del litoral, y aunque los resultados
no fueron completos se establecio
la libertad aduanera interior en
toda la Peninsula, salvo en las
provincias Vascas y Navarra. Con
ello se delimita, con mucha mayor
nitidez que en los siglos anterio-
res, el Estado Espafiol y su
territorio.

En segundo término, la nueva
dinastia favorece |a apertura dela
sociedad espariola a las nuevas
ideas, nacidas en el siglo XVIl y
que apenas habia traspasado las
fronteras. Los ministros de Felipe
Vintroducen en Espafiael espiritu
del colbertismo, modalidad
pragmatica del mercantilismo,
que propugnaba un mavyor inter-
vencionismo y protagonismo del
Estado en todas las actividades
economicas. Consecuencia de
ello es la aparicion de nuevos
principios administrativos y la
absorcidon por el Estado de
actividades sociales que antes
correspondian aotros estamentos
€ instituciones. Ministros como
Patifio, Campillo y mas tarde
Ensenada llevaron adelante el
establecimiento de manufacturas
piloto e impulsaron la industriali-
zacion, la supresién de las
aduanas interiores, |a reforma de
la Real Hacienda, la construccién
de importantes obras civiles como
el Palacio Real de Madrid, y los de
La GranjayAranjuez, el programa
de armamento naval, etc., prepa-
rando el terreno para que en la
segunda mitad del siglo el
Absolutismo llustrado intentara
una nueva conformacion de la

sociedad espafiola mediante una
revolucion impulsada desde el
Gobierno; ya en esos afos
empiezan a vislumbrarse nuevas
soluciones para las comunica-
ciones y los transportes.

En materia de comunicaciones
las modificaciones producidas por
la nueva concepcion de los
asuntos publicos no se hicieron
esperar. Como ya hemos sefala-
do en otro articulo anterior
aparecido en esta Revista, |a
Corona se hace cargo del servicio
de Correos, que desde el siglo XVI
hasta aquellas fechas habia
estado, por via de concesion, en
manos de la familia Tassis,
primero, y de la del Conde Onate,
después. El oficio de Correo
Mayor se reintegra al patrimonio,
regio, indemnizandose a los
concesionarios con cerca de un
millon de realesy, después de una
serie de vicisitudes, en 1716
empieza la explotacion de las
postas vy los correos a cargo de los
funcionarios de la Corona. En 23
de abril de 1720 se publica el
Reglamento General para la
Direccién y Gobierno de los
Oficios de Correo Mayor v Postas
de Espana, en los viajes que se
hicieren, en el que se definen las
carreras de posta que son, en
nuestra opinion, los precedentes
inmediatos del plan de carreteras
generales de 1761,

Puerto de Guadarrama
Columna conmemorativa (1749)

También debe recordarse que
en 1739, seguin la informacion de
Campomanes, se establecié por
vez primera en Espafa el servicio
de Sillas de postas, entre Madrid y
los Reales Sitios, cuando la Corte
se trasladaba a ellos.

En cuanto a los transportes
interiores, Felipe V ratifica los
privilegios de la Real Cabafia de
carreteros, que desde su constitu-
cionen 1497 viene suministrando
los servicios de transporte de
mercancias junto con los cabadi-
les o arrieros de largas distancias.
Por provisiéon del Consejode 21 de
enero de 1730 se reanuda la
vigencia de los privilegios vy
provisiones expedidos a favor de
las carretas de la Real cabafa:

“En ejecucion y cumplimiento
de las leyes, privilegios y provisio-
nes en favor de los carreteros de
la Real cabafia, que se han de
ejecutar en todo y por todo, seglin
en cada una se contiene: manda-
mos asimismo, que cuando hagan
dafio los carreteros con sus
ganados en panes, vifias, huertas,
olivares o prados de heno que se
hayan de segar, sea apreciado por
dos personas nombradas por las
partes, siendo la una puesta por la
de los carreteros, y la otra de los
concejos y personas cuyo fuese el
dafio, y paguen lo que por elias
fuere apreciado, y no mas’,

Y si los dichos carreteros
soltaren en las dehesas guarda-
das, tengan de pena por cada
buey, que los guardas les co-
gieren en ellas, a cuatro ma-
ravedis, de noche, y dos de dia,
sin que se les imponga aumento
con pretexto alguno. Otro si
mandamos a las Justicias de |a
provincia de Extremadura, que no
lleven ni cobren a los dichos
carreteros pena alguna por la
madera que tengan, v se les halle
e€n sus posadas cortada, con
pretexto de decir la tienen para
hacer carretas nuevas: ni sean
osados los guardas ni registrado-
res a entrar en sus posadas,
aunque las dichas carretas sean
nuevas, ni les hagan tales
denunciaciones, pena de diez mil
maravedis a cada uno que lo
contrario hiciere para la nuestra
Camara; excepto si les hallare
cortando en sus posadas, pués en
esta forma queremos se les
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prenda, y lleve las penas conteni-
das en las ordenanzas; en cuya
conformidad, y con la aplicacién
expresada, queremos sean obser-
vados a dichos carreteros las
leyes y reales provisones que
quedan incorporadas’’.

Encuanto al usode coches para
el transporte de personas la
pragmatica de 5 de noviembre de
1723, insiste en las medidas
antisuntuarias de siglos anterio-
res prohibido fabricar coches,
carrozas, estufas, literas, calesas
y forlones con labores y sobre-
puestos dorados, plateados o
pintados permitiendo solamente
tallas moderadas, y ordenando
que no se les puede forrar con
brocados nitelasde oro o de plata,
etc., permitiéndose solamente los
terciopelos o damascos y para su
cumplimiento se prescribe la
obligacion de registrar los coches
dando un plazo de dos arnos para
acondicionar estos a las normas:
igual se establece respecto a las
cubiertas y techos de los cochesy
a las guarniciones de los caballos
y mulas. Se ordena también que
ninguna persona, dentro de la
corte, pueda llevar mas de cuatro
caballos o mulas en los tiros de
sus coches, haciendo observar
que sélo "'se ha de poder traer las
dichas seis mulas en los paseos
publicos de fuera de la corte, %
saliendo de ella con cuatro, sin
que las otras dos se puedan llevar
detras de los coches, sino es que
salgan delante a esperar a sus
duenos fuerade ellas, por las
puertas por donde hubiere de salir
al campo”, si bien esta prohibi-
ci6n no afecta a los viajes por
camino, aunque sigue vigente la
obligacion de que las dos mulas
de mas deban esperar al coche a
la salida de la corte.

Se prohibe el uso del coche, en
Madrid, alos alguaciles de corte, a
los escribanos de provincia, a los
notarios, a los procuradores, a los
agentes de pleitos, a los arrenda-
dores, a los mercaderes tanto de
tienda como de lonja, a los
maestros de obras, a los recepto-
res de la villa, a los obligados de
abastos, y a los maestros y
oficiales de cualquier oficio; y se
prohibe a cualquier persona el ir
en mula de paso, exceptudndose a
medicos y a cirujanos. Estas

prohibiciones denotan un aumen-
to considerable en el uso de los
coches en esta época.

LAS PRIMERAS
CARRETERAS
Y EL CANAL DE CASTILLA.
FERNANDO VI

En materia de caminos, la
primera disposicion en que se
plantea la posibilidad de constru-
irlos con cargo al erario publico es
una Real Cédula de 1747, ya en
tiempos de Fernando VI, por la
que se crea el cargo de Superin-
tendente General de Correos,
Postas y Estafetas en sustitucién
del cargo de Maestro Mayor de
Hostes, Postas y Correos:; en ella
sedice: "El Sefor Superintenden-
te General por si o por las
personas a quién lo cometiese,
conocera sobre la reparacidon de
los caminos antiguos o apertura
de los nuevos a costa de los
pueblos o de cuenta de S.M."". Se
plaritea por tanto, por vez primera,
la posibilidad de apertura de
caminos con cargo al Presupues-
to. Esta primera posibilidad se
desarrolla en la Instruccién a los
Intendentes Corregidores-de
1749, también de Fernando VI,
que dice: "Los Intendentes Corre-
gidores haran especial encargo a
todas las Justicias de su provincia
y subdelegados de ella para que
cada uno en su término procure
tener compuestos y comerciables
los caminos publicos v sus
puentes en que se interesa la
causa comun; que no permitan
que los labradores se entren en
ellos; y a este fin pongan sus fitas
y mojones, y procedan contra los
que ocuparen alguna parte de
ellos con las penas y multas
correspondientes a su exceso, a
mas de obligarles a la reposiciona
Su coste; y que si necesitaren de
mayor ensanche o reparos de
puente o calzada que facilite los
pasos y transitos den cuenta con
la justificacion necesaria a mi
Consejo para que él se providen-
cie lo conveniente en lo que no
puedan costear los pueblos, en
cuyo territorio se deban hacer,
interin que por mf no se tome otra
regla y providencia; y cuidaran de
conservarlos corrientes confor-
mes a las ¢rdenes dadas y las
ordenanzas municipales’’ . A

través de estas disposicones
asistimos a un momento impor-
tante de la historia de nuestras
vias de comunicacién; aquel en
que el Estado asume, por vez
primera, responsabilidades
directas en la ejecucion de los
caminos. ' .

Para comprender mejor ese
momento, conviene recurrir a los
tratdistas en la materia que
escriben por aquellos afios. De .
entre ellos, destacamos a Tomas
M. Ferndndez Mesa cuyo Tratado
legal y politico de Caminos
Publicos y Posadas, publicado en
Valencia en 1755, resume las
ideas politicas, econdmicas vy
técnicas de la época en materia de
caminos y cuyo contenido vamos
a tratar de resumir.

En la primera parte, que consta
de veintiun capitulos, trata de los
caminos y en la segunda de las
posadas; tanto en una como en
otra el criteriode autoridad para ¢l
es el de los juristas e ingenieros
romanos, y.en general puede
decirse. que las normas que
propugna‘se apoyan en el mundo
clasico. Su intencion es, pudiéra-
mos decir, una puesta al dia, un
renacimiento, de las ideas vy
practicas romanas en materia de
caminos y posadas.

En las primera paginas, define
el camino puUblico en estos
términos: ““Camino publico,
segun Ulpiano, es aquel cuyo
suelo le hizo publico quien tiene
autoridad para ello, destindndole
para ir publicamente. Este género
de caminos, le divide el mismo
jurisconsulto en publicos y veci-
nzies, dando el nombre delgénero
a la especie mds excelente, como
frecuentemente se usa en Dere-
cho... Llama, pues, publicos a los
mas principales que, como dice
luego, el Griego les daba el
nombre de basilicas, esto es,
caminos reales; ylos Romanos les
llamaban consulares, pretorios o
militares, como quiere la Glosade
Acursio, y lo afirma Tedfilo. Los
que dice otra ley que se distingui-
an de los vecinales, no en ser
publicos, porque elios también lo
eran, sino en que se dirigian al
mar, a las ciudades, o a los rios
publicos, u a otro camino militar’".

Perfila aiin mas la definicién de
los caminos reales afadiendo:
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"En nuestras Leyes los caminos
reales, o publicos de primer
orden, se llaman cabdales, o
caudales, esto es como cabezales
0 capitales por ser cabezas de
donde se derivan otros como
miembros... y este epiteto se les
daenlasleyesde laRecopilacion,
de que hablaremos en su lugar,
las cuales la Real Academia
Espafola entiende hablar de
Caminos reales; y Hugo Celso en
su repertorio dice bajo la voz
camino; caminos cabdales, y
publicos que van de una ciudad a
otra, son del Rey, y deben ser
Juar(/ados y amparados por su
Alteza”.

Define fuego diversas clases de
caminos: cosarios, carreteros, de
herradura, estradas, etc. De los
primeros dice: Lo mismo es decir

caminos cosarios, que aquellos’

por que se va y viene muchas
veces y, en una palabra, caminos
frecuentados; en cuyo sentido...
se contradistinguen de los
desusados, que aunque sean
publicos, y alin reales, por
haberse de mucho tiempo derrw—
dos, o porque se hizo otro mas
directo, y acomodado, ya no se
acostumbra caminar por ellos”. Y
de las otras clases de caminos
escribe: "Otros caminos hay, que
también mencionan nuestras
leyes, los cuales se llaman
carreteros, esto es, por donde
pueden caminar coches, o a lo
Menos carretas; a que se oponen
los otros, que llamamos de
herradura, por donde no puede
caminarse sino a caballo. Otros
caminos hay que son empedrados
o enlosados, que se llaman
estradas... y otros solo son de
tierra’’.

En el capitulo IV, se quejade las
deficiencias de los caminos de
Valencia, que el autor conoce, y
cree que esas deficiencias existen
también en los caminos de toda
Espafia: "Es un dolor el ver y oir
que se detienen muchas veces los
correos, en que tantointerés tiene
el Estado, especialmente por las
avenidas de barrancos, no ha-
biendo puentes para pasar sobre
ellos. En este Reino frecuente-
mente sucede cortar el correo de
Catalufia el barranco Hlamado de
la Viuda, y el otro de Algemisi,
impide .el transito al de A||cante

que trae las cartas de toda la
Andalucia, y suelen ser estas
detenciones de algunos dias. En
el camjno de la Corte se halla el
paso decantado de las Cabrillas,
que también varias corrientes, y
avenidas de agua le hacen
impracticable, obligando a los
caminantes a rodear por la
Mancha baja, gastando tres dias
enteros en lo que pudieran andar
con dos horas de viaje solamen-
te”. Opina que, en parte, esta
mala situacién procede de que la
responsabilidad de los caminos
corresponde ademasiadas autori-
dades a tantos estd encargado
este cuidado de los caminos que
seria deseable “‘el nombrar un
Juez privativo con los corres-
pondientes subdelegados, o
subalternos, a lo menos para la
direccion de los caminos reales, y
capitales, los cuales repartidos
por estas grandes carreras, se
encargasen de su cuidado, y de
cuanto tocase a los caminantes’’,
es decir propone que se nombre
una Unica autoridad responsable
de los caminos reales, aduciendo
también el ejemplo francés: "'Por
cierto, que si alguna cosa merece
esta prerrogativa de tener Juez
propio, son los caminos, y
posadas, no solo por la importan-
cia de la materia que es igualala
mayor, sino porque ahora se les
habia de dar una nueva planta, y
forma; y también porque aquellos
que interesan en el remedio, se
ven casi obligados a callar; por si
son forasteros, no les conviene
andar con pleitos, y quejas fuera
de sus patrias y si son de la tierra,
temen el gasto que estan obliga-
dos a sufrir... A mas que esto se
pudiera hacer sin multiplicar
Judicaturas privativas, encargan-
dolo a los Jueces que hay para las
Postas, y Correos, siendo una, y
otra materiaconexa... Alocual sin
duda atendieron los Gentiles,
cuando a Mercurio, Correo y
Mensajero de los dioses, le
atribuyeron particularmente la
proteccidén de los Caminos,
colocando en ellos su estatua,
como diremos después. En su
tiempo, dice también Vonhor-
nigh, que era Grand-voyer de la
Francia M. de Nouveau, Superin-
tendente de Postas; y esta
maxima en alguna manera la veo

empezar a practicar en Espafia;
pues el conocimiento de cualquier
causa tocante al Camino proyec-
tado desde la Corte, hasta la Raya
de Francia, con aprobacién de 30
de enero de 1750, se encargé al
Excmo. Sr. José Carvajal,
Director General de Postas...” '

El capitulo VI drata de la
financiacion de la construccion de
los caminos, su titulo exacto es
“Quienes deben contribuir a la
composicion’’. El sumario del
capitulo es ya suficientemente
expresivo:

“"Que el gasto de la formacion
de los caminos rreales, debe ser
del Rey"".

“Ejemplo que han dado en esta
parte varios Emperadores’’

“Liberalidad de nuestro Monar-
ca en este asunto’’.

“Que en los que se ha dado el
territorio, o jurisdiccion a los
Sefiores particulares, deben estos
contribuir”

“Que también deben contribuir
al gasto los pueblos con sus
propios y modo cémo se goberna-
ban los romanos en esto’”

“Que también estdn obligados
los particulares, sin distincion de
personas, sin embargo de cual-
quier privilegio, y alin las iglesias
y los eclesidsticos”,

“Que el hacer contribuir a los
eclesiasticos en esto, es costum-
bre general en la Europa, vy
fundada enderecho natural; y que
por igual razén contribuyen en
otros casos semejantes’’,

“Que, sin embargo, hay varias
opiniones contrarias en lo dicho,
que se refieren e impugnan”

El primer parrafo de este
capitulo resume, sin duda, el
nuevo pensamiento espafiol del
siglo XVIII sobre la materia y por
ello no parece excesivo reproducir
literalmente el texto correspon-
diente: ""Supuesto que el gasto de
la formacion y composicion de los
caminos debe ser comun de
aquellos a quienes alcance el
provecho, de aqui se infiere que el
de los propiamente reales, por ser
del Principe y gozar en ellos de la
proteccion vy jurisdiccion, como
también el util de facilitar la
pronta expedicion de sus érdenes,
correos y funciones militares, no
serd ajeno a su grandeza el
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contribuir con los réditos de su
Real Fisco™.

Los capitulos X y Xl, tratan
sobre los materiales, naturales y
artificiales, que sirven para la
construccion de los caminos:
tierras, arenas, piedras, hierbas,
cal, piedras labradas, madera e
hierros, siempre siguiendo la
autoridad de los escritores
romanos.

El capitulo XIl trata de la
formaciéon de los caminos roma-
nos, en cuya materia dice que hay
que atenerse a los que existeny
estudiarlos, y menciona dos
publicaciones francesas donde
figura la descripcion correspon-
diente de tres caminos romanos,
una de Pluche, traducida por el P.
Esteban Terreros, y otra N,
Bergier.

En el capitulo siguiente, el XllI,
desarrolla la técnica, que propo-
ne, de los caminos romanos,
basdndose en la informacion
recogida. E! sumario de este
capitulo es una buena sintesis de
esta técnica.

A 4
Un camino espafol a la romana, segun F. Mesa

"Que la primera diligencia que
usaban los romanos para la
formacion de los caminos, era
sefialar con surcos el lugar de la
obra, costumbre que observaban
en todas las publicas y como™.

“'La segunda diligencia era,
vaciar el terreno hasta encontrar-
lo firme; llenarlo de otra materiay
aprisionarle; lo que es mas
preciso en estas obras, que en
otras y por qué’’.

"Observancias para conocer Si
el terreno es bastante seguro, o
conviene profundizar méas’".

“Varias especies de pisones, y
sus nombres; y cual sea el mejor
para estas fabricas’".

"Porque ponian los romanos la
hierba filix debajo las capas de los
techos de las casas, y por qué
debajo de las de los caminos”’.

“Qué hierba sea esta y sus
cualidades; y cuando conviene
usar de fagina en lugar de ella”.

“De la primera capadeargama-
sa que llamaban estatumen, y de
la cualidad y forma de ella".

“De la hilada que llamaban

‘de fortificar los margenes”.

rudus, su materia y disposicion”’.

"De la que llamaban nucleo,
que algunas veces se trocaba en
el lugar de rudus y por qué’’.

“De los pavimentos, hechurasy
calidad de sus piedras”’.

“De los arrecifes o empedrados,
y la magnitud y forma de los
guijarros, de que deben compo-
nerse’’.

""Que el dicho era el méas
antiguo modo de pavimento''.

“Modo como se disponian los
empedrados segun Andrés Pala-
dio, y Bautista Alberto™.

““Que las piedras para su
duracién, deben sentarse de
aquel lado que estaban en las
canteras’’.

“De las piedras de siileria, y
varios modos de acomodarlas’.

'Si conviene que sean de
muchos angulos; regla de colocar
las irregularidades, y necesidad

Por su interés reproducimos
algunos parrafos que desarrollan
el sumario anterior en cuanto a
las diferentes partes de la
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carretera, al estilo romano, que
propugna nuestro autor,

En cuanto al apisonado, escri-
be: “En los pavimentos formados
sobre el suelo de tierra, es en los
que particularmente encargaba
Vitrubio, que se cuidase el que
fuesen solidos para siempre, y asi
se igualase, y pusiese sobre el
fundamento la ruderacion; vy que
si fuese sobrepuesto, o allegadizo,
se apretase a golpes de pisdn.
Pero en la formacién de los
caminos, siempre es necesaria
esta circunstancia; porque como
es dable, que las capas puedan
llenar todo lo que se vacia para
haltlar el terreno firme, como
también para amoldarlo, como
dijimos, haciendo un lomo, o
eminencia, se hace preciso poner
guijarros, u otro material, el que
necesita de macizarse a golpes’’.

En cuanto a la utilizacion de la
hierba sobre el terreno de
fundacidon escribe: "Que en el
primero de los caminos descu-
biertos por Bergier, se hallaba
bajo de todo una capa de paja, o de
la hierba que llamaban filix... Esta
hierba es la que llamamos
nosotros helecho... Pero muchas
veces en terrenos sobradamente
aguanosocs, donde haya tremeda-
les y arroyos, o manantiales
hondos seria bueno echar mano
aun de los haces de fagina para
afirmarlos, esto es, ramas del
haya, y en su defecto del olmo, o
cualquiera de aquellas que mas
se conserven en el agua'. La
finalidad de la hietba era evitar
que las substancias del terreno,
sales, etc., pudieran atacar la
argamasa que constituia la
primera hilada, en el primer caso,
y trabar el terreno natural en el
segundo.

La primera capa o hilada el
estatumen: "Inmediatamente se
debe poner un lecho de sola
argamasa pues este material es el
que ama la humedad tanto que
con ella como se purifica; y asi
ademas de afirmar las piedras,
gque después se han de sobrepo-
ner, las defiende por debajo con la
costra que forma, por lo cual es
conveniente en gran manera.
Sobre esta capa empezaba el
estatumen, o por mejor decir era
ella parte que le componia. Este
nombre estatumen, como nos

ensefa Vitrubio, significa que se
pone para sostener otro cuerpo, o
como cama donde descanse... Las
piedras que la forman ha de ser
grandes..., y en esto de los
caminos eran llanas, por ventura
para su mayor fortaleza, porque
asentasen mejor, y porque los
golpes y opresion del peso
superior, si fuesen redondas o
agudas podrian con las mismas
piedras taladrar y hundir el suelo
con mas facilidad’".

La capa inmediata superior, el
rudus: "Después de este lecho
seguia el que se llamaba rudus, el
cual se componia de cascajo, esto
es, no de piedras grandes, sino de
pedazos de ellas, o de tejas vy
ladrillos, y en fin de lo que
flamamos ripio ... Esta hilada es {a
que particutarmente encargaban
que se apisionarse y golpease
bien, porque los cascajos se
apretasen, y no quedasen entre si
sostenidos en tranquillas’,

Y en tercer lugar la llamada
nucleo que en los caminos estaba
constituido por “latierra gredosa”
cuyo objetivo era la impermeabili-
zacion superior del firme. Por
ultimo el pavimento cuyos ele-
mentos ""los componian los
romanos o de guijos, o de peder-
nales, esto es piedras mayores
pero todas fuertes y duras, lo que
especialmente debe mirarse,
segun Alberto, en aquella parte
por donde handeir loscarruajesy
cabalgaduras, que es la que mas
padece. Pero sino se encontrasen
sino blandas, convendria cortar-
se, si puede ser, dos afios antes, y
entiempo de verano, poniéndolas
al raso, para que se endurezcan’'.
Por ultimo, como alternativa para
los pavimentos cuando no existan
piedras idoneas en el pais, dice el
autor: "Masdonde nose hallande
esta especie, no es despreciable
el arrecife, o empedrado de
guijarrillos".

En el capitulo siguiente declara
que “‘la gran fabrica de los
caminos romanos convendria
imitarse en todas partes’ pero
ante la importancia de los gastos
que pueden presentarse: ""Me
contentara conque se hiciesenen
la forma referida los reales de
primera clase, esto es, uno desde
cada capital de reino hasta la
corte; yenlosotros segun fuese el

lugar, pudiera moderarse el gasto,
poniendo una o dos capas de
argamasa, y no mas o empedran-
dolas solo sobre tierra firme,
como se suele hacer en los
zaguanes; ahorafuese de guijarri-
llos, o piedras amelonadas, y
lisas, como las que hallan en los
barrancos, y rios; ahora en falta de
eéstas, de otras toscas, y esquina-
das, asegurando los lados con
buenos margenes de cal, y canto,
o de solas piedras bien calzadas, o
trabadas con maderas y otras
defensas. Y cuando nialn esto se
pudiera, por ser el lugar de poca
monta, y falto de semejantes
materiales, nunca excusara el
que a lo menos se hiciera la
diligencia de vaciado, y quitando
la que no fuese competente en el
lugar destinado paralaformacion,
y procurando apretarla y apisio-
narla hasta quedar bien, e
igualmente sélida, aunque dejan-
do el medio en algunaelevacion, y
haciéndole algo tumbado vy
arqueado para dar salida al agua,
en la conformidad que dijimos,
trazaban los romanos los suyos'.

Y en este ultimo caso, los
caminos solo de tierra, desarrolla
en parrafo posterior la importan-
cia de la eleccion del terreno y de
la tierra del terrapién huyendo
“del material facil de alterar con el
agua, que Se pone pegajoso e
intransitable... porque el agua es
el mayor enemigo de los cami-
nos".

Estos capitulos Xl y XV
creemos que son de mayor interés
pues constituyen un resumen de
las ideas técnicas sobre construc-
cion de carreterasen Espafiaen el
momento en que inicia esta
actividad en nuestro pais. En esta
parte del texto figura un grabado,
que se acompafa, y del cual
destacamos del titulo, por suclara
intencion, la expresidon “‘a la
romana’ que viene a ratificar ese
renacimiento de las ideas cons-
tructivas clasicas al plantearse en
Espafa la construccién de las

nuevas carreteras en el siglo
XVIII.

Enelcapitulo XV seplanteaotra
caracteristica importante de las
nuevas carreteras: su anchura.
Después de estudiar la regulacion
antigua espafola, llega a la
conclusiéon que es materia no
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. Museo del Prado: Fernando VI, por Ranz

precisada, y que realmente
depende su fijacion de la autori-
dadresponsable del camino, y que
por la poca atencidn de las
autoridades y la ‘‘codicia de los
labradores’’ lo que de hecho
ocurre es que la mayor parte de
los caminos han sido dolosamen-
te estrechados por los colindan-
tes. Como conclusién propugna
este abanico de anchuras para
cada tipo de camino: “los princi-

pales, que cruzan de las capitales.

a la corte, fuera razon de que
tuvieren méas de 30 pies vy
cualesquiera de los realestuviese
28 pies, y los otros publicos mas
de 12, o a lo menos lo que las
costumbres de Bolonia dicen, que
son 20 pies’’. Aflade sobre esta
materia “que en las proximidades
de las ciudades, y pueblos
grandes, es mucho mas precisala
mayor anchura de los caminos,

pues alli no solo se encuentran los
que van y vienen de lejos, sino
mucho de los mismos que salen a
paseo y diversion’. -

En el capitulo XVI se postula
“que los caminos sean elevados”
esto es en terraplen. Uno de los
argumentos es este: "'Es un
camino hondo, y cual suelen ser
todos los de este Reino (Valencia),
sumamente incomodado, y perju-
dicial; porque los altos margenes
y muros, que forman a un lado y
otro los campos, impiden la vista
al caminante, con que le quitan la
diversion y gusto, que de tanto
alivio pueden serle para sus
cuidados yfatiga'’. Otro argumen-
to méas importante, el de la
seguridad para el viajero: "Fuera
de que embarazado con tales
parapetos, no puede explorar, ni
prevenir a sus contrarios, vy
ladrones; antes bien los mismos
margenes son como fortalezas
donde pueden defenderse, y
ofender el malhechor. Un solo
hombre, puesto arriba armado
con las villanas armas de las
piedras, es capaz de rendir e
injuriar a muchos pasajeros bien
pertrechados, y cargados de todas
armas; pues el que esté en lo alto
con solo doblar el cuerpo, puede
burlar el tiro”. Y entercer lugar, el
argumento mds técnico: 'Demas
de lo dicho se sigue otro dafio no
pequefo; porque estando los
caminos hondos, regularmente ni
tiene salida el agua que entra en
ellos, y quedan automdéticamente
llenos de atolladeros peligrosos y
perjudiciales a la salud de los que
habitan cerca”.

En resdmen: ""Todo esto se
remediard, silos caminos estuvie-
sen mas altos que los campos,
porque el-agua de ellos no podria
salir a aquellos; antes lo que
lloveria en los caminos seria faci!
darle salida donde se quisiere,
dejando en los conductos hechos
a los lados el estiercol, para
beneficio de las heredades
circunvecinas; el caminante
deleitaria el animo con la exten-
sion de la vista, y observaria y

seria observado para la mutua

defensa. Asi se dice, que estaba
construida aqguella famosa Via
Eraclea, como dice Aristoteles'’.

En los capitulos XVII y XVIll se .

plantea, congran lujode argumen
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tos, el tema mas polémico pero sin
duda, uno de los que merecid méas
asentimiento de nuestros tatara-
buelos: la conveniencia, necesi-
dad casi, de que los caminos
fuesen rectos, esto es segun la
linea recta que en el plano une al
origen y el destino del camino. Ya
al iniciar el primero de estos
capitulos dice: "En ninguna parte
hay mas necesidad de hacer los
caminos rectos, que en Espafia;
porque en ninguna son mas
pesados y molestos por los
importantes rodeos. Es cosa que
desconsuela imponderablemente
el ver, que dirigiéndonos a una
poblacién, que estd pongo por
caso hacia levante y que la
llegamos tal vez a descubrir de
muy lejos, parair a ella nos vemos
obligados a caminar hacia po-
niente, hacia mediodia y norte, no
solo perdiendo de vista el fugar de
descanso, sino como apartando-
nos y huyendo de él; y en fin con
estas vueltas y revueltas dobla-
mos el camino por lo comun'.
Segun su opinion, a todas luces
exagerada, podrian disminuirse
en casi una mitad las distancias
desde Madrid a las principales
ciudades trazando los caminos
rectos.

No se le escapa a nuestro autor
fas dificultades de su propuesta,
hacer caminos en terraplén y en
direcciones rectas en Espafa, y
por ello se pregunta: "Al leer lo
que arriba queda escrito, replicaré
alguno: todo esto fuera verosimil,
si se pudieran hacer los caminos
perfectamente rectos, pero
(quién dird talcosaque no delire?.
El que se meta en la Sierra
Moerena, o en nuestra Calderona,
y enfinentantaspartes montanio-
sas de Espana, vea como podré
remediar los rodeos y las subidas
y bajadas mas impertinentes vy
entretenidas. Introdlzcase en
otros terrenos pantanosos llenos
de lagunas y tremedales o de pe-
sada arena y diga ;c 6mo daré pa-
so por medio de ellos”. Pero él
mismo contesta a estas preguntas
apoyandose en la tecnologia de la
época, y especialmente en el uso
de la polvora: ""Poco habra
reflectado, quién discurre asi, en
la impondcrable virtud de la
polvora, la cual cada dia nos
ensefa la experiencia, que

transtorna los montes con solo el
impetu de algunos de sus granos;
y menos reparo habra hecho en
muchas de las noticias que
anteceden, en que pudiera ver
cuantas dificultades vence el
prolijo trabajo de los hombres...
Mas que allanar los montes, es
trasladarlos de una parte a otra, y
esto hicieron los romanos, por lo
que propongo. Pues los pederna-
les con que pavimentaron sus
caminos, y que si se acumulasen
formarian un crecido promontorio
es opinion que los llevaron de
paises muy distantes’’.

Y en el parrafo posterior
prosigue su argumento defen-
diendo la compensacion de
volumenes de desmontes y
terraplenes y en algtn caso la
conveniencia de un viaducto,
poniendo el ejemplo del acueduc-
to de Segovia: "Ei dar paso por los
montes con rectitud tiene dos
estorbos que son: el bajar las
cumbres y elevar los valles, pero
que en ambos se relnen con un
medio, es a saber, porque con los
mismos p8ascos que con su
peso son llevados a la talda, se
eleva ésta, y asi con la mitad de
trabajo se igualan y disponen...
Fuera de que otro arbitrio hay para
contrastar estas dificultades; y es,
el de hacer puentes de colina a
colina, al modo del de Segovia,
porque se conduce el agua... Es
este un hermoso modelo para
estas fabricas, y tal vez de menos
coste, ymas fortaleza por la mayor
trabazon que si fuera formado de
sélo un orden de columnas o
pilares que tuviese toda su
altitud...”.

Y en cuanto a la carestia de las
obras, Fernandez Mesa argumen-
ta, con un criterio que hoy
diriamos Keynesiano, que debe
tenerse en cuenta su contribucion
a ocupar factores ociosos: "'De-
mas de esto, el gato de la
formaciéon no debe atemorizarnos
por otracausa, y es porque todo se
refunde entre nosotros mismos, y
como suele decirse cae en casa,
pues se mantienen los pobrescon
estos jornales, y se aplican los
ociosos, utilidad considerable...
Llena estd Espafia de gente
vagabunda y ociosa, que importa
aficionaryensefaraltrabajoy por

ventura éste seria el modo mas
proporcionado..."”.

Por ultimo, opina que también
se conseguirian importantes
ahorros mediante una buena
programacién de los nuevos
caminos a construir: “AfRadese
que no seria menester hacer
enteradamente tantas carreras, o
caminos, cuantos son los capita-
les, pues muchos pudieran parar
en uno desde luego con poquisi-
mo rodeo, como pongo por caso,
haciendo linea recta un camino
desde Alicante a Madrid, se
uniera en éste el de Valencia por
un lado, y Murcia y Cartagena, por
otro, juntandose cerca de Caude-
te, y sin mas rodeo que el de unas
cuatro leguas; y tomando la linea
recta de otro desde Cérdoba,
pudiera terminar en éste el de
Cédiz, Sevillay Granada vy tirando
otra desde Lisboa podria el de
Badajoz dirigirse a é! ... Para lo
cual antes de proyectar ninguno,
convendria escudrifiar, no sélo la
parte donde debera establecerse,
sino toda la Corona, o a lo menos
los Reinos cercanos acada unade
estas grandes carreras’’.

En estos capitulos precisamen-
te, esenlios queel autor plantea el
estudio econdmicode la construc-
cion de las nuevas carreteras.
Conceptualmente el estudio es
del mayor interés y totalmente
aceptable hoy en dia;: compara los
ahorros anuales en los transpor-
tes por una nueva carretera, con
el importe de los intereses
anuales, calculados a un 5 %, del
coste del primer establecimiento.
En los ahorros incluye ladisminu-
cién de los costes de transporte de
mercancias y de viajeros, y el
aumento de las rentas-de correos
y estafetas, de acuerdo con el
incremento que se espera de
estos servicios. Sin llegar a
cuantificar sus beneficios, toma
en consideracion la ventaja del
ahorro de tiempo para los viaje-
ros, que también mantiene hoy su
vigencia: ‘"tengo por cierto, que
casi todos los que viajan, tomaran
a buena cuenta pagar doblado
cada dia, por llegar mas aprisa a
entender sus negocios, y poderse
restituir -mas presto a cuidar de
sus casas y ministerios. Su
ganancia respectivamente ha de
ser mayor sincomparacion, que lo
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que gastanen los viajes, debiendo
de considerar, que muchosque en
ellos solo expenden reales, si
estuvieran en sus casas, ganarian
tal vez doblones cada dia, o
perderfan millares por su ausen-
cia”.

Ademas de los beneficios antes
sefalados, el autor menciona
otros que designa como indirec-
tos; disminucion de costes vy
aumento de las facilidades para
suministros extraordinarios en
afios de malas cosechas, mayores
facilidades en los suministros de
los ejércitos en tiemposde guerra,
y beneficios indirectos en el
comercio y mejor gobierno de la
Monarquia. Es en particular
notable el parrafo que dedica a las
ventajas de un mejor correo por
mejores caminos: 'Sélo el
duplicarse los correos, puede
respectivamente valer muchos
millones, honras y dignidades,
dependientes de las noticias que
nos traen, y aun a toda la
republica pueden ocasionarle su
restauracion y mejora. Las letras
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(cartas) que vienen por dichos
correos, cuan util fuera, que
llegasen mas presto, pues con-
tdndose su plazo desde la vista,
tanto se retarda la satisfaccién,
cuanto se detiene el recibirlas y
usar de ellas...” Y mas adelante
subraya las pérdidas que pueden
sufrirse por el retraso en el recibo
de estas cartas: "'... esto acontece,
cuando por ignorar a razon el
precio de los géneros y frutos
extranjeros en sus paises, perde-
mos la de comprarles baratos, y
abastecer nuestras casas y
pueblos de los granos que
necesitan, cuya falta después es
tal vez causa de un hambre
universal, y de otros males. Por
ventura también se nos hace
represalia de nuestras mercade-
rias y fondos por no tener noticia
pronta de la guerra que se
declard. Y todas estas cosas
penden acaso de la detencion de
pocos dias, y aun de horas'".

En cuanto a la financiacion de
las obras dice "que el producto de
los caminos pagaria el coste'”.

Anade, pensando en la financia-
cién mediante peaje: “‘por la
misma comodidad y menor coste
de los viajes, serian muchos mas
los pasajeros... pues innumera-
bles... seretraen por lapenuriade
los presentes caminos con graves
dafios de sus haberes y negocios.
La segunda porque entonces
caminarian todos por estas
carreteras y ahora se esparcenen
muchas... De aqui se seguiria
también el que por esta frecuen-
cia, que de uno y otro habia de
resultar, era forzoso que fuese
muchisimo el producto de cada
una de estas carreras, alin siendo
muy corta la imposicién que se
hiciese pagar a los pasajeros’’. Es
decir confiaen que la disminucion
de costes inducira un aumento
considerabie de trafico, trafico
generado y atraido, que permitira
con un peaje inferior a la ventaja
ofrecida financiar el gasto de las
nuevas carreteras.

En los capitulos XIX, XX y XXI,
Gltimos de la primera parte
dedicada a caminos, se estudian
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las plantaciones en los margenes
de las carreteras, la senalizacion
de los puertos con nieve, las
reglas de conservacion y las
sanciones, y la policia de los
camimos, De entre estos temas
subrayamos las observaciones
sobre las leguas espafolas: “el
espacio llamado legua de los
espanoles se compone de cuatro
millas, o mil pasos...” ycomo cada
paso contiene cinco pies resultan
las leguas espanolas usuales de
20.000 pies que equivalen a
5,673 Km., a pesar de que segun
las Partidas, la legua legal era de
tres millas o de 15.000 pies, el
autor anade "'por lo que nos
ensena la experiencia, de que
apenas hay algunas en Espana
que no sea de cuatro mil 0 mas.
Tengo por cierto que las primitivas
leguas fueron de esta medida...”

En la segunda parte desarrolla
el tema de las posadas y de las
postas. De las posadas merece
reproducirse su opinion sobre el
tema de la localizacién y distancia
minima entre posadas, pues nos
da clara idea de la velocidad de
marcha con los medios técnicos
de la época. El principio es el
siguiente: "Una de las cosas que
primero deben mirarse para la
formacidn de posadas es la
distancia, esto es, qu 2 no falten a
una proporcion conveniente, para
que hallen descanso y alimento
los pasajeros, cuando le hayan
menester, por cuya circunstancia
no se ha de reparar la incomodi-
dad ni peligro del sitio, ni otra
alguna; pues antes bien cuanto
mas incomodado sea y menos
seguro, es mas necesario el suplir
uno y otro con un albergue, donde
del mejor modo que se pueda, se
alivien estos dafios vy peligros;
porque peor fuera en un paraje
malsano verse ohligado un
viajante tal vez a hacer noche a
cielo raso, y campo abierto en el
duro suelo, sin tener ninguna
defensa de las inclemencias del
tiempo y crueldad de los asesinos
y ladrones’’.

En atencidon a este principio la
norma es la siguiente, utilizando
como criterio de autoridad
también, el de los romanos: ‘pero
a lo menos fuera conveniente,
que no faltasen de cuatro en
cuatro, o de cinco en cinco horas,

contando por esto, espacio de
veinte millas, o cinco leguas de
cuatro mil pasos. Cuya distancia
parece seguian los romanos en
sus mansiones frecuentemente,
como es de ver enelltinerarioque
se llama de Antonino y otro,
Vegecio nos dice, que la marcha
militar ordinaria, se media por
veinte mil pasos, ocinco leguas de
cuatro millas, en cada cinco
horas, y en las aceleradas por
veinte y cuatro mil, o seis leguas,
por cada cinco horas, y que de ahi
si se excedia ya era mas correr
que marchar cuyo espacio no se
podia definir. Y en algunas leyes,
claramente se establece que cada
cinco leguas, o veinte millas, se
les hubiere de proveer a ios
soldados, y dar sustento a sus
caballcs. Y esto es lo que corres-
ponde a la regular costumbre que
se sigue en Europa para tomar
descanso, o alimento; y para los
de unas fuerzas medianas, es
bastante jornada la de ocho o diez
horas de caminar a este paso, v
asi, a los cuatro o cinco, les viene
bien partir el viaje y descansar y
comer...” En cuanto a su localiza-
cion va en el lugar, dice que las
que tengan que estar en los
pueblos se edifiquen a la entrada
0 a la salida de los mismos para su
mas facil identificacion por los
viajeros.

Estos son los antecedentes
inmediatos a la nueva politica de
las obras publicas que se inicio
con Fernando VI en el trono. En
ese momento las ideas politicasy
economicas de los intelectualesy
las necesidades reales del pais
exigian ya que el Estado hiciera
frente a la deficiente situacion de
los transportes interiores y
abordara la construccion de las
obras necesarias para esos
transportes. Esta situacidn
cristaliza en este reinado en el
que seinicialaconstruccion por el
Estado de las primeras carreteras
y del Canal de Castilla.

Probablemente el efecto catali-
zador del proceso es la bienan-
danza de la Hacienda Real; Angel
Salcedo Ruiz en su Epoca de Goya
resume asi la situacion de las
Finanzas en esos tiempos: ... en
el reinado de Carios |l los gastos
publicos pueden ser computados
en 193 millones de reales. ...Sdlo

en el primer ano de Felipe V
(1701) los gastos generales
habian subido a 247 millonesyen
1737 importarian 336 millones.
Los ingresos en 1701 se calculan
en 142 millones, vy en 1737, en
211. De suerte que lasituacionde
la Hacienda en el reinado de
Felipe Vera desastrosa: un déficit,
en 1737, de 125 millones en
cifras redondas...”

“La situacion financiera mejoro
mucho en el reinado de Fernando
VI, gracias especialmente a la
buena administracion del mar-
qués de la Ensenada. ... A la
muerte de Fernando VI quedo un
sohrante de 300 millones de
reales, fundamento positivo de la
leyenda popular que dice haberse
tenido que apuntalar las arcas del
lesoro para que no se rompte-
ran...”

“Han dicho algunos que tal
superavit fué conseguido por
haberse suspendido el pago de la
deuda, la que podriamos Hamar
flotante, contraida en el reinado
de Felipe V. Lo que realmente
sucedid es que, por vez primera,
en tempos de Fernando VI se
trato de poner orden en los pagos
de tesoreria...; por decreto del 15
de julio de 1748 se ordend una
liquidacion general de créditos
anteriores al advenimiento del
rey, prometiendo el pago segun
pudiera ir haciéndolo ef Tesoro y
destinando 60 millones de reales
a esta sagrada atencioén...”

La primera de las carreteras a
que hace mencion la nota que
encabeza este trabajo es la de
Reinosa a Santander; de ella hay
un excelente y detallado estudio
de Palacio Atard, £/ comercio de
Castilla y el puerto de Santander
en el siglo XVIIl, que vamos a
resumir, en el que se da una
amplia noticia de esta carretera:
los estudios previos, su ejecucion,
explotacion y vicisitudes, y su
influencia en el desarrollo
economico de la zona.

Et promotor de la idea de
construir un camino carretero
entre Santander y Reinosa fué el
ministro Patifio hacia 1730; su
intencion era que el comercio de
exportacion de lanas se dirigiera
desde Burgos al puerto de
Santander, dentro de Castilla, a
efectos de asegurar el cobro por la
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Hacienda de los derechos de
exportacion sobre las lanas ya que
de continuar realizandose por

Bilbao, como en el siglo anterior,
dado su caracter de provincia
exenta, se producirian unos
quebrantos al Fisco evaluados por
Patino en mas de 500.000
escudos al ano. Junto a esla
importante motivacion, también
se pretendia facilitar el suministro
de maderas para la construccion
naval al Real Astillero de Guarni-
70, junto a Santander.

Entiempos ya del marquésdela
Ensenada, se encarga el estudio
de dos soluciones alternativas, los
caminos desde Santander odesde
‘Santofa hasta Burgos, al ingenie-
ro Sebastian Rodolphe vy en vista
de estos proyectos se acuerda por
R.O.de 29 de noviembre de 1748
la construccion del camino
carretera de Reinosa a Santander,
con cargo a la Hacienda Publica,
que en principio iba a ser directa-
mente beneficiaria de las obras; la
subasta se celebro el 25 de julio
de 1749, el adjudicatario fue
Marcos de Vierna, que participé
en muchas de las obras de las
carreteras del siglo XVII, y las
obras se ejecutaron bajo la
direccion técnica de los ingenie-
ros militares Rodolphe, Stolinger
y Vrerich.

Las obras empezaron, en 1749;
en sSu ejecucion junto a una
respetable cantidad de obreros,
llego a haber mas de 600 al
parecer, participaron también
soldados y los trabajos termina-
ron en 1753 quedando la carrete-
raabiertaaltransito en ese afo. El
coste real nolo hemos encontrado
en ninguno de los documentos
consultados; es de suponer que
no bajaria del medio millon de
reales por legua, que es el coste
medio en las primeras carreteras,
es decir del orden de 6.000.000
reales.

‘La descripcion del contratista
Vierna, que reproduce Palacio
Atard es minuciosa; reproduci-
mos aqui sus detalles mas
lecnicos: “La formacion de este
camino es, en general, con cuatro
toesas de ancho, y en todas partes
que hay vueltastiene cinco toesas
Yy en algunas mas de seis,
conforme lo pedia el sitio siendo
mas abierta o mas cerrada la

vuelta; y para su permanencia en
lo que era tierra se ha excavado
por todo el ancho del camino
hasta hallar firme, y en sus
margenes se han ejecutado en
toda la distancia de las doce
leguas pared o muralla de tres
pies de rey en la parte que menos
de grueso, y a proporcion del
alzado se aumentaba el gruesode
la pared, de modo que todo este
camino es contenido con dos pa-
redes del grueso expresado, una
por cada margen, y cubiertos con
losas enteras de tres pies de tizon,
bien ajustadas y de nivel de una
pared con la otra™.

"Elintermediode estas paredes
se ha llenado con una cama de
piedra crecida, puesta con orden,
y sobre éste otra de piedra
menuda la que, puesta en su
lugar, se echaban doscientos o
trescientos hombres, conforme al
tramo que se iba a hacer, y a
golpes se deshacia la piedra en
cascajo menudo, de modo que la
mayor que estaba abajo se
apretaba mas, y la de arriba se
redujo acuantoerapreciso para el
piso dulce, echando !a necesaria
hasta que formase lomo por la
linea diametral del camino en su
longitud y que sacuda las aguas
fuera; y sobre este cascajoy lomo
se echa una porcién de arena con
igualdad, ta que metiéndose por
los vacios que pudiera tener el
cascajo, hiciera mas solido el
camino. Y se ha experimentado
que, después de pasado el primer
invierno, con el concurso de las
lluvias y trafico de carruajes y
caballerias, se introdujo causan-
do tal unién que todo el camino se
halla como una pefia en lo sélido,
y para la dulzura del piso como
una tabla".

""Todo este camino se ha
ejecutado sin que cause pendien-
te con penalidad, en medio de
tantas montafias y barrancos
como se han vencido, levantando
en estos las paredes en muchas
partes cuatro toesas y en otras

Caballeria mayor, cargada
Caballeria menor, cargada

de pan, cebada o granos,

de vino,
de lana,

Carro

Coche
Calesa

mas, y se rellenaban estos vacios
todo con piedra”.

""Hanse colocado las vueltas de
este camino en porcién de circulo
con tanta aplicacién, que le hacen
mas hermoso a la vista, y se han
ejecutado fosos por las margenes
que recogen las aguas y las
conducen a las alcantarillas por
donde tienen descenso. Hanse
construido en este camino
dieciocho puentes mayores y
medianos, incluso los reforma-
dos"".

“Asimismo se han construido
novecientas setenta y cuatro
alcantarillas mayores, y algunas
tan crecidas que sirven de
puentes sobre rio caudalosos, de
que no se ha hecho mencion
porque en partes se ejecutaron
tres alcantarillas unidas de toesa
de diametro cada una, y que
forman un puente, y pasa unrio;y
de estas hay ejecutadas hasta
once alcantarillas tr.ples’.

“Asimismo, en los sitios que se
tuvo por conveniente, se sentaron
en este camino seis mil cuatro-
cientos cuarenta y nueve guarda-
rruedas”.

Las caracteristicas del camino
son, como podemos observar, por
sus trazados en plantay en perfil,
por las obras de fabrica y por el
tipo de firme las de una carretera
moderna, muy ajustada por otro
lado a las normas técnicas del
Tratado de Caminos de Fernandez
Mesa, es decir un camino muy “'a
laromana’’. A efectos de su mejor
comprensién conviene recordar
que la toesa es un multiplo de la
vara, 2 varas, y equivalente por
tanto a 1,67 metros; la anchura
del camino era pues de 6,68
metros en los tramos rectos y con
sobreanchos de casi dos metros
mas en las curvas, y los muros de
contencién llegaban cerca de los
siete metros en varios puntos del
trazado. ‘

Para atender a la conservacion
de la carretera se establecieron
en 1753 los siguientes peajes, a
cobrar en Reinosa:

4 cuartos
2 cuartos
exentos
8 reales
4 reales
8 reales

: 4 reales
L .
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Siquiendo la informacion  de
Palacio Alard, en 1956, se
modifican tos aranceles aumen-

Caballeria mayor convino

con otras cargas

Caballeria menor 1 CON VINO

tcon otras cargas

i de granos,
Carro i de vino,
[ de cualquier carga,

Coche,
Calesa,

Los 1nygresos un el primer
decenio alcanzaron a 575316

reates o5 decir a una media de
unos 57 500 reales al ano: las
previsiones del ingeniero director
del camino, Stolinger, al estable-
cer el arancel, estimando en unos
4.000 los carros que iban a
transitar por él debieron quedarse
costas y hay base para suponer
que el transito medio deberia ser
del orden de los 10.000 carros al
ano para poder alcanzar los
ingresos recaudados en el portagz-
go en funcion de los aranceles
mencionados,

La otra carrelera construida en
nstosanos eselpaso del puerto de
Guadarrama en la actual carrete-
ra de la Coruna. El paso compren-
de el tramo desde el pueblo de
Guadarrama hasta San Rafael: el

Caballeria mayor

cargadas

{ cargada
Recua de mulas {

descargadas

Carreta de bueyes | cargada

Calesa o carruaje de dos ruedas | cargada

Pero, todo carro o acémila con
pan, trigo, harina, cebada, vino y
aceite estaha exento, con lo cual
los principales suministros para la
Corte gozahan de franquicia en el
paso del puerto.

Respecto al camino de la Corte

descargada

| descargada
Coche o carruaje de cuatro ruedas{cargado

tando de forma importante los de
las caballerias y los de los carros
de lana. Quedan establecidos asi:

2 reales

1 real 17 maravedis
1 real

24 maravedis

exentos
8 reales
6 reales
8 reales
4 reales

ano 1749 como lo atestigua la
columna que aun existe en la
corongacion del puerto, con un
ledn encima, v en la que se lee
esta inscripeion, que segun Ponz,
es debida a lnarte: Ferdinandus VI
Pater Patriae Viam utrique
Castellae superatismontibus
fecit, anno salutis MDCCXLIX
Regni sui 1V. La longitud no es
muy grande, algo mas de dos
feguas, pero la obra dificil y de
gran transcendencia econdmica
ya que permitio la conduccion a
Madrid de los granos de Castilla la
Vieja en carros.

Segun Palacio Atard, en la obra
ya mencionada, los aranceles del
peaje para el paso del puerto se
aprobaron en 27 de julio de 1750
y eran los siguientes:

12 maravedis
4 maravedis
8 reales
4 reales
2 reales

17 maravedis

12 reales
6 reales
8 reales
4 reales

vacio

vacia

ala Raya de Francia, por Zaragoza
y Barcelona, a que hace referen-
cia también la Memoria de Obras
Publicas de 1856, el Tratado de
Caminos de Ferndndez Mesa,
reiteradamente mencionado, da
la siguiente informacién: que fue

un proyecto aprobado con fecha
30 de enero de 1750 y que no
llego a realizarse; que se encargo
de su promociéon al Superin-
tendente General de Postas, D.
José Carvajal; que se planted la
construccion, en régimen de
concesion, otorgada primero a D.
José Florenza yluegoaD. Vicente
Labarte, por un periodo de 12
anos, en los cuales el concesiona-
rio ademas de cobrar unos peajes
a viajeros y mercancias en
lransito explotarian en régimen
de monopolio las postas y las
posadas; y que a partir de los 12
anos revertiria la concesién vy el
concesionario solo se reservaria
las posadas construidas por él de
nueva planta y los peajes de dos
puentes sobre el Llobregat.

Son interesantes las normas
sobre la explotacion de esta
carretera que figuraban en el
proyecto de concesion: “Por cada
calesa, berlina o coche que corre
la posta se ha de pagar cinco
reales de vellon por mula y legua;
entendiéndose que las berlinas
han de llevar cuatro mulas, y seis
los coches, y dos las calesas; y
solo ha de tener obligacién de
cargar dos arrobas de zaga por
cada persona... y la diligencia o
carrera en posta se ha de enten-
der de andar una legua en tres
cuartos de hora, sin que le pueda
precisar a otra mayor diligencia’".

"El coche, la berlina o la calesa
se podra tomar por entero, por
una sola persona; y ésta podra
buscar los compafieros para que
le satisfagan del importe de los
cinco reales por mula y legua, se
reparten entre los cuatro, tres o
dos compafieros que se junta-
ren”.

“Si alguno de los companeros
que fuese en un coche, berlinao
calesadeposta, quisieraquedarse
en algun pueblo o paraje de la
carrera, podréd practicarlo asi; y si
en el mismo paraje, o mas
adelante, los que vengan dentro
del carruaje hallasen otro que
quiera ocupar el hueco del
companero que se quedd, pueden
admitirlo dentro del mismo
carruaje, por las jornadas que
entre si hubieren ajustado, sin
que por esto tengan que pagar
cosa alguna a las factorias ni al
asiento”,
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“Para evitar en lo posible los
Inconvenientes que pueden
sobrevenir, de que las personas
que pidan un carruaje de posta
sean alguna vez sospechosas,
desconocidas o criminosas, se
prohibe al asentista, que pueda
dar carruaje alguno de posta, a
persona que no le haya presenta-
do una orden, licencia o aviso
firmado del Administrador Gene-
ral de Correos... esta misma
diligencia se debe de hacer en
Barcelona y en Zaragoza con
cualesquiera personas que
hubieren de empezar viaje desde
una de estas dos capitales...”

“Cada quince dias precisamen-
te ha de salir de Madrid un roche,
a jornadas regulares de doce
leguas, de forma que se muden
cada dia cuatro paradas, dos por
las manianas, y dos por las tardes,
sin que los viajantes puedan
precisar a los mayorales a que
hagan correr el ganado extraordi-
nariamente. Cada persona de los
que fueren en este coche, o
berlina, ha de pagar 2 reales y18
maravedis de vellon por legua, y
podra llevar también cada perso-
na 4 arrobas de peso...”

“Sipara el dia fijo en que ha de
salir este coche de jornadas
regulares, no hubiere a lo menos
res personas que le ocupen,
saldra en suslugar una berlina
también a jornadas regulares de
doce leguas. Este coche o berlina,
ha de andar todo el dia, y la parte
de la noche que sea precisa para
completar las doce leguas:;
dejando a los caminantes que
descansen en las posadas a lo
menos seis horas cada noche..."”

Asi mismo se obliga al asentis-
ta, a que sialguna persona pidiera
algun coche, berlina ocalesa para
que vaya desde Madrid a Barcelo-
na, o a Zaragoza, a jornadas
regulares de doce leguas, dara el
carruaje que le fuere pedido...”

Asi mismo se obliga a transpor-

tar con fos referidos mulos de .

‘parada, y con carromatos o
galeras, a jornadas regulares de
doce leguas, todos los géneros
que se hayan de conducir de unas
a otras partes de la carrera, de
Cuenta de la Real Hacienda, o de
Cualesquiera personas particula-
res atres maravedis y un cuartillo
por arroba y legua; procediendo

€n cuanto a la responsabilidad y
entrega de los géneros debajo de
las reglas que se ponen en... en
que se trata de transportes de
recados y personas... "Pero, como
deciamos, este tercer camino no
pasd de proyecto.

En cuanto a la regulacién
administrativa de viajes y trans-
portes es de destacar en primer
término, lo que dice Sempere y
Guarinos refiriéndose al reinado
de Fernando VI: “Este ha sido el
unico reinado en que no se han
expedido leyes suntuarias en
Espafia, en mas de trescientos
anos¢Seré porque no hubo lujo, o

~porque no se considerd este como

perjudicial al Estado? /o porque
aun cuando se tuviese por dafoso
Se tuvieren las pragmaticas
reformatorias por inservibles para
contenerlo?”". Por ello no hay
limitaciones al uso de coches ni a
su ornamentacion. Como vya
hemos sefalado corresponde al
reinado de Fernando VI la impor-
tante Ordenanza de Intendentes
Corregidores, uno de cuyos
parrafos se ha transcrito anterior-
mente, y que es transcendente en
la historia de nuestras carreteras.
Queda por afiadir que esa disposi-
cién regula otros varios asuntos,
relacionados con los caminos vy
transportes y que conviene
subrayar,

Por ejemplo en materia de
sefalizacion se ordena ‘que en
todos los sitios donde se junten
uno, dos o més caminos principa-
les, hagan poner un poste de
piedra levantado proporcional-
mente, con un letrero que diga:
camino para tal parte, advirtiendo
y distinguiendo los que fuesen
paracarruaje y losde herradura; y
cuidaran de que se conserven
siempre dichos postes, y de
renovarlos cuando fuese necesa-
rio”. Y en cuanto a poiicia y
protecciéon de los caminas se
dice: "Pondran todo cuidado en
que las Justicias de cada pueblo
por si y por los Alcaldes de la
Hermandad y cuadrilleros cum-
plan exactamente con sus encar-
gos en el reconocimiento de los
campos y montes, seguridad de
los caminos, libre transito vy
comercio de los pasajeros;
imponiéndolos a este fin riguro-
sas penas, y haciéndoles respon-

sables de cualquier robo o insulto
que se cometa en su distrito, si
para evitarles no visitaran por si o
por sus guardas de montes los
caminos y despoblados con
frecuencia; procediendo en esto
sin el menor descuido, por lo que
en su observancia, se interesa el
publico, vy la seguridad tan
necesaria a todos''.

Se incluyen asi mismo en las
Ordenanzas mas normas destina-
das a evitar o a restringir en lo
posible, al menos, el cobro de
derechos de portazgos, pontaz-
gos, peajes, etc., que van en
detrimento de la deseable libertad
de circulacién por los caminos:

“Los Intendentes, si hallaren en
su provincia que algunos dere-
chos de portazgos, puentes,
pesquerias, U otros cualesquiera
que me yfertenezcan, estan
obscurecidos o usurpados, toma-
ran los informes conducentes, vy
daran cuenta a los Fiscales de mi
Consejo de Hacienda, ¢ a los de
las Chancillerias y Audiencias del
territorio a quien tocare el
conocimiento segun la naturaleza
de las cosas: y a mas de esto
pondran en mi Real noticia lo que
en esta razon descubrieren, para
que se den las providencias
necesarias, o se pongan las
demandas, como se tuviere por
conveniente, No consentiran los
Corregidores, que por persona
alguna, de cualquier calidad vy
clase que sea, se exijan, sin tener
facultad legitima, para ello,
derechos de portazgo, pontazgo,
peaje, barcaje, ni otros de esta
naturaleza, ni permitirdn, que se
introduzcan de nuevo imposicio-
nes sobre caminos, puentes vy
pasos de rios por autoridad
privada; y que en las antiguas
imposiciones se observen vy
guarden los aranceles aprobados
por el Consejo, vy donde no los
hubiere, los formaran y remitiran
su aprobacion”. También figuran
en la Ordenanza otras normas
sobre el cuidado que deben poner
las autoridades provinciales y
locales a la existencia y buena
administracion de posadas,
ventas y mesones: 'Se hace
sensible a los viandantes y
pasajeros la poca providencia y
mala disposicién de las posadas,
ventas y mesones; y para su
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remedio deberan cuidar los
Intendentes Corregidores de que
las haya en los pueblos de su
residencia v de los demas transi-
tos de su provincia; previniendo o
mismo a tos otros Corregidores de
los partidos de ella, sus Subdele-
gados; y que las personas que se
encargaren de las posadas o
mesones sean bien tratadas y no
molestadas, facilitando cuanto
sea posible, que hagan las
provisiones necesarias de vive-
res, camas hmpias, habitaciones
comodas, y demas conducente al
hospedaje, asistencia y alivio de
los pasajeros con la menos res-
pectiva costa, y de forma que sin
reparable gravamen de estos
puedan aquellos satisfacerse de
su cuidado, gasto yadelantamien-
o en la provision: para lo cual
trataran seriamente con los
admmistiadores o arrendadores
de nus Rentas lo conveniente a
gque les aphiquen la equidad
posible, v que corresponde a
mantener el interes de la causa
publica: y que si en algun transito
faltare meson o venta, me dén
cuenta, y propongan donde, en
- que forma, por quién, y a qué
costa se podra se debera ejecu-
tar

Con esta informacién compro-
bamos la importancia de estos
anos en la historia de las carrete-
ras de Espafa, y que esta época
constituye sin duda, el punto de
arranque de toda la politica
caminera moderna de nuestiro
pais.

Alimpulso dado a las carreteras
viene a sumarse la iniciacion del
primer canal navegable con
resultados positivos, el Canal de
Castilla. La caireterade Reinosa a
Santander, por el norte, y el paso
del puerto de Guadarrama por el
sur abrieron de hecho las exporta-
ciones de grano de Castilla hacia
America y hacia los paises
extranjeros por el mar, y al centro
consumidor de Madrid por tierra,
pero ¢como iban a realizarse los
transportes de ese grano dentro
de la propia Castilla? A pesar de
que esta zona disponia de bastan-
tes caminos de ruedas, en el siglo
XVIIl las soluciones técnicas para
estos transportes masivos,
aceptadas, por ingleses y france-
ses y tomadas de los flamencos e
italianos eran los canales, y en
principio la zona triguera se
adaptaba a esas construcciones
por su topografia, y por ello

también fue la solucién que,
adoptaron los ministros de
Fernando VI.

Yaenelsiglo XVl en tiempos de
Emperador, y probablemente
impulsada por los flamencos que
e acompanaron en su venida a
Espafia, surgid la idea de cons-
truir un gran canal de navegacion
que atravesara Castilla, yendo
desde las montafas de Reinosa
hasta las estribaciones del
Guadarrama, en su vertiente
norte. Pero es en 1751 cuando se
nombran comisionados técnicos
que proyectan un canal uniendo
Reinosa con la zona triguera del
corazon de Castilla.

En tiempos de Fernando VI, de
1753 hasta 1757, se construye-
ron cinco leguas del llamado
ramal de Campos que toma aguas
del rio Carridon y llega hasta
Medina del Rioseco; este ramal
forma una de las patas de la Y
invertida que constituye en su
totalidad el Canal de Castilla.
Segun la Revista de Obras
Publicas n.” 1.775 de 1909, de
donde hemos tomado estos datos
la inversion en estas cinco leguas
ascendié a unos 5 millocnes de
reales.
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