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APUNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

L. os transportes interiores de mercancias
en el siglo XVIlIl y en los primeros anos

del siglo XIX*®

|. Transportes a lomo y en carro

Por JOSE I. URIOL

Ingeniero de Caminos, C. y P.

Se estudian en este articulo los transportes de mercancias, porteca-
das a lomo y en carro, en los ultimos tiempos del Antiguo Régimen. Se
analizan la estructura y la organizacion de las actividades econdmicas co-
rrespondientes, llegdandose a cuantificar también los pardmetros mads sig-
nificativos: capacidad de carga, velocidad de marcha y costes de la unidad
transporiada expresada en arroba-legua.

Vamos a intentar estudiar los
transportes de mercancias en el
en el periodo 1700-1808, con una
sistematica andloga a la que
hemos empleado, en ocasion an-
terior, para analizar los transpor-
tes de viajeros en los mismos
afhos.

Mientras que las innovaciones
en el transporte de viajeros fue-
ron notables, generalizacion del
uso de los coches por los ca-
minos e iniciacion de los servi-
cios de posta sobre ruedas y de
diligencias, en el transporte de
mercancias pervivieron, por el
contrario, las formas y usos tra-
dicionales.

Aun cuando los nuevas carre-
teras, empezadas a construir a
mediados del siglo XVIil, se con-
cibieron y ejecutaron con el pro-
posito decidido de sustituir los
transportes a lomo de bestias
de carga y en carros pequenos
de tipo primitivo, por transportes
sobre ruedas en vehiculos de
mayor capacidad y a menor cos-
te, la realidad es que hasta bien
entrado el siglo XIX no se con-
siguen mejoras sustanciales ge-
neralizadas, en el transporte de
mercancias, por los caminos es-
pailoles. Una innovacion impor-
tante fue el transporte por cana-
les, pero su escaso desarrollo
permite afirmar que en Espafa
no existié la época de los cana-

(*) Se admiten comentarios sobre
el presente articulo, que pueden remi-
lirse a la Redaccion de esta Revista,
hasta el 31 de octubre de 1980.
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les, al menos como se entiende
esta expresion en la historia de
los transportes europeos y de
los Estados Unidos.

De forma analoga al estudio,
ya publicado, sobre el transpor-
te de personas intentaremos
también cuantificar los pardame-
tros mas significativos del trans-
porte de mercancias, costes y
velocidades de marcha, asi como
la capacidad de carga, por su
propio interés y por su influen-
cia en los costes.

Transporte a lomo.

Como en siglos anteriores
también en esta época la mayor
parte de los transportes de mer-
cancias por carreteras y cami-
nos se hacia a lomo. Ringrose
estima que la oferta de medios
de transporte estaba constituida
por 142,000 bestias de carga y
14.000 carros.

Los animales de carga eran
mulos y mulas, caballerias ma-
yores, y asnos, caballerias me-
nores. Ei uso de los caballos
para el acarreo de mercancias
estaba prohibido como se dedu-
ce de la lectura de una disposi-
cion recogida en la Novisima Re-
copilacién, de 1709, es decir, de
Felipe V, que se titula Prohibi-
cion de aparejos redondos en los
caballos y de trajinar con ellos;
s6lo se exceptuan de la prohibi-
cion «la dicha ciudad de Sevilla»
y «las recuas caballares de ma-
ragatos y gallegos».

Por su interés volvemos a re-
producir en este articulo uno de
los grabados del Voyage pitto-
resque de Laborde llamando aho-
ra la atencion sobre los trans-
portes de mercancias que en él
aparecen. En segundo término
puede verse una recua de mulas,
unos diez animales en los limi-
tes de la composicion con sus
cargas muy bien aparejadas con-
ducidos por unos guias, y al fon-
do, unos carros de bueyes, con
sus ruedas macizas, y varios de
ellos, en fila, perdiéndose en la
lejania bajo el gran arbol que
ocupa la parte superior izquierda
del grabado. Segun Laborde, es
una escena en las afueras de
una ciudad castellana hacia el
ano 1800.

El animal de carga, como los
de la recua del grabado, se adap-
taba bien a las dificultades de
nuestros viejos caminos, sobre
todo en el paso de las cordille-
ras: la mula espafiola llamé
siempre la atencién de nuestros
visitantes en cuanto a su segu-
ridad al caminar por terrenos
accidentados y quebrados.

Ringrose distingue la siguien-
te tipologia entre los transporta-
dores o transportistas que utili-
zaban las bestias de carga:

a) Muleros - agricultores, que
se dedicaban al transporte como
actividad secundaria, normal-
mente entre dos y seis meses
al afo, siendo su actividad prin-
cipal el trabajo en el campo.
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b) Muleros ordinarios, que
hacian viajes con bastante requ-
laridad desde sus pequefas ciu-
dades y pueblos a las ciudades

comerciales mas importantes
como Sevilla, Madrid, etc., al
objeto de adquirir, por encargo
generalmente, mercancias espe-
cializadas, o bien llevar y traer
paqueteria, e incluso viajeros
con itinerarios casi fijos.

c¢) Empresas personales o
familiares de transportes en
cierto modo especializadas, de
las que son representativos los
arrieros maragatos.

d) Los cabadiles o arrieros
especializados en transportes
masivos a largas distancias,

Los muleros-agricultores cons-
tituian la mayor parte, numérica-
mente, de las personas implica-
das en la actividad del transpor-
te de mercancias; ellos eran los
que realizaban casi todo el co-
mercio interregional de alimen-
tos basicos, como el trigo, y los
granos en general, el aceite de
oliva, el vino, el carbén vegetal,
la lefia, etc. Cuando las labores
del campo se lo permitia estos
muleros, utilizando sus animales
ociosos, se dedicaban al trans-
porte de los productos del cam-
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po de su zona intercambidndolos
con los de otras zonas méas o
menos limitrofes, Los precios a

que transportaban eran bajos ye
que esta actividad era para ellos
secundaria y el coste de oportu.
nidad, sin quehacer en el campo,
era minimo; Ringrose estima
que su radio de accidn llegaba
hasta los 100 Km, si bien alguno
de estos muleros-agricultores
realizaba un viaje mayor al afio,
llegando hasta Madrid o hasta
un puerto del litoral en busca de
mercancias.

Las actividades de transporte
de estos muleros-agricultores
permitieron la integracidn eco-
nomica y comercial de las dis-
tintas zonas peninsulares y ex-
plican los notables paralelismos
en la oscilacién de los precios
de los alimentos basicos que ya
senalaba Hamilton en la econo-
mia espafola del siglo XVI.

Segun la informacién del Ca-
tastro de Ensenada, recogida en
el estudio de Ringrose, el nime-
ro de propietarios de bestias de
cargay el promedio de éstas por
propietario en las dos Castillas
y en Andalucia, eran:

Reqis Provinei Nimero de Promedio
egion rovincia hropietarios de bestias
Castilla la Vieja Avila 374 3,14
Burgos 844 3,25
Ledn 801 3,13
Palencia 61 3,48
Salamanca 287 1,85
Segovia 107 3,05
Soria 91 3,05
Toro 40 495
Valladolid 91 4,68
Zamora s.d. s.d.
Castilla la Nueva Cuenca 967 3,59
Extremadura 738 412
Guadalajara 63 3,06
Madrid 33 4,00
La Mancha 452 3,19
Murcia s.d. s.d.
Toledo 428 3,52
Andalucia Cérdoba 320 4,04
Granada 910 2,41
Jaén 47 3,47
Sevilla 449 4,88

(s.d. = sin datos)
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Segun el mismo Ringrose, de
cste cuadro se deduce que el
promedio de animales de carga
por propietario, mulero-agricul-
tor, era del orden de tres en Cas-
tilla la Vieja y del orden de cua-
tro en Castilla la Nueva y Anda-
lucia.

De los empresarios de trans-
porte, ya especializados en la
actividad, son de destacar, en
primer término los ordinarios,
que, como antes deciamos, ha-
cian servicios mas o menos re-
gulares de paqueteria, cartas y

recados, e incluso de transporte
de personas entre sus pequefas
ciudades o pueblos de residen-
cia y ciudades de mayor impor-
tancia comercial; estos ordina-
rios visitaban con periodicidad
esas mayores ciudades para ad-
quirir, por cuenta de sus clien-
tes, especias, herramientas, te-
las, etc. Este transporte, quiza
reducido en peso, era de impor-

tancia pues facilitaba la distri-
buciéon de pequeias cantidades
de muchas mercancias. Al final
del periodo estos ordinarios se
van transformando de arrieros
en carreteros, cambiando el
transporte a lomo por el trans-
porte en carro y particularmente
en galera. Valga como ejemplo
lo que nos cuenta Mesonero Ro-

manos del viaje de su familia, en
el afo 1813, de Madrid a Sala-
manca: «Ajusté (mi padre) una
galera, no recuerdo cual de las
dos que hacian el ordinario ser-
vicio entre Madrid y Salamanca,
a cargo de sus respectivos ca-
pataces Picota y Paco Brocas, y
al rayar el alba... embanast6 en
el ya dicho vehiculo a toda la
familia».

Y en segundo término los
arrieros maragatos. La Maraga-
teria es una comarca leonesa, al
oeste de Astorga, y que linda
con Galicia; desde muy antiguo,
los maragatos aparecen trajinan-
do entre Galicia y Castilla la

Vieja, pasando una y otra vez
los puertos que separan a am-
bas regiones; su presencia se
comprueba en puntos tan distan-
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tes como La Corufa, Barcelona,
Valencia y Madrid.

Segin Martin Galindo cabe
destacar estas caracteristicas
de los arrieros maragatos en el
siglo XVIil: la especializacion
mas destacada de los maragatos
en la actividad arriera respecto
a siglos anteriores, abandonan-
do las labores del campo a las
mujeres, esposas, madres, etc.;
el uso preferente, si no exclusi-
vo, de machos para el acarreo
prescindiendo de los caballos
utilizados también en épocas an-
teriores; la intensificacion, en la
comarca, del oficio de la arrie-
ria al desaparecer otras activi-
dades como la industria textil;
y la mayor profesionalidad que
pone de manifiesto la contrata-
cion de personal auxiliar para la
conduccian de las recuas. Segun
las estadisticas recogidas por

‘Martin Galindo, aunque no com-

pletas, los arrieros de la comar-
ca eran 34 y poseian 1.664 mulos,
en 1752; es decir, cada arriero
tenia como media unos cinco
mulos o machos, si bien existian
algunos con 10 y mas mulos.

Por su interés, en cuanto ca-
racterizacion tipoldgica de estos
muleros, reproducimos estas li-
neas de Martin Galindo: «En rea-
lidad, la influencia de la arrieria
era muy mucho mas compleja:
iba desde la natalidad a la pro-
piedad de las tierras y desde los
edificios al traje. Lo impregnaba
todo; decir maragato quiere de-
cir arriero para los espafoles
de entonces... El padre Sarmien-
to los presenta, en el siglo XVIII,
como una nota pintoresca de las
calles de Madrid». Y en el parra-
fo siguiente afade: «Lo que si
esté claro es que el siglo XVIII,
al menos en su segunda mitad,
asistié a un enorme crecimiento
y expansion de la arrieria ma-
ragatan».

Las casas de los arrieros ma-
ragatos, que con sus jambas y
dinteles de granito testimonia-
ban las idas y venidas de sus
propietarios hasta Galicia, ser-
vian también de almacenes de
mercancias con sus instalacio-

nes adecuadas para este fin: pa-
tios interiores empedrados, con
poyos corridos a lo largo de los
muros para facilitar la carga y
la descarga; almacenes con ram-
pas, fosos y ganchos en el techo
para mover |as mercancias:
poyos de piedra junto a las puer-
tas para facilitar las monturas
de las caballerias, etc.

Por ultimo, los cabaniles eran
los transportistas a lomo espe-
cializados en los transportes ma-
sivos y a grandes distancias.
Tenian los mismos privilegios
que los carreteros de la Cabafa
Real desde 1629 en que, segun
la Novisima, a solicitud de varios
cabafiles, que sirvieron en de-
fensa de sus demandas con qui-
nientos ducados para gastos de
guerra, obtuvieron una provision
del Consejo Real mandando que
se guardasen a las cabaifilcs los
mismos privilegios y exenciones
que a los carreteros de la Caba-
na Real,

Las recuas de los cabaniles
llegaban al centenar de anima-
les, y junto con los carreteros
constituyeron el sistema princi-
pal de transportes y avitualla-
miento de Madrid, el gran centro
consumidor del interior peninsu-
lar. Segtn Ringrose, las empre-
sas principales de cabadiles y
los animales de carga de que
disponian se distribuian de la si-
guiente forma:

Numero  Ndmero
Provincia  empres. bestias
Cdrdoba 1 100
Cuenca 5 550
Granada 19 1.570
La Mancha 5 525
Salamanca o 200

Aunque el total de los anima-
les de carga, que aparecen en
el listado anterior, asciende sélo
a 2.945, Ringrose estima que po-
dian llegar a unos 4.000 los ani-
males de carga explotados por
los cabaiiiles en los dos Casti-
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llas y Andalucia, ya que provin-
cias como Murcia, donde hay
constancia de la existencia de
estas empresas, no aparecen en
el listado por no haberse encon-
trado informacion en los archi-
vos consultados,

En resumen, segln Ringrose,
puede estimarse la oferta de ani-
males de carga en el siglo XVIII
en las dos Castillas y Andalucia
en unas 142.000 bestias, de ellas

4.000 propiedad de los cabapiles
y 138.000 de los otros tres gru-

pos de transportistas que hemos
analizado.

Sobre las capacidades de car-
ga de estos animales, Ringrose
ofrece esta informacion, obteni-
da de sus estudios en los ar-
chivos:

Cargamento

Distancia y terreno

Caballeria mayor

Caballeria menor

Paja. Corta, terreno llano. 136 Kg 91 Kg
Mercancias varias. Larga, terreno accidentado. 91 Kg 46 Kg
Mercurio. Moderada, terreno accidentado. 91 Kg —_
Balas de cafon. Larga, terreno accidentado. 85 Kg —_
Pélvora. Larga, terreno accidentado. 82 Kg —
Pertrechos para el ejército. 113 Kg —_

Segun Fernandez Mesa, la car-
ga ordinaria era de 10 arrohas,
como se deduce de este parrafo
de su estudio econdmico de la
construccion de la carretera de
Valencia a Madrid: «Cada arroha
de peso nos cuesta de este Rej-
no de Valencia a Madrid a 8 rea-
les, antes mas que menos lo que
excede de un real por dia, de
manera que cada carga de 10
arrobas importa 8 libras». Como,
sequn el mismo autor del si-
glo XVIIl, las leguas, sin duda
largas, eran 54 entre Valencia y
Madrid y se invertian 7,5 dias
en su recorrido, podemos obte-
ner los siguientes costes me-
dios: 10,7 reales por dia y ca-
balleria, 1,5 reales por caballeria
y legua, y 51 maravedis por
arroba y legua.

La Real Cédula de 16 de mar-
zo de 1740 regula el numero de
bagajes con que los pueblos de-
ben asistir a las tropas en sus
marchas por el pais; era ésta
una obligacién que alcanzaba a
los pueblos situados en la proxi-
midad del camino militar que
debian proporcionar animales de
carga y carros de transporte
para la impedimenta militar. En
el nimero 5 de esta R. C. se lee:
«La satisfaccion de los bagajes
asi de montar como de carga,
sera por las leguas que se em-
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plearen, al respecto el mayor de
un real y medio, y el menor de
un real, todo de vellén, por cada
legua; debiendo cargar el bagaje
mayor de 10 arrobas castellanas
y un tercio menos de ese peso
el bagaje menor». También aho-
ra, por tanto, carga de caballeria
mayor 10 arrobas o 115 Kg, car-
ga de caballeria menor, 6,7 arro-
bas 0 76 Kg, y el coste por legua,
1,5 reales la caballeria mayor y
1.0 reales la menor, resultando
en ambos casos a 5,1 maravedis
el coste por arroba y legua. En
los niimeros 6, 7 y 8 de la mis-
ma R. C. se dice «que todo el
equipaje y familias, que no haya
necesidad de que marchen a los
Cuerpos, se conduzcan por el
camino real via recta y a jorna-
das regulares» y para ello se
autoriza el alquiler de caballe-
rias, carros y galeras siempre
que «por cada arroba de peso
que en esta forma se condujera
se pagaran cuatro maravedis y
medio de vellon por legua» que
coincide sensiblemente con el
coste medio obhtenido por noso-
tros anteriormente.

Ringrose aporta también infor-
macion sobre costes de trans-
portes a lomo obtenidos por él
en tres casos concretos: trans-
porte de grano al monasterio de
trinitarios de Ciudad Rodrigo de

los afos 1764 a 1785, transporte
de vino_y aceite desde Cadalso
hasta Ciudad Rodrigo de 1765
a 1788, y transporte de grano a
Madrid en dos afios, en 1773 y
en 1787. Los precios pagados
oscilaron, en el primer caso,
desde 4,6 hasta 11,5 maravedis
por fanega y legua:; en el se-
gundo caso, desde 7,7 hasta 10
maravedis por arroba y legua, y
en el tercer caso estudiado se
pagaron 15 y 17 maravedis en
el aflo 1773 por fanega vy legua
y de 18 a 21 maravedis en 1787
por la misma unidad de trans-
porte. Cabe anadir que los trans-
portes de los ejemplos prime-
ros se hicieron probablemente
por muleros-agricultores y en
distancias cortas del orden de
los 50 Km mientras que los
transportes citados en tercer lu-
gar corresponden a distancias

medias y a transportistas profe-
sionales.

Una variable importante del
coste, como ya hemos sefialado,
es la naturaleza mas o menos
accidentada del itinerario que
se reflejaba en el menor o ma-
yor aprovechamiento de la capa-
cidad de carga de los animales.
Asi, por ejemplo, Jovellanos en
el Informe de la Ley Agraria se
lamenta de la carestia de los
transportes del grano castellano

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS




TRANSPORTES DE MERCANCIAS EN EL SIGLO XVII Y XIX

. Asturias en estos términos:
Méas, el trigo comprado en el
nercado de Leon tien en la ca-
yital 'y puertos de Asturias de
)0 a 24 reales de sobreprecio
en fanega porque el precio or-
Jdinario de los portes entre estos
puntos es de cinco a seis reales,
siendo asi que sélo distan 20 le-
guas. Prescindiendo, pues, del
hien que haria a la provincia con-
sumidora un buen camino carre-
teril, es claro que sin él no pue-
de prosperar la cultivadora,
cuyos frutos sobrantes sélo pue-
den consumirse en la primera,
y ser extraidos por sus puertos».
En este itinerario dificil, pues,
el coste por arroba y legua re-
sultaba de 8 a 10 maravedis.

El encarecimiento de los
transportes a lomo en los itine-
rarios accidentados estd reco-
gido también en esta lineas de
Palacio Atard: «las palabras que
en 1786 escribia un montanés
ilustrado: No hay camino alguno,
excepto el camino real de Rei-
nosa, en que pueda transitarse
con dos arrobas de peso y lo
que va a lomo de mulo no es sin
gran riesgo y rebaja de la ter-
cera parte de la carga después
. de pagar por la conduccion el
. precio inmoderado que el arrie-
ro quieren».

. Sobre costes de transportes,
por ultimo, podemos afadir la
informacion que da Canga Ar-
glielles en su Diccionario de Ha-
cienda al comentar el servicio o
impuesto de bagajes: «el precio
diario de una caballeria con el
que la dirige sea de 12 reales,
y el de 20 el de un carro». Este
carro debe ser un carro de mu-
las, pues dice mas adelante
«que el que conduce la caballe-
ria y el carro ande ocho leguas
cuando regrese a casan.

La velocidad de marcha de las
recuas de mulas era de siete a
ocho leguas al dia; no habia,
pues, diferencia en cuanto a ve-
locidad de marcha entre viajeros
Y mercancias, cuando éstas se
§ acarreaban a lomos de animales
§ de carga. Como ya hemos indi-
¥ cado en otro articulo era usual
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que los viajeros se unieran a las
recuas de los arrieros en busca
de proteccion y amparo yendo
unos y otros a la misma veloci-
dad de marcha.

Laborde, por ejemplo, escribe
refiriéndose a la mejor forma de
viajar por Espafa: «El medio mas
econdmico de viajar consistia en
reunirse a las recuas de mulas
de los arrieros. Los eclesiasticos
y neqgociantes caminaban de este
modo, reuniéndose a veces has-
ta 30 caballerias y costaba cada
legua a razon de cuatro reales».

El padre Sarmiento cuenta asi
su viaje de vuelta desde Galicia
a Madrid, en 1746: «Caminé el
ano de 46 arrimado a una con-
ducta de 120 machos cargados
de plata, que la conducian desde
Galicia a la Corte. Noté que era
muy facil descarriar uno o dos
machos, ya porque iban sueitos,
ya porque algunos caminos eran
muy anchos y con altos y bajos
con diferentes arholes a trechos.
Un picaron prevenido que, pues-
to detrds de un arbol, con un
noco de hierba la presentase a
la boca de un macho que pasase
por aili, seguramente detendria
el animal y le retiraria para des-
cargarle, sin que el arriero lo
viese ni le echase de menos
hasta la posada, ya por ser de
noche, ya por ir los machos muy
senarados y esparcidos. Adverti
al conductor de este peligro y
desde entonces siempre la con-
ducta entraba de dia en las po-
sadas»,

Por tltimo, reproducimos este
parrafo de Townsend, en su via-
je de Granada a Cartagena, en
el afio 1787: «Se cuentan 50 le-
guas de Granada a Cartagena;
pagué por una buena mula que
debhia llevarme alli 200 reales...
sin pagar la vuelta porque la
mula pertenecia a los cosarios
o carreteros publicos».

Es decir, que viajeros y mer-
cancias van y vienen juntos, a
menudo, por los caminos espa-
fioles cuando las mercancias son
porteadas en recuas de mulas.
Caminaban por tanto a la misma
velocidad de marcha.

Transporte en carro.

Como ya hemos indicado, se
estima que unos 14,000 carros
transitaban por las carreteras y
caminos peninsulares en el si-
glo XVIII, Estos carros eran los
tradicionales espafoles, cuyos
origenes son muy antiguos, y
que desde el siglo XVl aumentan
su participacion en la oferta de
transporte por las mejoras en
los caminos y por los privilegios
que los carreteros consiguen a
través de la institucion de la
Cabaia Real.

La Cabana Real de Carreteros
nace a finales de!l siglo XV, y
pervive hasta mediados del si-
glo XIX, hasta 1836. Su concep-
cién y planteamiento sigue el
modelo de otra institucion ilus-
tre espanola, el Honrado Conce-
jo de la Mesta o Cabafia Real
de Ganaderos, que en 1327 crea-
ra Alfonso X el Sabio. En una y
otra institucion, el poder real
asegura y otorga un conjunto de
franquicias, privilegios y benefi-
cios que permiten transitar, en
un caso ganados, y en otro ca-
rros y carretas, de un extremo
al otro del pais.

Las disposiciones que regulan
el funcionamiento de la Real
Cahafa de Carreteros figuran en
el titulo XXVIil del libro VIl de
la Novisima Recopilacion; las
cuatro primeras son de los Re-
yes Catdélicos, y merecen un co-
mentario, pues configuran los
privilegios basicos de los carre-
teros.

La primera, de 1497, estable-
ce el principio de la libre circu-
lacion de las carretas por todos
los términos de ciudades, villas
y lugares; es de imoprtancia ca-
pital, dada la fragmentacion de
titulos de seforio y de dominio
en la Espafa del Antiguo Régi-
men. Por otro lado, se.ordenaba
a los municipios la apertura y
acondicionamiento de los cami-
nos utilizados por carros y ca-
rretas encomendando a las auto-
ridades locales, a quienes co-
rrespondia esta obligacién, el
cuidado de que dichas vias tu-
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vieran anchura suficiente para
el paso de estos vehiculos.

Como quiera que esta libertad
de transito podia ser invalidada
de hecho mediante el cobro de
peajes, portazgos o pontazgos
ahusivos, otra disposicion, del
ano 1498, protege a los correte-
ros de estos posibles ahusos,
llegando a eximirlos del pago si
no se acredita en forma la obli-
gacion del pago del correspon-
diente derecho.

Ahora bien, debido a las gran-
des distancias en relacién con
la pequena autonomia de los
bueyes y mulas que acarreahan
las carretas, ese libre derecho
de paso no seria tampoco eficaz
para los viajes de varias jorna-
das si no se preveia la forma de
alimentar a estos animales de
tiro a lo largo del recorrido. La
solucion adoptada, recogida en
la tercera de las disposiciones
mencionadas, es otro importan-
te privilegio para los carreteros;
se autoriza a sus bestias, bueyes
y mulas, a pastar libremente en
los términos de los pueblos en
condiciones analogas a las que
regularan el pasto de los gana-
dos de la misma especie del
puehlo respectivo. Fue éste, sin
duda, un privilegio muy impor-
tante que permitia a las carretas
recorrer de cabo a rabo los ca-
minos espafoles, ya que si se
hubiera obligado a cada vehicu-
lo a llevar el alimento para sus
bestias de tiro se hubiera redu-
cido drasticamente el radio de
accion de carros y carretas.

Pero aun aumenta la escalada
de privilegios a la Real Cabafa
de Carreteria; debido a los lar-
gos viajes aparecen mas necesi-
dades, reparacion de los carros
y muda de los animales de tiro
y una nueva disposicion, del
afo 1499, viene a facilitar estas
operaciones permitiendo a los
carreteros cortar l-a madera
que necesiten para reparar sus
vehiculos, y también recoger la
lefia para sus comidas, y decla-
rando exentos de derechos de
peajes y portazgos a los bueyes
que llevaren las carretas para
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mudar los tiros, con la limitacién
de un buey suelto por cada yun-
ta de hueyes.

En Jos siglos XVI y XVII au-
mentan los privilegios de la Real
Cabaia: se nombra un Alguacil
Procurador General de la Real
Cabana, encargado de la defen-
sa de los derechos de los carre-
teros ante los tribunales reales:;
en 1629, como ya hemos dicho,
se extiende a los cabafiles los
privilegios de los carreteros; se
crea una jurisdiccion exenta a
tavor del gremio, nombrandose
un Juez Conservador de los ca-
haniles y carreteros del Reino,
en 1645; se extienden los privi-
legios en cuanto al uso de pas-
tos, incluso en el término de
cinco leguas de la corte, y se
amplian las inmunidades de ca-
haitiles y carreteros en cuanto
a presuncion de delitos y a fran-
quicias en los mantenimientos
que llevaren para su propia ali-
mentacion,

Ya en el siglo XVIIl, Felipe V,
en 1730, expide otra provision a
su favor ratificando los privile-
gios concedidos por la Corona.
La ultima disposicion sobre la
Real Cabafa que figura en la
Novisima es una circular del

Consejo de 23 de marzo de 1804
por la que se ordena a las Justi.
cias, en sus respectivas juris
dicciones, «celen, no se come.
tan tropelias ni insultos con los
carreteros, sus haciendas y de-
mas efectos que conduzcan, de-
xandoles aprovechar con sus ga-
nados todos los pastos y aguas
como a los demas vecinos con
arreglo a sus privilegios, sin
que obste el que estén o no las
carretas dentro o fuera de su
jurisdiccion»,

Ahora bien, ;como eran esos
carros? La carreta, el tipo de
carro empleado en los transpor-
tes, consistia en un armazon de
maderas y tablas montadas so-
bre dos ruedas con una viga cen-
tral o lanza en donde mediante
un yugo se uncian los bueyes;
las ruedas, sin radios, eran de
madera maciza, generalmente
sin lianta, y unidas por un eje
robusto, fijas en él.

Townsend describe asi esas
ruedas: «Las ruedas de los ca-
rros no tienen cubo, ni radios ni
llantas; son unicamente tablas
atadas las unas a las otras y gi-
rando con el eje... Las ruedas
de las carretas no tienen radios,
sino que consisten en un circulo

Doré. "Sahagdn"
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o llanta de madera, compuesto
de cuatro cuartos de circulo vy
dividido en dos partes por una
tabla de unas 8 6 10 pulgadas
para recibir el eje que estando
fijo a la rueda gira con ella». En
cuanto a las dimensiones de las
ruedas y del eje escribe, en otro
parrafo: «que el diametro de las
ruedas tenga cuatro pies y que
el eje sea de ocho pulgadas, di-
mensiones corrientes en Astu-
rias». Es decir, que el didmetro
de las ruedas era de alrededor
de 120 m, y el eje de unos 20
centimetros.

En las reproducciones que
acompainamos de dos dibujos de
Doré, uno de ellos represen-
tando varios carros de hue-
4 yes transportando maderas en
,ﬂg las proximidades de Sahagun vy
¢ el otro un par de carretas car-
| gadas con tinajas de vino en La
Mancha, se puede comprobar la
exactitud de la descripcion del
viajero inglés.

En el Pais Vasco, las carretas
& son algo mas evolucionadas,
4 aunque también pequefas; las
¢ ruedas son maéas aligeradas de
madera y disponen, en algunos
casos, de llantas metaélicas; Jo-
vellanos, en uno de sus Diarios

AGOSTO 1980

Noré. "Tinajas manchegas”

escribe: «Esta prohibido a los
carros herrados andar por él (un
camino nuevo en Durango) vy
ésta serd la razén de abandonar
las calzadas aunque sean bue-
nas. Ni he visto uno solo sin hie-
rro. En razon de maquinas son
esencialmente como los nues-
tros; pero hay diferencias que,
aunque sean accidentales, los
hacen mejores en el uso. Las
ruedas, por lo comun, son cerra-
das y bien fortificadas por ba-
rras de hierro; por lo mismo muy
aligeradas de madera. No estén
calzadas con clavos ni pedazos
de calce, como los coches, sino
con laminas delgadas de hierro,
vueltas y claveteadas por los la-
dos, del que resulta un calce
muy firme y agudo, pero que
sera cruel para los caminos. Los
ejes son también ligeros y pare-
cen torneados y el resto de la
maquina es bien hecho y firme.
Su tamafo es como los de As-
turias, esto es, pequefio».

Otra variante, también mas
evolucionada, es la carreta de
recazén a que hace referencia
Tudela en este parrafo sobre las
carretas de la Real Cabada:
«casi todas las carretas iban sin
persona que las guiara por de-

lante, como era uso en las de
labranza en toda Espafa, que lle-
van siempre delante una perso-
na, hombre o mujer, con la ahija-
da o aguijon para arrear, conte-
ner, parar o guiar la carreta y al
ir sueltas algunas tenian que
guiarse por la de cabecera. Esto
hace suponer también que las
carretas de carreterias de puer-
ta a puerta serian mas pequefias
que las carretas churras o de
labranza, y quiza mas bajas tam-
bién, para evitar los vuelcos, ya
que sin persona que las guiara
estaban més expuestas a ese
contratiempo... Las carretas de
carreteria no tenian llantas de
hierro, sino de madera como las
de la carreta pintada por V. Do-
mingo Bécquer. A estas carretas
se las llamaba carretas de re-
cazon, porque las piezas curvas
que hacen de llanta llevan ese
nombre». Acompafnamos una re-
producciéon del cuadro de Béc-
quer, que menciona Tudela; se
titula «El baile» y estda en el
Casdn, en Madrid. Como puede
apreciarse, ademéas de la llanta
de madera la rueda tiene radios
también; es un ejemplar maés
evolucionado de los que dibujé
Doré.

Para terminar de describir las
carretas de transporte del si-
glo XVIII, vamos ahora a estudiar
su capacidad de carga. La Real
Cédula de 16 de marzo de 1740,
que ya hemos mencionado, dice:
«del ndmero de galeras, carros
y bagajes mayores y menores
que se necesitaren; éstos al res-
pecto de la carga que les queda
regulada en el articulo 5, las ga-
leras de seis mulas al de ocho
bagajes mayores, las de cuatro
al de seis, y el carro o carroma-
to de dos mulas al de tres car-
gas de bagaje mayor». Recordan-
do que la carga del bagaje ma-
yor era de 10 arrobas castella-
nas, 0 115 Kg, resulta: galera
de seis mulas, 80 arrobas o 920
kilogramos, galera de cuatro
mulas, 60 arrobas o 690 Kg, y el
carro 30 arrobas o 345 Kg.

Ringrose concluye asi sobre
la capacidad de carga de un ca-
rro: «Por tanto, el carro de bue-
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V. Domingo Beécquer. "El baile"”

yes ordinario tenia una capaci-
dad de carga de 460 Kg (es de-
cir, 40 arrobas) aproximadamen-
te, aun cuando habia mercancias
muy voluminosas el cargamento
solia ser més ligero y el peso
medio de la carga considerable-
mente inferior al maximon».

Larruga, reproduce esta orde-
nanza sobre los carros de piedra
en Burgos: «Ordenamos y man-
damos que los carros que andan
y en adelante anduvieren aca-
rreando piedra para las obras,
hayan de traer precisamente
cuarenta arrobas de peso, segun
practica y estilo, y el que lo to-
mare pueda pesarlo siempre vy
cuando le parezca; y encontran-
dolo de menor peso, haya de re-
gular por ¢l todos los demas que
hubiera recibido».

Segun Jovellanos en los trans-
portes de carbon por los cami-
nos asturianos las cargas por
carro eran; carro con dos bue-
yes, 32 a 34 arrobas; carro con
cuatro bueyes, 44 arrobas y ca-
rro con seis hueyes, de 50 a 54
arrobas. Sin embargo, en el In-
forme sobre el beneficio del
carbdn de piedra, escribe: «Por
lo comun las conducciones no se
pueden hacer sino en los meses
de verano, y en carros muy pe-
quefos, y con muy corta carga.
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iCuénto no abaratarian los por-
tes, y por consiguiente los pre-
cios del carbdn, si se abriesen
caminos firmes y comodos por
donde pudiesen transitar carros
de cubo, que llevarian triple can-
tidad de material en menos tiem-
POy con mayor facilidad». Y en
nota de pie de pagina se comen-
ta este parrafo, asi: «El carro
con dos bueyes carga de 24 a
28 arrobas y con cuatro bueyes
de 36 a 40... También se portea
en caballerias que cargan de sie-
te arrobas y media a diez arro-
bas y media. Aun con los estor-
bos llegan a Gijén por dia 200
carros y 500 caballerias con
carbons,

También, segun Jovellanos, el
transporte de mineral de hierro
en el Pais Vasco se hacia hien
a lomo bien en carro «cada carro
de 10 a 11 y 15 quintales; cada
caballeria, 2,5»; es decir, cada
carro de 40 a 60 arrobas y cada
caballeria, 10 arrobas o 115 Kg.

Para el estudio del arancel de
la carretera de Reinosa a San-
tander, segun Palacio Atard, se
supuso que cada carro de vino
cargaba de 28 a 30 céntaras vy
como cada céantara era de 16 li-
tros, resulta que cada carro car-
gaba de 448 a 480 litros de
vino, esto es, mas o menos 40
arrobas.

Vamos a analizar ahora la es
tructura del servicio de transpor
tes que ofrecian los carreteros
Segun Tudela y Ringrose cabe
distinguir dos tipos diferencia
dos entre los carreteros:

a) Carreteros-agricultores
cuya principal ocupacién era e
campo, pero gque ocasionalmen.
te realizaban algunos trans
portes.

b) Carreteros dedicados ex
clusivamente a la actividad
transportista e integrados gene-
ralmente en la Cabafia Real de
Carreteros.

Ejemplo de los carreteros-
agricultores o campesinos son
los carboneros de las zonas fo-
restales, que por si mismos lle-
vaban a sus clientes el carbén
de lefa de uso generalizado en
las cocinas y calefaccionas de
las ciudades, y en general los
madereros que cuando los ca-
minos estaban transitables y sus
animales de tiro ociosos lleva-
ban sus carretas con grandes
maderos, vigas para la construc-
cion, etc., a las ciudades. Quiza
la carreta del cuadro de Bécquer
«El baile» sea un ejemplo de
este tipo de transporte.

Ringrose dice que «muchos
habitantes de los bosques ha-
cian dos o tres viajes a Burgos
o Logrofo durante los meses de
invierno, repartiendo, en sus ca-
rros de labranza, lana y carbon
vegetal», y que carreteros resi-
dentes en la zona de Ledn, Toro
y Burgos invertian cerca de tres
meses al afio acarreando grano
y vino a esas ciudades.

Pero la mayor parte de los
transportes en carro se hacian
por los carreteros profesionales
agrupados en asociaciones, inte-
gradas a su vez en la Real Ca-
bafa de Carreteros.

Estas carretas transportaban
la mayor parte de la lana a los
puertos maritimos para su ex-
portacién, los metales, el oro vy
la plata de las cecas reales, la
sal, parte de los granos y buena

parte de los suministros a Ma-
drid.
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Los carreteros de Cuenca, por
1emp|o llevaban trigo a Valen-
ia, donde cargaban arroz que
o arreaban hasta Andalucia, para
argar alli aceite de oliva con el
' ,ue volvian a Cuenca de nuevo.

Los carreteros de Burgos-So-
qa transportaban la lana hasta
los puertos cantabricos; este
irafico era quiza el mas impor-
tante de los tréaficos no guber-
namentales. Segun las fuentes,
a principios de la segunda mitad
del siglo XVIII, 6.000 6 7.000 ca-
rros cargados con lana pasaban
todos los afios por la nueva ca-
rretera de Reinosa a Santander.

El plomo se transportaba des-
de Linares a Valencia; el mercu-
rio, desde Almadén a Sevilla,
por los carreteros de Almoddvar
del Pinar; convoyes de hasta 47
carros acarreaban, segun cuen-
ta Ringrose, el cobre hasta la
ceca de Segovia mientras otros
llevaban el oro y la plata a las
cecas reales.

Los carreteros eran los que
« llevaban y trafan la mayor parte
. de los cargamentos de sal des-
de las minas y salinas a los po-
sitos reales y desde alli, tam-
bién, los carreteros distribuian
esta importante mercancia por
todo el pais. Los carreteros de
Navarredonda, en Gredos, viaja-
ban en primavera hasta Anda-
lucia en busca de la sal que lle-
vaban, en parte, a Extremadura
. para consumo del ganado trans-
¢ humante. Segun Larruga el trans-
i« porte de la sal de Poza se dis-
i tribuia entre los distintos trans-
1 portistas de este modo: «en
% cuya virtud, en el afo 1722, por
¢ resolucion providencial de S. M.,
# que se ha observado, se hizo
distribucién y repartimiento para
b €l transporte de la sal de Poza..
'y consignandose 40.000 fanegas a
& los carreteros de la Cabaria
i Real; 16.000 a los arrieros de
Poza, y las 14.000 restantes, o lo
ique mas o menos fuera necesa-
irio a los carreteros de las cer-
fcanias de las salinas». Es decir,
grue de las 70.000 fanegas de sal
gue se distribuian desde Poza

@ COSTO 1980

al afio sélo 16.000 fanegas, un

23 por 100 se acarreaban por los
arrieros; el resto, un 78 por 100,
se transportaban en carro.

También los carreteros cons-
tituian parte importante de la
oferta de transportes para Ma-
drid. Segun Ringrose, en 1784,
desde finales de junio, entraron
en Madrid diariamente unos 700
carros y 5.000 bestias de carga
acarreando los suministros or-

dinarios de la ciudad; esto su-
pone, segln los célculos del mis-
mo autor, unas entradas y sali-
das de unas 380.000 bestias de
carga y 55.000 carros al afio para
el acarreo de los suministros de
la capital.

Segun Ringrose también, los
propietarios de carros y los ca-
rros registrados en el Catastro
de Ensenada, en 1752 por tanto,
eran:

. . Ndamero Carros
Region Provincia propietarios  registrados

Castilla la Vieja Avila 2 6
Burgos 553 3.006

Ledn 50 s.d.

Palencia 1 16

Salamanca 349 916

Segovia 472 168

Soria 361 2.161

Toro s.d. 223

Valladolid 28 60

Zamora 11 s.d.

Castilla la Nueva Cuenca 12 515
Extremadura 24 : 1

Guadalajara 111 456

La Mancha 131 166

Madrid 24 s.d.

Toledo 363 481

Murcia s.d. s.d.

_ Andalucia Cérdoba 32 140
.Granada 144 168

Jaén 10 3

Sevilla 796 931

(s.d. = sin datos)

A base de esta informacion y
completéandola con estimaciones
sobre las omisiones manifiestas,
gran parte de los carreteros de
la Cabafa Real, etc., Ringrose
supone que, a mediados del si-
glo XVIll, existian unos 4.000
propietarios de vehiculos y ca-
torce mil carros en las dos Cas-
tillas y Andalucia.

Segun Tudela, que ha estudia-
do con detalle la Cabafia Real,
fa unidad funcional o cuadrilla
de la carreteria de bueyes estaba

constituida por 30 carretas, 60
bueyes de tiro, otros 30 bueyes

para las mudas de los tiros, cin-
co o seis hombres de guia ade-
més del mayoral, un caballo para
éste y alguna otra caballeria
para los otros guias. El mayoral
era el responsable y sus ayu-
dantes se llamaban: aperador,

ayudante o teniente de aperador,
pastero o manadero y gafanes;
el aperador y su ayudante res-
pondian del funcionamiento vy
conservacién de los carros; el
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pastero o manadero se ocupaba
de los pastos, y de las yuntas vy
desyuntas de! ganado; los ga-
Aianes atendian a lo que fuera
necesario y en particular a la
carga y descarga de las mer-
cancias.

Tudela dice mas adelante:
«Por datos que constan en uno
de los pleitos sabemos otro he-
cho evidente: que el coste del
porteo de arrieria era el doble
que el de carreteria», El pleito
a que hace referencia es el de
los sexmeros de Salamanca vy

Ciudad Rodrigo, en 1787, y los
carreteros; las informaciones
que suministra Tudela sobre
este pleito son del mayor inte-
rés, pues permiten deducir mu-
chos detalles sobre los transpor-
tes en carro en la Espana del
siglo XVIII.

Los sexmeros acusan a los
carreteros «por hacer travesias
por panes, sembrados y prados»
y éstos reconocen cue en algu-
nos casos tienen que hacerse
Sus propios caminos «CoMo
quiera que estos pueblos suelen
estar extraviados de las rutas
regulares, es necesario pasar a
muchos de ellos para completar

la carga de una carreta o para
proveerlos de la sal que condu-
cen por cuenta de la Real Ha-
cienda es indispensable que
para salir o buscar el camino
real atraviesen por veredas, ca-
rriles y otros cualesquiera pa-
rajes, por donde comodamente
los puedan hacer».

Otra reclamacién es la exce-
siva concentracion de animales
de los carreteros en las desyun-
tas, pues «se justaban, a distan-

cia de media legua, 300 ¢ 400
bueyes, con que no dejaban la
tierra de provecho» por lo que
pedian que los carreteros distri-
buyeran més equitativamente las
desyuntas a lo largo del camino.
Los carreteros prometen intentar
hacerlo asi, pero advierten de su
dificultad, pues dicen que a ve-
ces se juntaban, en un mismo
lugar, cuadrillas de carros que
iban con otras que venian por la
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escasez de pastos y abreva-
deros.

También reclaman los sexme-
ros del, a su juicio, excesivo
tiempo de las desyuntas de los
bueyes en sus tierras, a lo que
el procurador de los carreteros
contesta que no existe limita-
cion alguna, en la ley, del tiem-
po de las desyuntas «dejandolo
a su voluntad y a la necesidad
de descanso del ganado. La jor-
nada de cada dia es de tres le-
guas y no dando a sus bueyes
otro pienso que el que puedan
pastar, no solo les es indispen-
sable hacer parada y descansar
cada media jornada, sino muchas
veces, por no haber encontrado
antes pastos en un término es-
caso de ellos, tienen que uncir
el ganado hambriento, y al cuar-
to o madia loqgua desuncir, por-
que ¢ste no puede caminar del
defallecimiento o porque hallan
- prado abundante de yerbas
donde apacentarlo y saben que
no encontrardn otro mas adelan-
te, con proporcién para darles de
heber, se ven precisados a parar
y hacer su suelta porque de otra
forma les seria imposible con-
thnuar su trajino».

Seqgun Tudela, la constitucion
de wna cuadrilla de 30 carretas
requeria, normalmente, la aso-
ciacion temporal de varios pro-
pietarios, que en las declaracio-
nes del Catastro figuran como
aparceros, esto es, socios a pér-
didas y ganancias. Por (ltimo se-
halaremos que en el estudio de
Tudela que venimos resumiendo
viene también una interesanti-
sima cuenta de explotacion de
una cuadrilla de 32 carretas de
Vinuesa (Soria), correspondiente
al afio 1807, de la que se dedu-
cen mas informaciones sobre los

transportes en carretas: que
aquellas 32 carretas hicieron en
aquel afo cuatro viajes, uno de
ellos a Burgos y otro a Madrid,
que a cada carreta se le impu-
taban 1.251 reales de ingresos
brutos, 782 de gastos y 469 rea-
les de beneficios, que por los
hueyes de,desecho que se ven-
dieron se obtuvieron 450 reales

de cada uno y que los novillos
que se compraron para sustituir-
los costaron a 813 reales cada
uno.

En opinién de Ringrose la pri.
mera asociacion de carreteros,
en Espana, fue la Hermandad de
Carreteros de la zona de Gra
nada y Murcia, que probable
mente fue la que consiguid de
los Reyes Catolicos las primeras
leyes a favor de la Real Cabafa
de Carreteros, a finales del si-
glo XV; esta asociacion desana-
rece a principios del siglo XVII.

En el siglo XVIl y a principios
del siglo XIX estan documenta-
das tres importantes asociacio-
nes de carreteros, que ya hemos
mencionado incidentalmente: la
de Almoddvar de! Pinar (Cuen-
ca), la de Navarredonda de la
Sierra (Avila), y la de Btrgos-
Soria.Todas ellas formaban par-
te de la Real Cabana de Carre-
teros.

La primera, que en el si
glo XVIII obtuvo el contrato del
transporte del mercurio desde
Almadén hasta Sevilla, aparece
en el Catastro como Real Aso-
ciacion de Carreteros.

La segunda estaba constituida
por los carreteros de cinco pue-
blos, Navarredonda de la Sierra
y cuatro préximos; en el Ayun-
tamiento de Navarredonda se
reunian representantes de los

cinco pueblos cuando se discu-
tian asuntos de los carreteros;
un procurador defendia sus inte-
reses en Madrid; reunian unos
500 carros de transporte.

Pero lo mas importante de es-
tas asociaciones de carreteros
fue 1a de Soria-Burgos, que con-
taba con unos 5.000 carros. Los
pueblos que participaban en
esta asociacion eran 10: Requ-
miel, Quintanar de la Sierra, Vil-
viestre, Palacios de la Sierra,
Ontoria del Pinar, San Leonardo,
Caficosa, Salduero, Covaleda vy
Duruelo. El consejo de esta Her-
mandad estaba formado por 20
miembros, dos de cada pueblo.
Por su mayor importancia, obtu-
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~p esta asociacion el privilegio,
1 el siglo XVIll, de proponer a
- persona que debia ocupar el
- argo de Procurador General de
. 3 Cabafa Real de Carreteros.
Estas asociaciones 0 gremios

e carreteros fijaban los salarios

. las condiciones de trabajo del
nersonal asalariado, designaban
sus delegados para realizar los

. contratos de transportes y asu-
© mian la representacion, ante los
iribunales, de sus asociados, en
defensa de sus privilegios, es
. Jecir, sus derechos de transito,
de pastos, y de extraccion de
maderas y lefias, principalmente.

Estas asociaciones disponian
de pastos alquilados, en zonas
de climas mas suaves, para la
invernada de sus bueyes desde
noviembre hasta marzo. Los ca-
rreteros de Burgos-Soria tenian
pastos alquilados en Zamora,
Extremadura, Toledo y La Man-
cha' los de Navarredonda de la
Sierra alquilaban sus pastos en
Extremadura y los de Almodovar
hacian invernar a sus bueyes en
Valencia y Andalucia.

Parece que a finales del si-
glo XVIll, aparecen algunas em:-
presas con gran nimero de ca-
rros. Ringrose cita una empresa
madrilena, propiedad de dos her-
manas, que llego a disponer de
mas de 100 carros.

La informacion mas antigua
sobre costes de transporte en
carro, en el siglo XVII1, la heinos
leido en Jerénimo de Ustariz. Al
tratar de los costes de la sal,
que, como hemos indicado, es
un producto que se transportaba
en carro, escribe: «pero no el
Yy del transporte, que suele ser de
i 12 y 13 maravedis de vellon por
2 fanega y legua, desde los para-
i jes en que se beneficia hasta
% donde se ha de consumir». Co-
)

#mo la fanega de sal granulada
ebia pesar alrededor de los 70
ilogramos, es decir, unas 6,5
grrrobas, segun Ringrose, el cos-

|

B cosT0 1980

te por arroba y legua estaria por
los dos maravedis.

Este autor, tantas veces men-
cionado, dice lo siguiente sobre
los costes de transportes en ca-
rro: «No se han encontrado evi-
dencias de que tales tipos de
carros de bueyes aventajaran a
las bestias de carga en términos
de costes de transportes por uni-
dad, aunque hay una cita que
indica que pudo ser verdad hacia
el afno 1770. En 1773 el Gobier-
no tuvo que pagar entre 15y 20
maravedis por fanega y legua
transportados en bestias de car-
ga, frente a unos 10 6 12 mara-
vedis si el traslado se hubiera
realizado en carros».

Esta afirmacion de Ringrose
contradice la de Tudela, que an-
tes hemos trascrito, que afirma-
ba que el coste del porteo de
arrieria era el doble que el de
la carreteria.

Opinién esta ultima que se
ve reforzada por este péarrafo de
Larruga sobre las carreterias de
Reinosa: «pues |la abundancia de
carreterias que en este pais se
ponen en movimiento en todas
las estaciones del afio para to-
das partes, aunque sea a larga
distancia, con la proporcion que
ofrece el nuevo real camino de
Santander, a diferencias de las
sorianas, que so6lo salen en tiem-
po de verano, sirve para el trans-
porte de cuantos efectos entran
por el citado puerto de Santan-
der y la Requejada para las dos
Castillas, y de éstas, en retorno,
de sus efectos y producciones
para los puertos, con cuya pro-

porcion logra el comercio la
equidad de los transportes que
se comunica a todo el comun del
Reino, porque se ve que la arro-
ba de peso llevada a lomo de
esta villa a Madrid, se paga a
lo menos a 12 reales, y en ca-
rreta a 6, y solo falta que se
usen de carretas mas acomoda-
das, con cubiertas, con toldos
para el menor perjuicio de los
efectos que en ellas se condu-
cen, y aun se interesa también
la salud publica, por consumir-

se asi, mas bien acondicionados,
sin ser ofendidos de los tempo-
rales». Atendiendo a la distancia
de Reinosa a Madrid resultan
unos costos unitarios de 6,6 y
3,3 maravedis por arroba y legua
respectivamente.

En el Proyecto del Camino a
Francia por Zaragoza y Barcelo-
na en reégimen de peaje, que no
pasd de proyecto, se regulaba
el transporte de mercancias asi:
«Asi mismo se obliga a transpor-
tar con las referidas mulas de
parada, y con carromatos o ga-
leras, en jornadas regulares de
12 leguas, todos los géneros que

se hayan de conducir de unas
partes a otras de la carrera, de
cuenta de la Real Hacienda, o
de cualesquiera personas parti-
culares, a tres maravedis y un
cuarto de otro maravedi por
arroba y leguan.

Jovellanos, al tratar del trans-
porte de carbon desde Pola de
Siero a Gijon, dice: «el jornal
mas subido de un hombre con
un carro es de 11 reales dia».
Coste muy parecido para el ca-
rro-dia da Eliseo Albarracin, en
un articulo publicado en el dia-
rio Ya (21-1-79) sobre la cons-
truccion de la fuente de La Ci-
beles y el transporte de sus pie-
dras desde Montesclaros (Tole-
do), en 1779. El transporte de la
pieza mayor, que pesaba 616
arrobas fue complicado; se hizo
sobre una curefa arrastrada por
nueve parejas de bueyes invir-
tiéndose veinticinco dias en re-
correr los 136 Km. Al hablar de
los costes del paso del Gua-
darrama dice: «Para pasar el rio

Guadarrama se detuvieron 15 ca-
rros... que importaron los jor-
nales de detencion de los carros
150 reales, a. 10 reales cada
uno». Esto es, que el coste del
carro en Castilla era de 10 rea-
les diarios.

En el Informe de la Ley Agra-
ria, Jovellanos también, nos dice
que el coste del transporte de
una fanega de trigo desde Pa-
lencia a Santander por la nueva
carretera de Reinosa asciende a
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unos 16 reales, es decir, alrede-
dor de 15 maravedis la fanega y
legua y de 3,8 la arroba y lequa,
puesto que la distancia entre
ambas ciudades es de unas 36
leguas.

Jovellanos nos habla de un
transporte especial y pesado y
nos da su coste; es del mayor
interés, ya que significa un te-
cho méaximo para los transpor-
tes ordinarios. En La Cavada,
cerca de Santander se estaban
preparando piezas de fundicidn
para las obras del palacio de
Aranjuez, y Jovellanos escribe:
«fundian en el reverbero bom-
bas, granadas y cafios para los
acueductos de Aranjuez; se
estadn fundiendo 300, y van ya
acabados; vino orden para otros
400; estd ajustado el porte de
14 reales la arroba, y tiene cada
uno 26 arrobas jcalctlese!». To-
mando en consideracién la dis-
tancia entre el origen y el des-
tino obtenemos como coste de
la arroba legua, 6,8 maravedis.

Otro parametro importante, in-
timamente relacionado con el
coste, es la velocidad de mar-
cha, que vamos a analizar.

En uno de los parrafos de Tu-
dela, que hemos reproducido,
sobre el pleito de los sexmeros
se lee que el procurador de los
carreteros dice que «la jornada
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de cada dia es de tres leguas».

Palacio Atard, describiendo el
paso de los carros por la nueva
carretera de Reinosa a Santan-
der, escribe: «Los carros de bue-
yes tardaban, en el mejor de los
casos, sesenta y seis horas para
recorrer la distancia de 22 le-
guas que separaban Alar de
Santander, a razén de tres horas
por legua». Es decir, que en nue-
ve horas de marcha andarian
tres leguas, y en doce horas
cuatro leguas.

Laborde, que viajé por Espaiia
a principios del siglo XIX dice:
«En Castilla son muy comunes
los carromatos tirados por bue-

yes; pero sus ruedas chocan con
unos cercos de hierro volantes
colocados al extremo del eje, de
lo cual resulta un ruido agudo,
rechinante y molesto. Las jor-
nadas de estos carruajes suelen
ser de cuatro leguas al dia; a las
veces marchan 100 6 200 juntos,
en dos filas, una a cada lado del

camino, que vistos desde lejos
forman un espectaculo muy sin-
gular, presentando al viajero la
imagen de una caravana de con-
chinchineses»,

Parece, por tanto, que puede
suponerse que la velocidad de
marcha de los carros y carretas
de bueyes era ordinariamente de
tres a cuatro leguas al dia, es
decir, practicamente la mitad de
la velocidad de marcha de las
mulas. de los arrieros.
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