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f UNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

| 0s ingenieros de Canales y Caminos:

[ ietancourt

Carlos V.

A las criticas de Jovellanos a
la politica de cbras publicas de
llos tiempos de Carlos lll, que
hemos comentado en un arti-
cula anterior vienen a ahadirse,
1 pocos afios después, las de Be-
4 tancourt,

En 1803, Betancourt en es-
crito dirigido al Ministro de Esta-
do, don Pedro Cevallos, da cuen-
ta de los problemas de los cami-
nos y canales dedicando una parte
importante a las «causas de es-
210 atrasos y defectos»; este do-
cimento constituye otro alegato
simnortante contra muchas de las
tras realizadas en el reinado de
~los lll. Las «causasy» expues-
por Betancourt pueden resu-
‘se asi: defectos de proyectos
general y mala utilizacién de
recursos financieros en los
“utados en cuanto a caminos,
:ntes y canales debidos fun-
‘entalmente a la falta de pre-
icidn téenica, de profesiona-
d de promotores y directores
'famos decir,

s criticas de Betancourt
iden principalmente en los
'eCtos técnicos; las deficien- !
'S econdmicas que se obser-
‘1 en la politica de obras publi-
5 hasta esta fecha, presentan
' Sus defectos mayores segun

esa. politica son, en cierto
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tancourt. Por ello los anélisis -

modo complementarios, en los
textos de Jovellanos y de Be-
tancourt, como responde a las
caracteristicas de cada uno de
ellos, més politicos y econémi-
cos en Jovellanos y més cienti-
ficos y técnicos en Betancourt.

En la Noticia de Betancourt se

trata de los caminos, de los ca-
nales y de la necesaria profe-
sionalizacién de los directores
de las obras publicas. En la parte
relativa a caminos cabe distin-
guir unos pérrafos dedicados a
las carreteras de los primeros
anos de Carlos Ill, otros a Ia
segunda época o de Floridablan-
ca, otros a la conservacién
de las nuevas carreteras y por
dltimo unas consideraciones so-
bre la construccién de puentes.
En la parte en que trata de los
canales denuncia que a pesar de
lo ordenado en 1799, alin en
1803 no se habia producido la
integracién de todas estas obras
en la Inspeccién, y en la dltima
parte, que analizaremos con ma-
yor detalle en un pérrafo pos-
terior, desarrolla sus ideas sobre
la escuela de Ingenieros de Ca-
nales y Caminos, vy
el Cuerpo de Ingenieros,

Los errores cometidos en las
obras de las carreteras de la
primera época, segun la Noticia,

consisten principalmente en que

Por JOSE 1. URIOL

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

En este articulo se estudia la creacién del Cuerpo de Ingenieros de
Caminos por Betancourt, punto final del broceso de profesonalizacién y
despolitizacion de la direccidn de las obras publicas iniciado al venir al trono

éstas se construyeron exce-
sivamente anchas y grandiosas,
sin tener en cuenta que su man-
tenimiento y conservacién exce-
dia las posibilidades econémi-
cas, por falta de conocimientos
técnicos de sus autores:

«Los que principiaron a cons-
truir caminos en Espafa no
adoptaron, o por mejor decir no
conocian las dimensiones y es-
pecies de obras que convenian a
este género de construccién.
Trataron de ejecutarlos como
magnificos paseos ain en lo
interior de las provincias, hacien-
do consistir el mérito en multi-
plicar obras de pura obstenta-
cién, sin consultar los medios
que habfa para ello, lo mucho a
que habia que aplicar los fondos
publicos, por mis que se eco-
nomizase, y que lo que pasaba
los limites de los absolutamente
necesario era perjudicial. Sélo en
las ocho leguas que hay enire
Barcelona y Villafranca del Pa-
nadés, se gastaron veintisiete
millones, cantidad asombrosa sj
se compara con lo que se hizo, y
mds que suficiente para haber
hecho toda la carretera desde |a
expresada ciudad a la de Valen-
cia, con todos los puentes ver-
daderamente necesarios: sin
embargo apenas se concluyeron
cinco leguas, y de éstas no ha-
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bfan quedado més que vestigios.
Alli todo es gigantesco; desmon-
tes y terraplenes extraordinarios
sin necesidad, un montén de
puentes y alcantarillas de dimen-
siones increibles, la mayor parte
inttiles, y paredes de sosteni-
miento y enlosados de puro lujo
a una y otra parte del camino en
toda su longitud. Esta profusién
de obras y un sumo desorden en
la administracién, consumieron
aquellos caudales sin haber pro-
ducido ninguna utilidad. La extra-
vagante empresa del puente de
Lladoner, en un barranco seco,
manifiesta claramente que la
vana ostentacion era el Unico
moévil que guiaba a los que
emprendian semejantes obras
creyendo sin duda inmortalizar-
se venciendo dificultades que no
existian.»

«En la carretera de esta corte a
la ciudad de Valencia, que cada
legua ha costado una con otra
cerca de un millén, se encuentran,
aunque no en tanto grado, igua-
les defectos. Camino anchisimo,
en lo general doble, y en parte
tres veces mas ancho de lo que
debe ser un camino regular:
terraplenes altisimos, muchos de
ellos indtiles y un sinnimero de
obras de un lujo extraordinario,
de suerte que sobre ser costo-
sisimo en su primera construc-
cién un camino de esta nece-
sidad se hace sumamente dificil
y dispendiosa su conservacion,
pues a nadie se le oculta que un
camino ancho es mas fécil de
encharcar por las aguas, lo que
acelera su destruccién: ‘agregan-
-dose a esto, que doble anchura
necesita doble material y gasto
para su conservacién.»

A estos defectos de perfiles
transversales y longitudinales
vinieron a unirse en algunos
casos otros defectos también de
proyecto, en muchos trazados de
dudosa utilidad:

«Si los defectos de construc-
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cién de este camino (el de
Valencia) son grandes, lo son
todavia mayores los de su direc-
cién o alineacion; prescindiendo
de las razones politicas que pudo
haber para trazarlo por la Man-
cha hasta Albacete y de alli a
Valencia en lugar de dirigirlo por
el antiguo que va por Tarancdn,
las Cabrillas, etc., de lo que
resulta la diferencia de catorce o
guince leguas, no puede dejar de
saltar a la vista la mala fe e
jgnorancia con que se trazd este
camino, aun en trozos parciales.»

«Qué causa legitima pudo
obligar a abandonar la carretera
antigua, que pasaba por las ciu-
dades de San Felipe, Alcira,
Carcagente y Algemesi, cuyos
pueblos son de los mejores del
reino de Valencia, y trazarla por
lo menos poblado y por los
lugares madas miserables? No
pudo haber sido otra que las
intrigas y los fines particulares de
algunos individuos. Esta mala
direccién ha traido unos perjui-
cios incalculables. Aquellos her-
mosos pueblos han quedado sin
comunicacién; los transeuntes
estédn privados de las comodi-
dades que facilitan las grandes
poblaciones, y de las delicias
que proporcionaban la multitud
de hermosisimas huertas de que
abundan. Esta mala direccién fue
la causa de tantos absurdos
como se cometieron en la aber-
tura del puerto de Cércel, en
donde después de haber hecho
grandes rompimientos de mon-
tafia en pefa viva, murallones y
un puente a costa de grandes
sumas, tuvieron que abandonarlo
para darle otros rodeos y vueltas
igualmente costosas: esta des-
graciada direccién motivé la
construccién de un puente junto
al rio Jucar, en el que se han
gastado muchos millones y que
por fin habrd que abandonarle
sin concluirle. Finalmente esta
mala direccién ha sido causa de
haber dejado de hacer una carre-

-

tera mas en Espaha, pues conlos
fondos invertidos en la mulititui
de obras indtiles que se han
originado, se podria haber con:- |
truido perfectamente la carrete a |
de Valencia a Cartagena.»

«Casi los mismos defectos ce
direccidn, aungque no tan graves,
tiene la carretera de Galicia, |
cuyos habitantes no cesan de |
clamar porque se rectifique de |-
modo que sea mds Util a su}
comercio y tréficon.

Pero, cuando, corrigiendo los
excesos anteriores se intentd | :
hacer obras mdas modestas, que
corresponde mas o menos, a la}
Superintendencia de Florida
blanca, las cosas, salvo algunaj
excepcién, no fueron a mejor,
sino que empeoraron; y ello por|
la falta de personas preparadas}
en la direccién de estas obras, y
por su ejecucién por gentes sin
estudios:

«Al grande aparato y lujo con
que se empezaron a hacer los;
caminos, consumiendo muchos; .
millones con poquisimo progre-|
so (el camino de Vallecas que es:
una legua escasa costé mas de.
un millén setecientos mil reales] -
sucedié el sistema contrario,
mas seductivo, igualmente malo
y tal vez peor. Los primeros ha:
bifan pasado los Ilimites de lo
necesario, gastando mucho inl
tilmente, pero haciendo algunas -
obras sélidas, que pueden mrar
se como eternas; mas los qut les
sucedieron, que se decian 30 -
nomistas, con menos o ninguni:
inteligencia facultativa y
erradas ideas de la verdeden.:
economia, aunque se jact baty
de ella, han hecho muy pc:00
nada que no sea effmero o} ast -
jero. La carretera de Extrems juré .
la de Andalucia (a excepcid 1 dé
Puerto del Rey, obra hech: cd
mucha inteligencia por don ( arlos
Lemaur), el Puerto de Somos ert
mucha parte de lo que ¢?
construido en Castilla la V 3jaVi;
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« 1 Galicia, estdn en este caso.»

«La de Andalucia, ya casi no
. + puede transitar en invierno;
| iy trozos grandisimos en que
i » hay ni sefiales de camino. Sin
« nbargo, cuando se construyd,
< gie no hace muchos afos, se
e-ageré mucho la economia y
¢ leridad con que se habfa hecho,
dindo por acabado un camino
anierto sin inteligencia y sin tener
lcs materiales correspondientes
y las obras de puentes y alcanta-
rillas tan malisimamente hechas
que se estdn cayendo todos los
@ inviernos.»

«En la de Extremadura est
casi todo el camino abierto, vy
apenas habra ocho leguas con el
firme correspondiente; y todo el
mundo sabe que un camino abier-
to sin afirmar es peor que el
terreno natural pisado desde
iempo inmemorial por los carrua-
' jes y caballerias. ¢A qué hombre
inteligente se le pude ocurrir el
brir un camino para no afirmarlo?
0 cuando faltasen los medios

«La abertura del puerto de
~mosierra, en la carretera que
iduce desde esta corte a Bur-
estd hecha con tan poca
ligencia y mala fe como las
© 2ds; la reparable mania de
rentar que se hacian muchas
las de camino gastando poco,
el objeto; pero se puede
'ostrar examinando las ohras
NO consiguieron ni uno ni D. Agustin de Betancourt y Molina.
Las cuestas han quedado
imente pendientes, en tér-
S que es necesario atar las

38 de los carruajes para bajar- muchos trozos se dieron por que hubieran costado si lo hubie-
Y en una carretera general, concluidos dejando el terreno sen dirigido personas inteligen-
una cuesta que obligue a natural sin firme, creyendo que tes, que ademés de conocer en
las ruedas se puede dar por no lo necesitaba. Si se compara qué consiste la verdadera econo-
“hecha: las revueltas son vio- lo gastado con las obras verda- mia, hubieran sabido sacar todo
a8 y mal entendidas, el bom- deramente servibles, resultars el partido que presentaban las
0 mal sentado o incémodo, y que han importado doble de lo circunstancias del terreno.»
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«Es bien sabido de todos los
que tienen algunas noticias de
caminos, la continua ruina de
muchas obras y desprendimiento
de terrenos de la carretera de
Galicia. La abertura de un camino
en montahas, mayormente si cae
mucha nieve, necesita conoci-
mientos mas que regulares de
fisica y de construccién y un
genio observador para hacerla
con las indispensables precau-
ciones y solidez a fin de evitar,
cuanto sea dable, los estragos
que causan los torrentes, particu-
larmente al derretirse la nieve en
la primavera. La forma, dimen-
siones y naturaleza de las obras,
han de ser correspondientes al
local y circunstancias. Pero ¢qué
observaciones ni aplicaciones
puede hacer cuando méas un
albahil a quien se le encargaba la
abertura y construccién de un
camino de esa naturaleza? La
consecuencia necesaria fue lo
que sucedié en aquella carretera.
Al primer invierno cayeron casi
todas las paredes de sosteni-
miento, se hundieron muchas
alcantarillas, y se desprendieron
una porcién de terrenos, cortan-
do y dejando intransitable el ca-
mino, muchos defectos se han
ido reparando poco a poco a
fuerza de gastar grandes sumas.»

A estos defectos de construc-
cién vienen a sumarse los de
conservacién de las nuevas carre-
teras, cuya situacién, segtin Be-
tancourt, es muy deficiente ya
gue «se ha gastado enteramente
el firme por la poca inteligencia
con que se ha procurado su con-
servacién», Los comentarios del

inspector son también graves en
esta materia:

«Pero si se han cometido por
la ignorancia y el desorden los
defectos que he manifestado en
la direccién y construccion de
los caminos, lo que se ha obser-
vado para su conservacion no ha
sido més acertado.n
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«Se ha creido que un camino
construido de firme regularmente
bien, lo era para siempre, con
sélo tener cuidado de tapar las
rodadas y baches con el material
que podian recoger los peones
camineros establecidos de legua
a legua. En efecto, un camino
recién hecho con buen firme, si
los peones tienen cuidado de
componer las rodadas, volviendo
a ellas el material que las ruedas
sacan, y facilitando salida a las
aguas, estd mucho mejor des-
pués de pasar dos o tres inviernos
que acabado de construirse, y su
conservacién es de poquisimo
coste; pero si se considera con
cuidado lo que se gasta el camino
mas sélido y mejor cuidado, se
verd que a los veinticuatro o
veinticinco ahos quedaré entera-
mente destruido; porque el grue-
so regular que se da al firme es
de dos pies, y la experiencia ha
demostrado que lo menos que se
gasta un camino de un regular
trénsito y de materiales de media-
na calidad, es una pulgada cada
aho que llevan las aguas y viento
después de reducido a polvo por
los carruages: por consiguiente
al cabo de veinticuatro afos se
ha desecho enteramente el firme
y es necesario rehacerlo de nuevo.
Los mejores caminos que tienen
esta antiguedad en Espaha se
hallan casi todos en este estado,
y es indispensable tratar de volver
a afirmarlos, cuyo gasto regular-
mente asciende a la mitad del
coste total. De aqui se deduce lo
mismo que la experiencia ha acre-
ditado; esto es, que los peones
camineros son insuficientes para
conservar los caminos en buen
estado, y més adelante haré ver a
vuestra excelencia que es el
medio mas dispendioso.»

Como anticipdbamos, otros
parrafos del informe se dedican a
poner de manifiesto los errores
cometidos en la construccién de

" puentes de los que hace respon-

sables en parte a los arquitectos

de la época por su poco ¢onoci:
miento en cuanto a cimentacione
en los rfos y a hidradlica, en
general:

«No son menos lo yerros qu:
se han cometido en la construc-
cién de los puentes. Es un dolor
ver la mayor parte de los que se
han ejecutado en el siglo pasaco
que si no estuviesen reparanco
continuamente, pronto habra
que reedificarlos, por estar mal
fundados. La total ignorancia ce
los arquitectos en este género de
obras por no tener la menor idea
de los principios de la hidradlica,
es causa de este lastimoso maly

»El puente de la Rambla de la
Viuda (a nueve leguas de Valencia

hacia Barcelona), uno de los de | °
primera consideracién, y que tiene
muy bien construida la parte que |

estd fuera del agua, al tiempo

que lo reconoci en el afo proximo |
pasado, hallé que estaba fundado | -
sobre grava, sin ningdn pilotaje | -
debajo, y en términos que las »
avenidas del afo 1801 socavaron | -
los cimientos, de suerte que s¢|
vefan las cepas al aire, sobre laf
grava, y si no hubiera acudido} -

prontamente a su remedio dispo-
niendo una sdélida reparacion,
hubiera caido irremisiblemente
este invierno.»

En el Jdcar se han gastado; -
cerca de ocho millones en la;

construccién de un puente en
seco de sélo tres arcos, que sequn
todas las probabilidades sers
inservible; pues para su conclu
sién es necesario dirigir el rio pof
un nuevo cauce, y hacer adeinds
otras obras indispensables, | ar
las que se necesitan todavia ¢ g8
de seis millones y aln entor cés
nadie podrd asegurar que e 0

no vuelva a la antigua madre qué .

la naturaleza al cabo de siglcs e
ha fijado. El primer error de 3st®
malogrado proyecto consisti ) e
empenarse en una obra de 1 nta
consideracién sin absoluta r :¢¢
sidad. A este siguié la nin um
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- teligencia del que la dirigié,
ies antes de aparecer la fibrica
bre la superficie del terreno,

( astd, por no saber ejecutar los

i .alecones y desagues, dos veces

1as de lo que habia regulado la

conclusién de toda la obra.»

«gl puente y murallones de
hwurcia, el puente largo de Aran-
juez, y generalmente todos lo
puentes de Castilla; que se resien-
ten de la mala fundacién, en
términos que por este defecto,
sobre serun censo perpetuo para
el publico por los continuos repa-
ros que necesitan, no permane-
cerdn ni la décima parte de lo
que durarian si la fundacién se
hubiera hecho como requieren
esta clase de obras.»

«Seria muy largo referir todos
los puentes construidos en estos
- Gltimos tiempos, que por su mala
~fundacién se han venido abajo,
~pocos afos después que se han
- concluido, algunos acabados de
. hacer, y otros alin antes de con-
' cluirse.»

Y,-en parrafo posterior, ahade:

«El puente de Castro Gonzalo,

+ paso indispensable para la comu-
nicacién de Castilla con Galicia,
turias y Ledn, estd arruinado
‘s de cincuenta afos h4, y sélo
‘na habilitado con unos cuantos
' “leros mal colocados y peor
gurados, con gravisimo peligro
i 08 transeuntes: se ha tratado
as veces su reedificacion, y
'0s reconocimientos y expe-
tes se ha gatado tanto como
lera costado su reparacién.
liversidad de los célculos de
irquitectos, que el que menos
rrado en suponer tres veces
de lo necesario, ha sido
3a de que hasta el presente
'Nno se haya emprendido esta

‘ado en el camino que va de la
“na al Ferrol, y uno de los

+ importantes del reino, se
la tan arruinado, que ya casli
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21an importante. Por el contra-
el puente de Puestes de Hume, '

no admite reparacién: el recons-
truirlo esté calculado por un arqui-
tecto que lo ha reconocido pocos
anos ha, en poco méas de dos
millones y medio, y segin su
magnitud y localidad, se puede
asegurar sélo con ver el plan que
no bajard de diez millones, por
més economia y sencillez que se
observe en la construccién. De
esta falta de principios para formar
los presupuestos, han dimanado
las contratas hechas a ciegas, los
pleitos que han ocasionado a los
asentistas, y la mala construccidn
de las obras.»

La conclusién sobre la situacién
de los caminos al hacerse cargo
él de la inspeccién puede resu-
mirse en este péarrafo, bastante
duro, del mismo informe: «lLa
ignorancia y la mala fe son la
causa de lo poco que se ha
adelantado en este importante
objeto, aunque se han gastado
millones mas que suficientes para
concluir y perfeccionar todos los
caminos que se han emprendidoy.

De los canales, la Noticia
menciona el del Manzanares, el
Imperial de Aragén, y los de
Castilla; de los dos primeros
manifiesta que sus gerentes no
reconocen la autoridad de la Ins-
peccidon y que sus administra-
ciones y obras se llevan por otros
cauces administrativos; «los de
Castilla son los Unicos que se
puede decir corren bajo la direc-
cién del Inspectom, ahfade la

Noticia.

Sin embargo, sus puntualiza-
ciones dobre la obra predilecta
de Floridablanca, el Canal Impe-
rial, no son, a pesar de su bre-
vedad, muy favorables: «Este
canal cuesta al Gobierno més de
doscientos treinta millones de
reales; paga los intereses de cua-
tro por ciento de ciento cin-
cuenta y dos y el término medio
de los productos asciende a cosa
de millén y medio, de suerte que
la pérdida anual de!l Gobierno es

de cuatro millones y medio, y
ademds los sueldos de emplea-
dos, obras, etc.».

Después de ese breve resu-
men de las obras de los canales
en marcha, dos de los pérrafos
de la Noticia resumen su posicién
contraria a la construccién de
canales en Espafa, tal como se
habian hecho hasta esta fecha:

«Las empresas de los canales
o se deben empezar con unos
fondos capaces de seguirlas con
actividad y ver pronto su conclu-
sién, o no se deben emprender;
pues mientras no estén corrientes
de un extremo a otro no pueden
producir ni aun para las repara-
ciones méas urgentes de sus obras,
y al cabo de algunos afios se
hallan invertidos una multitud de
millones, de los cuales nunca se
puede sacar mas que un interés
sumamente limitado.»

«No hablaré a vuestra exce-
lencia de los absurdos cometidos
en todos los canales que se han
emprendido en Espaha... basta
saber que han producido un dafo
incalculable a la nacién, no sélo
por la pérdida de los muchos
millones que se han invertido
indtilmente, sino también por la
especie de frialdad que las malas
resultas han infundido en los &ni-
mos de los que debian mostrarse
mds dispuestos a patrocinar este
género de empresas.»

Y como resumen de las verda-
deras causas de estos males, la
falta de preparacién técnica de
los directores de las obras, pues
las mejoras introducidas por
Carlos lll, visado de proyectos
por la Academia de San Fernando
y direccion de las obras por los
arquitectos no son suficientes, a
juicio de Betancourt;

«.. pof ignorancia se han aban-
donado empresas cuya sélida
construccién hubiera sido de
suma utilidad, se han arruinado y
cegado en breve tiempo algunos
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caminos que habfan costado
muchas sumas, se han construido
obras de caminos y canales tan
suntuosos somo indtiles, se han
ejecutado puentes goéticos y
desatinados, y aun se han puesto
letreros, a los que llaman inscrip-
ciones, sin gramética ni ortografia
en unas obras que estdn a la
vista del publico y a la censura
de nacionales y extranjeros.»

«Pero {qué proyectos, qué cél-
culos, con qué aciertos se podian
esperar de la clase de estudios
que han hecho la mayor parte de
los sujetos gue hasta ahora se
han empleado en estas obras
publicas, ni qué medios se han
puesto para facilitar la instruccién
de unas personas en quienes se
depositan los intereses, la segu-
ridad, la confianza y una gran
parte de la prosperidad de la
nacién? En Espaha no ha habido
en dénde aprender, no sélo cémo
se clava una estaca para fundar
un puente, pero ni adn cémo se
construye una pared. Eft la Aca-
demia de San Fernarido, y en las
demads del reino que se intitulan
de las bellas artes, no se ensefa
més que el ornato de la arquitec-
tura. Los arquitectos se forman
copiando unas cuantas columnas,
y agregéandose a la casa de alguno
de la profesion, donde suele ver
y oir cuatro cosas de rutina, y con
esta educacion y estos principios
es examinado por otros que tienen
los mismos, queda aprobado y se
le da la patente para cometer
cuantos desaciertos le ocurran
en edificios, puentes, caminos y
canales. Asi no debemos admi-
rarnos de que entre todos los
proyectos de puentes que existen
en la Inspeccién General y Conta-
duria de Caminos, y aun en los
que han pasado a la Academia
de San Fernando remitidos por
el Consejo, ya formados por arqui-
tectos académicos, por algunos
ingenieros o por otros individuos
que se llaman facultativos, no
haya como no hay ni uno solo
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que trate de los medios que se
han de emplear para fundarle
con solidez; no se halla ninguno
que haya dicho las precauciones
que se deben tomar para impedir
las filtraciones en los malecones
o ataguias, los medios de formar
éstas, y el como se pueden vencer
las dificultades que presente el
terreno al tiempo de hacer el
cimiento; en suma, el que mas se
ha contentado con decir alguna
palabra general que nada significa,
y consiguiente a esta falta de
previsién y conocimiento son los
cédlculos que han formado del
coste que ha de tener la obra, ya
formandole a su antojo o desen-
tendiéndose enteramente de
todos los gastos de su fundacién,
y valudndose como si tuviese
que hacerse en un terreno seco.»

Resumiendo, en las criticas de
Jovellanos y Betancourt queda
establecido, en primer lugar, la
prioridad en la construccién de
Jos caminos respecto a la cons-
truccién de canales; no deben
por tanto iniciarse la construccion
de nuevos canales de navegacion
hasta tener resuelto el problema
de los caminos; en segundo lugar
deben acomodarse los programas
a los recursos financieros; estos,
en opinién de unos y otros, son
escasos y deben obtenerse recur-
sos adicionales de los ingresos
ordinarios del Estado, y Betancourt
condiciona todas las necesarias
mejoras en la gestién de las
obras publicas a poder disponer
del personal capacitado o ins-
truido en las técnicas correspon-

dientes; sin este personal no

podran adoptarse las soluciones
técnicas adecuadas en cada caso
que permitan no sélo la correcta
utilizacién de los recursos finan-
cieros disponibles sino también
la evaluacién del importe de estos
recursos, es decir la programacién,
gracias a unos proyectos técni-
camente aceptables y a unos
presupuestos econdmicamente
realistas.

EL CUERPO FACULTATIVO
DE CAMINOS Y CANALES
Y LA REAL ORDEN

DE 1799

La creacién de un Cue pof
Facultativo que, bajo las 6rdenes}:
de la Junta de Correos, Postes y|:
Caminos, proyectase y dirigicseq
todas las obras de caminos y|i
canales corresponde a la Real}!.
Orden de 12 de junio de 1739}
cuya lectura es de interés pues}:
nos informa de cémo se llevahan}*
los asuntos de las obras publicas|
hasta esta fecha y de las impor| :
tantes modificaciones que esi
Real Orden introduce. Es éste}
otro de los hitos del proceso dgf-
profesionalizacién de la gestién} -
de las obras publicas, y uno def:
los més transcendentes. '

Antes de analizar la par
dispositiva, vamos a comenta
los antecedentes que la Juntif:
expone al secretario de Estady
en la «consultay que eleva a si:.
autoridad con fecha de 20 di
febrero de ese afio acerca de lif .
propuesta del conde de Guzmé.
«sobre el arreglo de correos ji.
caminosy. I

No se le escapa a la Juntali
«gravedad» de la propuesta ¢
«apuntaciones» del conde d
Guzmén pues realmente se tral
de «formar un establecimiento.
que abrazard todos los caminos).
canales del Reinow; por ello
Junta informa en su escrito qu
ha mantenido varias «confe-
rencias» con el conde explicand:.
éste que realmente no e: S
intencién desgajar el servic:o &,
caminos de la Junta sino s :gu
actuando de acuerdo con el:3; ¢
vista de estas aclaraciones Vel
bales, la Junta informa fz /o
blemente las importantes 1 10t
ficaciones propuestas, ya q 1e 5
salva el principio de qu:
acuerdo debe ser con todcs
de la Junta, pero la ejecuci n &
uno solo, dando cuenta le ff
que ocurriese hasta- su c¢ nelt,
siénn.
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Seglin este predmbulo se
d duce que el despacho de los
a intos, tanto de Correos como
d Caminos, se acordaba hasta

e 3 fecha, en la Junta formada
p- r dos directores de Correos y

Cyminos, el fiscal, el asesory el
ccntador que bien tomaban los
ac.lerdos o elevaban las propues-
te.. al superintendente, segtn la
importancia de los asuntos; los
dos directores lo eran de Correos
y de Caminos, con una distribu-
cién territorial de sus compe-
tencias.
Segun la parte dispositiva, las
modificaciones que ahora se intro-
'ducen por esta Real Orden son:
ise equipara en rango adminis-
trativo al inspector de Caminos
‘con el director de Correos, que-
idando constituida la Junta por el
‘director de Correos, el inspector
ide Caminos, el asesor, el fiscal,
el contador (art° 1.°); se profe-
sionaliza, y despolitiza por tanto,
el cargo de inspector de Caminos
tal exigirsele que sea «sujeto
instruido en los ramos facultativos
jipertenecientes a su desempefio,
practicando mucho en la carrera
de caminos y dado pruebas puibli-
cas de su inteligencia, ademas
de la integridad, prudencia y
bu-nas cualidades que deben
ex irse (art.° 2.°); se separan «los
lalesy de Correos y los de
iinos en la tesoreria (art.° 6.°);
adscriben a los fondos de
iinos una asignacién anual
jos millones de reales «sin
ino a obra particular, sino a
is ellas indistintamentey,
‘edente de Correos ademés
-obrante que resulte en cada
e la misma renta para aten-
al pago de los capitales
‘adas para diferentes obras y
réditos interim se rediman
10 también el alquiler de la
+ del inspector, por conside-
* Como una escuela en que a
do se formen los mejores
‘ativosy (art° 7.9); se integran
18 inspeccién, los «Canales

10 1982

El cacharrero. Museo del Prado. Goya.

del Reino, por dirigirse ambos a
facilitar la comunicacién interior
del Reino, por la unién de la
parte facultativa que hay entre
si..., por la economia que nece-
sariamente ha de resultar de ser
unos mismos los empleados, por
las mayores luces que esto ha de
producir para facilitar.con més
ventaja y prontitud la comunica-
cién, pues de nada sirven los
canales si no hay caminos por
donde conducirse a ellos» (art.°
8.°); se crea un Cuerpo Facultativo
superior «para conseguir que se
planteen bien los proyectos rela-
tivos al trazado y alineacién de

caminos y canales, y las obras de
mamposteria, puentes y deméas»
compuesto por quince facultativos
—tres comisarios de la inspec-
cién, ocho facultativos sobresa-
lientesen calidad de ayudantes, y
cuatro facultativos de los caminos
de los Reales sitios— a cuyas
érdenes seguirdn los empleados,
también especializados, que
Floridablanca adscribié a las
carreteras con la dotacién de un
celador por cada diez leguas y un
peén caminero en cada legua
(art° 9.°; se define la compe-
tencia de la inspeccién para
«formar desde luego las instruc-
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ciones a cada clase de estos
empleados... (y) proponer cuanto
estime Util a la mayor econom(a,
perfeccidn de las obras y prontitud
en la comunicacién con los planes
y presupuestos que se forman
para ellos» (art.° 11.9).

Es importante destacar due en
el futuro, el inspector general
serd normalmente uno de los
que en 1799 fueron comisarios
ya que en el articulo 9.°, ya men-
cionado, se insiste en la profesio-
nalidad de los facultativos y en su
aptitud para ocuper el puesto de
inspector: «... cuyos empleados, a
saber los de primera, segunda y
tercera clase, deberan proponerse
por la Junta del sefior superin-
tendente para su aprobacion en
personas facultativas que tengan
las calidades que requieren vy
exigen cada una de estas clases,
con especialidad los Comisarios,
que deberan ser sujetos instruidos
en mateméticas, ejercitados en
la geometria practica y uso de
instrumentos, particularmente en
los ramos de arquitectura civil e
hidraudlica, ademés -del mucho
ingenio y buenas cualidades que
los hagan dignos de optar al
empleo de Inspectom,

Esta Real Orden de 1799 viene
pues a profesionalizar, y despoli-
tizar por tanto, la organizacién del

servicio de caminos —y de cana-
les también— que habfa nacido

veintitin aflos antes, en 1778, con
otra Real Orden que agregaba la
superintendencia de Caminos vy
Posadas a la Secretaria de Estado.
Por aquella disposicién de 1778,
el superintendente podia nombrar
facultativos y dependientes, dar
instrucciones generales y particu-
lares para el funcionamiento del
servicio, y administrar con gran
libertad, de tipo empresarial dirfa-
mos hoy, los fondos de caminos
creados en 1761; por la Real
Orden de 1799, que ahora anali-
zamos, pasan la mayor parte de
esas atribuciones al inspector
general credndose al mismo tiem-
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po un cuerpo facultativo para la
direccién del nuevo organismo,
cuyos miembros estén llamados a
ocupar el puesto de Inspector, en
su dia.

Terminemos estas breves lineas
sobre {a Real Orden de 1799 con
otros dos comentarios. En primer
lugar subrayamos que el nuevo
Cuerpo Facultativo no es men-
cionado aun en fa Orden como el
Cuerpo de Ingenieros; solamente
se exige, entre las condiciones a
cumplir por los comisarios que
tengan «mucho ingenion. Y en
segundo término sefalamos que
aparece en la Orden como super-
intendente don Francisco Saa-
vedra; en realidad, sin embargo,
el 28 de marzo de 1798 habia
cesado a causa de enfermedad
como secretario de Estado, y
como superintendente por tanto,
siendo sustituido por don Mariano
Luis de Urqguijo; este ultimo, sin
embargo, fue considerado siem-
pre como interino en el cargo,
como lo demuestra esta Real
Orden.

LA ESUELA DE INGENIEROS
DE CANALES Y CAMINOS

Llegamos por fin a la creacidn
de la Escuela de Ingenieros de
Canales y Caminos en noviembre
de 1802, por Betancourt, ya ins-
pector general.

Constituye este acto el Gltimoy
el mas importante eslabon del
proceso de profesionalizacion
que venimos analizando. A partir
de ahora, unos profesionales, for-
mados en una escuela de la pro-
pia Inspeccidn, iban a ocupar los
puestos de mando, en todos sus
aspectos técnicos y administra-
tivos, con opcidn incluso a ocupar
el mas elevado el de inspector
general, este Ultimo dependia di-
rectamente del ministro de Es-
tado, superintendente de estas
actividades desde el tiempo de
Fioridablanca.

—

Pero mejor que cualquier c>
mentario, es reproducir las pa
fabras textuales de Betancourt, :n
su Noticia, con las que cuenta la}’
apertura de la escuela en rof!
viembre de 1802:

e i i R oL R

«Felizmente vemos vya venir el
dia en que se cortaran de raiz ios
desaciertos causados por I
ignorancia: y esta importantisima
obra estaba reservada para vuss-f
tra excelencia, quien muy en
breve tendrd el gozo de ver losf
frutos de la proteccion con quef
ha favorecido el establecimiento] -
de los estudios de la Inspecciénf
General de Caminos y Canalesif -

«Estos principiaron en el mesf -
de noviembre préximo pasado
habiendo recibido siete discipulos
de los once que se presentaronif -
ser examinados sobre los princif -
pios que debfan tener. dos df -
ellos se ausentaron por motivosf .
particulares, y los cinco restantes} -
han continuado con una aplice§ |
cién tanto mas laudable cuantof -
no tenemos ejemplo en ningunif :
de los establecimientos cientifij
cos de Espaha. Tres horas pojf
dia eslo que se les obliga a asisti|
y el que menos ha estado ocho}
consiguiente a esta perseveran|
cia, al acertado método que us
el sabio profesor que los instruyeF :
y a la emulacién que ha sabidf -
infundiries, han sido los prograsos
que han hecho.» e

«Se han dado ya en estos sei} |
meses la mecéanica e hidrat lice} -
geometria descriptiva, el tretadi |
de empujes de tierras y b6v: das: |
y estdn siguiendo el cort: &
piedras y enmaderaciones, col
lo que concluiran los tratado ; dé :
primer ano. Pero ademés st haf
ejercitado en el dibujo, en c o} .
por si mismos varios arco; G}
piedras, y en levantar plar 25V}
hacer nivelaciones con una xac

titud que no se conocia adn :nte
nosotros.»

«Durante los tres mese ¢
mayor calor ‘de este veran), &
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¢ upardn en formar algunos pro-
y ctos de puentes, dando razén
¢ - todas las operaciones nece-
s rias para su construccién y
¢ ste individual de todas sus
[ rtes; y en el curso préximo se
d stinaran a seguir la aplicacién
d. la teoria a la préctica, empe-
z: 2do por el conocimiento de los
nteriales que se emplean en las
ni:ras, sus mezclas y combina-
ciones, y continuaran los métodos
pzra la construccidn de todas las
mdquinas que se emplean en las
mismas obras, sea para transpor-
tar 0 para levantar cuerpos sélidos,
aguas, etc.; se manifestardn los
medios de formar las atagurias y
malecones para la fundacién de
los puentes, métodos de hacerlos
ya de piedra, de madera o hierro;
se ensefardn las operaciones
que deben practicarse en los rios
para prevenir sus estragos, y
medios de conducir sus aguas; y
finalmente se tratard de la cons-
tuccion de las obras de los cami-
nos y las de los canales, tanto de
riego como de navegacién.»

«Apenas se abrieron los estu-
dios de la Inspeccidn y corrié la
noticia de que en ellos no se
recibian sino los jévenes que
tuviasen los principios que se
dar: en los establecimientos cien-
;n’fi(;r)s de esta Corte, cuando se
aut :ntd en todos ellos su nime-
10 - on el fin de seguir luego en
los el Retiro; y ya éste es un
ber :ficio que ha producido el
MU 0 establecimiento, y es de
€St rar que para el curso pré-
Xin  tendremos un crecido nu-
mc  de alumnos aplicados, el
Qu e aumentara cada vez mis,
soi  todo cuando vean recom-
Pe do el mérito y aplicacién, y
Qu 1 ellos es a quien exclusi-
Va.  nte se confiardn las obras Y
€ :0s de la Inspeccién de
es y Caminos; pero por el
CO: rio, la menor infraccién a
romesa desanimarna a todos,
Y nto destruirfa lo que ha
C0- o tanto trabajo de edificar.»

JUR ) 1982

Conviene subrayar en este
texto, que para ingresar en la
nueva escuela era preciso haber
cursado estudios previos «en los
establecimientos cientificos de
esta Corte», tales como los Reales
Estudios de San Isidro, afiadimos
nosotros, y que el cursar en la
escuela aseguraba a los jdvenes
la carrera administrativa «sobre
todo cuando vean recompensado
el mérito y aplicacién, y que a
ellos es a quien exclusivamente
se confiardn las obras y empleos
de la Inspeccién de Canales vy
Caminos». El adverbio exclusi-
vamente manifiesta la intencién
de Betancourt, de una profesio-
nalizacién y tecnificacién inte-
gral de la Inspeccién, evitando
las designaciones arbitrarias.

A continuacién explica Betan-
court cdmo van a pasar los alum-
nos de la Escuela a la direccidn
de las obras publicas y los ascen-
sos y sueldos a que pueden
aspirar:

«A cada joven que haya apro-
vechado en los estudios de la
Inspeccién se le dard el empleo

de ayudante 3.° con nueve mil

reales anuales, y tendrd a su
cargo unas veinte leguas de cami-
no, que mantendrd siempre co-
rriente poniendo bajo sus 6rdenes
un aparejador con seis mil reales
anuales y cuyo empleo puede
darlo o quitarlo el mismo ayudante
cuando tenga justo motivo, y
precediendo la aprobacién del
inspector; pues de otro modo
serfa tan imposible hacerles
cumplir con sus obligaciones,
como en el dia a los celadores.
Estos son los Unicos individuos
que cuidardn de las obras de
conservacién: costardn anual-
mente cada veinte leguas quince
mil reales...»

Los ayudante terceros, cuyo
ndmero se ird aumentando a
proporcién de lo que se adelante
la construccién de las carreteras
principales, y que mejor hayan

manifestadv el desempefio de su
obligacién, ascenderan a ayudan-
tes segundos tendrédn doce mil
reales de sueldo; su nimero ser4
la mitad del de los ayudantes
terceros; y su obligacién la de
encargarse de la construccién de
algun puente de consideracién, o
de la parte de los trabajos de las
obras de canales, levantar los
planos, y hacer los reconoci-
mientos que se ofrezcan en la
Inspeccién, y dirigir las alinea-
ciones y obras de los caminos
transversales, y las que corren a
cargo de las Intendencias, quie-
nes recurren frecuentemente a la
Inspeccién para que les envie
sujetos capaces de proyectar y
llevar a debido efecto sus obras,
y en el dia nos vemos en la
imposibilidad de acceder a sus
justos clamores.»

«Mientras no haya un cierto
nimero de individuos de esta
clase no se puede emprender la
grande obra de ordenar « refor-
mar las juntas de caminos esta-
blecidos en varias ciudades del
Reino, las yue generalmente
estdn consuiniendo los muchos
caudales destinados a sus cami-
nos, y practicando los mayores
desatinos en cuanto emprenden.»

«De ayudantes segundos
ascenderdn a ayudantes prime-
ros, que es la clase que tenemos
en el dia, y se les deberd aumen-
tar tres mil reales mds a los
quince mil anuales que disfrutan,
pues no son suficientes para
mantenerse con una regular de-
cencia y sufragar los gastos que
les ocasionan los dos viajes
anuales que deben hacer en la
carretera que tiene a su cargo.»

«Los ayudantes primeros ascen-
derén a comisarios segin esti
establecido, y todos los indivi-
duos se denominaran ingenieros
de canales y caminos. Esta deno-
minacién es tanto més necesaria,
cuanto sin ella ni se podran hacer
respetar en las provincias, ni
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habra sujetos que quieran abrazar
una carrera en gue no se les trate
con el honor que corresponde a
los estudios que se exige de
ellos.»

Como quiera que las leguas
construidas, seguin la misma
Noticia, ascendian a finales de
1802, a trescientos ochenta y
siete la plantilla propuesta: por
Betancourt era de este tenor:

3 ingenieros comisarios

8 ingenieros ayudantes pri-
meros

10 ingenieros ayudantes se-
gundos

20 ingenieros ayudantes ter-
ceros

Ademas en cada unidad de
conservacién, de veinte leguas,
habia un aparejador con caracter
eventual ya que su «empleo puede
darlo o quitarlo el mismo Ayu-
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dante». Aparece ya, como vemos,
totalmente estructurado el cuerpo

-facultativo que habia nacido en

1799; a partir de ahora se desig-
nard a sus miembros como inge-
nieros de canales y caminos, y
sus sueldos iran desde nueve mil

reales al afo para los ingenieros.

ayudantes terceros hasta diecio-
cho mil reales al afio para los
ingenieros ayudantes primeros;
no figuran los sueldos previstos
para los ingenieros comisarios,
pero si el escaldén de ascenso en
el sueldo era igual al escalén
anterior, puede estimarse este
sueldo en unos veinticuatro mil
reales al afio.

Es también de destacar que
los ingenieros ayudantes segun-
dos serdn también los facultativos
que la Inspeccién enviard a las
provincias, «Intendencias», para
proyectar y dirgir las obras de

caminos que se realizardn por |
esos entes administrativos; vemcs [
asi al nuevo Cuerpo extendién- fi
dose también sus funciones a a
Administracién provinicial.

La creacién de la Escueia {
Especial culmina el proceso (g |’
profesionalizacién que hemos |
analizado en los parrafos anterio- |
res. Con ella se completa el |
dispositivo que va a permitir al §:
Estado abordar la politica de obras }!
publicas con coherencia y eficacia, | ;
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