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APUNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

Los transportes de mercancias por carretera
en el siglo XIX

Por JOSE I. URIOL

Ingeniero de Caminos, Canales y Puertos

Se estudian en este articulo los transportes de mecancias, portea-

das a lomo y en carro, en los reinados de Fernando Vil e Isabel Il. Se
intenta cuantificar los parémetros més significativos de esta actividad:
costes, capacidad de carga y tréficos totales por las carreteras.

El periodo de tiempo a que
vamos a referirnos correspon-
de mas o menos a los reina-
dos de Fernando VIl y de Isa-
bel Il, es decir, desde 1814
hasta 1868.

A principios del XIX, como
hemos visto en otro articulo,
los costes, velocidades me-
dias de marcha diaria, y capa-
cidades de carga de las caba-
llerfas y de los carros eran,
méas 0 menos, los siguientes:

Carga. Arro. Leguas dia Marav. am. legua
Caballeria menor. ... .. 53a 6,7 7a8 45 266
Caballeifa mayor. . .. .. 8 alo 7a8
Carro de bueyes .. .... 25 a40 3a4d 2,0 a3,8

Que expresados en kilogra-
mos, kilobmetros y reales por

tonelada-kilémetro, que son
unidades mas usuales en el si-
glo XIX, eran:

Carga kg. Km. dia Reales tn-km.
Caballeria menor. . .. .. 61 a 77 39 a 45
Caballeria mayor. . .. .. 92 a11b 39 a 45 2:26 a 3,32
Carro de bueyes .. ..., 288 a 460 17a22 1,00 a1,91

El transporte a lomo habia
alcanzado un éptimo en cuan-
'0 a capacidad de carga, velo-
“idad y precio gracias a la or-

- ‘anizacién eficiente de arrie-
'S y cabafiles, y no se
estaba, por tanto, a innova-
nes de ningln tipo. Su trans-
‘macién en transporte sobre
2das, en carro, era una de
+ posibilidades de mejora

: Se admiten comentarios sobre
1 oresente articulo, que podrén re-
i rse a la Redaccion de esta Re-
@ hasta el 30 de abril de 1984.
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del sistema de transporte de
mercancias, y para ello habfan
nacido las carreteras o cami-
nos aptos para carros.

Por el contrario, el tradicio-
nal carro de bueyes si estaba
pidiendo mejoras e innovacio-
nes que aumentaran su capa-
cidad de carga y su velocidad
media diaria y disminuyeran,
por tanto, su coste de trans-
porte. Ya Ward, a mediados
del siglo XVIII, afirmaba que
un buen carro podia permitir
reducir a un tercio el coste del

transporte, en relacién con el
transporte a lomo.

Resulta, por tanto, que las
mejoras del sistema de trans-
portes de mercancias por ca-
rreteras y caminos debian pro-
ducirse por las dos posibilida-
des enunciadas: sustitucién
de los transportes a lomo por
transportes en carro y moder-
nizacién de los carros.

A pesar de que las informa-
ciones sobre el tema no son
muy abundantes en esta épo-
ca, de las que hemos encon-
trado podemos deducir que
en efecto las cosas discurrie-
ron en las direcciones mar-
cadas.

Las transformaciones que
exigia el mejoramiento del trans-
porte de mercancias, y que
hemos sefalado, se realizaron
lentamente; con mavyor lenti-
tud, sin duda, que en el sector
del transporte de personas.

Una de las fuentes para co-
nocer la situacién de los trans-
portes en los afos treinta es
el libro Las cosas de Esparia,
escrito por Richard Ford, que
viaj6, en aquellos afos, por
Espafa.

Pues bien, seglin Ford, atin
la arrieria es la base para los
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transportes interiores de gra-
no: «La falta de carreteras, ca-
nales y toda clase de medios
de comunicacion, dificulta la
salida de los productos que, a
causa de su gran cantidad, es
dificil transportar en un pais
donde la mayor parte del gra-
no se traslada a lomos de
cabalierias, como lo hiciera
patriarcalmente Jacob, segun
la moda oriental, al llenar los
graneros de Egipto».

Y nos cuenta como los arrie-
ros transitan no sélo por los
viejos caminos, sino también
por las carreteras: «Los arrie-
ros espanoles caminan a lo
largo de ellas (carreteras), pe-
ro bordedndolas por veredas
trilladas en la arena o los gui-
jarros, como si se avergonza-
ran de pasar por el centro o
considerardn que no era nece-
sario un camino tan ancho pa-
ra su modesto tréaficon.

Y su forma de marchar, su-
brayando que los arrieros car-
gan muy bien sus caballerias:
«Los demas le siguen si le ven
y, si no, por el ruido del cen-
cerro. Van muy cargados, pero
cientificamente, si asi puede
decirse. La carga de cada uno
se divide en tres partes, una
colgada a cada lado del lomo
y otra en medio. Si no estd
bien equilibrado el peso, el
arriero lo descarga o lo arre-
gla, ahadiendo una piedra a la
parte mas ligera, compensan-
dose el aumento de peso que
esto supone con la comodi-
dad que representa el llevar
una carga igual. Estas acémilas
van vistosamente adornadas
con arreos llenos de colorines
y flecos. La cabezada es de
estambre, de varios colores, y
en ella van sujetos muchos

cascabeles y campanillas; de
aqui la frase «mujer de muchas
campanillas», que se aplica a
las que son aficionadas a lucir
mucho, a hacer ruido y tienen
pretensiones. El arriero va a
pie junto a sus burros o0 mon-
tado en uno encima de la car-
ga con las piernas colgando
junto al cuello, postura que no
es tan incomoda como, a pri-
mera vista, puede creerse. Una
escopeta vieja pero que audn
sirve y se carga con postas va
colgada con él, y con ella, mu-
chas veces, una guitarra».

De los arrieros asturianos,
J. E. Casariego, en Caminos y
viajeros de Asturias, dice:

«Los viajes a Madrid desde
Oviedo o Luarca, solian tardar
de doce a veinte dias, segin
la estacién y las circunstan-
cias... En los viajes a Madrid
solian parar un dia entero en
Ledn y otro en Valladolid».

«El precio del transporte re-
sultaba caro. La carga comple-
ta del macho (unos 80 kg.) ve-
nia a salirde 8 a 10 reales dia-
rios, es decir, que el porte de

Asturias a la capital de Espana
venia a costar alrededor de los

100 reales la carga de unos
70 kg.».

Tomando la distancia des-
de Oviedo como media repre-
sentativa, 451 kildbmetros, ob-
tendriamos con los datos de
Casariego un coste de 3,16
reales la tonelada-kildbmetro,
que coincide con nuestros da-
tos de partida.

Este otro parrafo de Meso-
nero Romanos procede del
Manual de Madrid, en su pri-
mera version de 1831, y apor-
ta también informacion de in-

terés sobre los transportes de
aquellos anos: «Al rayar el dia
empieza lentamente el movi-
miento de este pueblo nume-
roso. Se abren las puertas pa-
ra dar entrada a infinidad de
aldeanos que conducen las
producciones de sus lugares
circunvecinos para depositar-
las en los abundantes merca-
dos de la capital. Otros, circu-
lando por ella con sus provi-
siones, permanecen durante
toda la mahana ocupados en
la venta por menor. En estas
primeras horas, los tahoneros,
montados en sus caballos con
enormes serones, reparten el
pan por las tiendas; los ligeros
valencianos cruzan las calles
en todas direcciones prego-
nando sus refrescos; los ca-
rros de los ordinarios que sa-
len se cruzan con la rechinan-
te carreta de bueyes que viene
cargada de carbon... La Puerta
del Sol empieza a ser el cen-
tro del movimiento publico...,
los calasineros andaluces con-
vidan con sus coches y cale-
sines... Los elegantes carrua-
jes, que llevan a Palacio las
personas de corte, dan paso a
las encumbradas y enormes
diligencias que salen para to-
dos los puntos...n.

La informacidén es intere-

sante; nos dice que ahora se
utilizan los caballos en el trans-
porte de mercancias y que los
ordinarios usan carros en lu-
gar de bestias de carga comc

solian hacer en épocas ante .

riores. Pero también nos dice
que son muchos los muleros-
agricultores, es decir, los cam-
pesinos que transportan ellos
mismos los productos del cam-
po a los mercados, y que el
carbén sigue entrando en Ma-
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drid en carros de bueyes, co-
mo se hacia en el siglo XVIII.

Es natural que pervivieran
las formas tradicionales de
transporte de mercancias, pues
hasta 1836 subsiste la Real
Cabafa de Carreteros, creada,
como sabemos, a finales del
siglo XV; se mantenian aln,
por tanto, las instituciones de
ese transporte. Claro es que
esa notable e ilustre organiza-
cion gremial estaba ya en ple-
na decadencia, puesto que
chocaba con las ideas econé-
micas liberales en boga. Se-
gun David Ringrose, el princi-
pio de esa decadencia puede
fecharse en los Gltimos ahos
del siglo XVIII; he aqui como
explica este proceso:

«A pesar de la supuesta
restauracion del antiguo régi-
men bajo Fernando VI, la de-
cadencia de los privilegios de
los carreteros sigue acusando-
se después de la derrota de
Napoleoén. Las inestables con-
diciones del periodo de guerra
habian dado al traste con mu-
chos convenios sobre pastos
de invierno, permitiendo a mu-
shos propietarios de tierras re-
novar su inquilinato y subir las
entas, con 1o que se dio lu-
lar, en los anos posteriores a
814, a numerosos procesos
obre quién tenia el derecho
obre determinados pastos.

n 1815, la Corona confirmé
'dos los privilegios de los ca-
steros... Los derechos a be-
ficiarse de los pastos, al ha-
Irse en transito, fueron més
ficiles de mantener vy las dis-
itas se prodigaron por todo
pais. Mientras se intentaba
spaldar a los carreteros en
- iestiones de este tipo, el Go-
I erno, con evidente inconsis-
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tencia, revocé en 1816y 1817,
la exencién del servicio militar
que disfrutaban aquellos, reti-
randoles la licencia de armasv.

«La muy privilegiada posi-
cion de los carreteros sufrid
otro serio revés cuando, en
1821, el Gobierno revolucio-
nario de 1820-1823 abolié
especificamente todos los pri-
vilegios de los carreteros vy
afirmé6 que los pastos se iban
a poner a disposicion de sus
propietarios... Los privilegios
se renovaron en 1823, por el
propio Fernando VII, pero su
validez efectiva fue poca. Pa-
rece que hacia 1820 los pas-
tos caian bajo la tendencia al
cercamiento, muy acelerada
entonces, y que el Gobierno
solo intent6 regular el proce-
so, insistiendo, en 1825, en
que alguna porcién de pasto
quedara a reserva para el uso
de los carreteros. Se repitie-
ron las quejas por alegada fal-
ta de cumplimiento, aunque el
decreto se volvid a promulgar
en 1828n.

«El apoyo de Madrid fue tan
tenue que, en 1833, la Caba-
fa Real, a través del alcalde
de la Hermandad de Soria-Bur-
gos, solicitd la dimision del in-
competente juez conservador
en funciones, designando a
un candidato de su propia
eleccion. El triunfo final de la
idea liberal sobre la propiedad
de la tierra, como opuesta a
los privilegios de los carrete-
ros, sucedié en 1836, cuando
el Gobierno de la Regencia hi-
zo publica una Real Orden que
renovaba el Decreto de 1821,
poniendo fin a los privilegios
especiales de los carreteros.
La Gltima referencia a la Caba-
ha Real de los Carreteros data

de 1840-1841, cuando los ca-
rreteros del area Soria-Burgos
se dieron cita para reorganizar
su concejo y convertirlo en
una organizacién regional de
carreteros propietarios. Era la
fase final de la erosionada po-
sicién de los carreteros...».

La desaparcion de la Caba-
ha Real debié ser un acicate
para la transformacion de las
carretas tradicionales de bue-
yes en carros modernos tira-
dos por mulas. A pesar de
ello, las tipicas carretas perdu-
raron bastantes afios, princi-
palmente en la zona montaho-
sa del Norte; Ford y Borrow
las mencionan en sus recorri-
dos por Galicia y el Noroeste,
y Davillier les dedica mas de
un parrafo cuando describe el
Pais Vasco.

Ford escribe: «Los carros
en las provincias del Noroeste
son el plaustro, de sélidas
ruedas, el romano tympana,
que consiste en simples circu-
los de madera, sin radios, muy
semejantes a piedras de moli-
NO O a quUeso parmesano; exac-
tamente iguales a lcs usados
por los egipcios, como ve-
mos en los jeroglificos, vy, sin
duda alguna, parecidos a los
que enviara José a buscar a su
padre, los cuales se usan por
los habitantes de Afganistan y
otros atrasados constructores
de vehiculos. Toda la rueda se
mueve, de una vez, con un
triste chirrido; los carreteros,
cuyos oidos estan tan embo-
tados como sus dientes, son
muy aficionados a este agudi-
simo chirrido (del 4rabe cha-
rrear, hacer ruido), al cual lla-
man musica, y les agrada por-
que es barato y encuentran un
placer en oirle... El lagubre so-
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Carros de ordinarios. Siglo XIX.

nido sirve, como las campa-
nas de nuestros carreteros,
para avisar a los otros, los
cuales, en desfiladeros y en
gargantas donde no pueden
pasar dos carros, se guian por
él para esperar hasta que el
paso esté libre».

Borrow, que estuvo en Es-
pana de 1836 a 1840 y reco-
ri6 a caballo buena parte del
pais, sélo habla de las carretas
al entrar en Galicia. Al pasar
por las proximidades de Man-
zanal, escribe: «Segln rne con-
té un campesino que pasod
guiando un carro de bueyes»;
y en parrafo posterior afade:
«Echados en el suelo descan-
saban una cuantas parejas de
bueyes, soportando en sus ca-

bezas el grave peso de la pér-

tiga de las carretas, mientras
los boyeros se ocupaban en
aderezar la comida».

Todavia hacia 1870, cuan-
do escribe Davillier, siguen
circulando por el Pais Vasco
las tradicionales carretas: «A

proposito de estrépito, no ol-
vidamos mencionar los famo-
sos carros del Pais Vasco. Es-
tos pesados vehiculos de ma-
cizas ruedas, que no han
sufrido cambios desde la épo-
ca en que don Pelayo reinaba
en las Asturias, no difieren
mucho de los que hemos visto
en este pais y en la provincia
de Ledn. Doré ya habia dibuja-
do algunos de la misma clase,
principalmente, en Palencia y
en Leodn, un dia que trababa-
mos amistad con un maragato
que vendia castafas».

Unos afios antes, Antonio
Florez, el autor de Ayer, hoy y
mafana, considera ain vivas
a las carretas por todos los ca-
minos peninsulares y propone
jocosamente su jubilacion:

«La carreta, que fue uno de
los primeros carruajes que in-
ventd el hombre, nacidé per-
fecta, y perfecta sigue. Los si-
glos y la civilizacién la han
respetado. El perezoso gana-
do vacuno la sigue paseando

lentamente y con toda solem-
nidad y magnificiencia, déan-
dola dos horas de tiempo para
que estudie cada media legua
de camino, y haciéndola ses-
tear a la intemperie, como lo
hacian en tiempos de los pa-
triarcas».

«Y, sin embargo, las carre-
tas como buenas madres, que
ven sin envidia los adelantos
de sus sucesores, acarrean to-
do el material para los cami-
nos de hierro, transportan la
tierra que se arranca de la
montafia, y en los dias de peli-
gro, cuando una tempestad
deshace un terraplén, o un
descarrilamiento inutiliza un
camino, acuden, sin diligencia,
porque tampoco conocen el
vicio de la impaciencia, a ofre-
cer sus servicios en los trabajos
de reconstruccion y hasta en
el transporte. Digna es, cierta-
mente, de elogio tanta abne-
gacion y tanta modestia».

«Nosotros quisieramos que
la sociedad presente, tomase
en cuenta estos sacrificios y
que, jubilando a todas las ca-
rretas existentes, siquiera de-
jasemos de verlas invadiendo
a todas horas las principales
carreteras de Espafa y las ca-
lles de la corte, mandando ar-
chivar una de ellas en el mu-
seo de antigliedades, que
desde muy antiguo hemos pen-
sado y seguimos pensando
construim,

«No de otro modo se mos-
trara la gente de hoy digna ad-
miradora de

rreta no es simplemente ur
carruaje tosco, muy tosco, de
tardo andar y de peor movi
miento, que con la pesadez

ACVICTA DE ORRAS PLIRLICASE

las verdaderas .
glorias de ayer. Porque la ca- |
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propia de la ancianidad nos
trae el trigo que comemos, el
carbon con que guisamos, v el
ladrillo, la piedra y la madera
para las casas que vivimos, si-
no que es, como hemos dicho
antes, un objeto histérico dig-
no de toda veneracién y res-
peton.

«La carreta no representa
solamente el monumento ma-
terial de aquella época de re-
poso y calma, sino que es el
simbolo de la paz y de la tran-
quilidad que disfrutaban las
ciencias, las letras y las artes
y, lo que es méas envidiable
aun, las conciencias de aque-
llos bienaventurados mortales
que todo lo que hacian y todo
lo que pensaban, lo pensaban
y lo hacfan, segln sus propias
palabras, a paso de carreta.

Una de las fuentes que per-
mite intentar cuantificar la ca-
pacidad de carga de los nue-
VOS carros, y sus costes, es la
Memoria sobre el estado de

~ /as obras publicas en Espana
- 2n 1856, primera Memoria de

la Direccién General de Obras

. “lblicas, redactada por Cipria-

10 Segundo Montesino, a la
azon director general.

Al estudiar la situacién de
+ red francesa de carreteras,
scriber «Las consecuencias
)N que en el dia se puede
nsportar una tonelada a un
ometro por 0,76 reales...,

1© an grande no ser4 el benefi-
50 ),y cudl no serfa también el

estro si nuestras vias llega-
© 1 a ese estado de conserva-
Ny no tuviésemos que pa-
© 7' més que un real por tone-
- @ espafola, en vez de 1,5
les que cuesta en las pocas

buenas que tenemos, que son

las menos, y tres y alin més en
otras».

Interpretamos este parrafo
en el sentido de que el trans-
porte en los nuevos carros
viene a costar un real y medio
por tonelada-kilémetro vy que
el transporte a lomo se eleva-
ba a tres reales y mas. Estos
costes son, mas o0 menos, los
mismos que regian en el trans-
porte de mercancias a princi-
pios de siglo. El mantenimien-
to de los costes en la arrieria
parece coherente, ya que, co-
mo hemos sefalado, no se
produjeron cambios; en la ca-
rreteria una explicacién del
mantenimiento de los costes,
aun con los nuevos carros, pu-
diera ser que se compensaron
las disminuciones de costes
por las innovaciones, con los
aumentos en los costes pro-
ducidos por las pérdidas de
los privilegios del gremio, que
hemos comentado.

Un apéndice a la Memoria,
recoge la discusién parlamen-
taria de un proyecto de ley pa-
ra la exencién de pago de por-
tazgos, pontazgos y barcajes
a los transportes de grano del
consumo interior; gracias a los
argumentos de Montesino en
contra de la exencién, pode-
mos deducir la capacidad de
carga de los nuevos carros y
carromatos que circulaban ya
por las nuevas carreteras. El
primer parrafo de Montesino,
&N su actuacion en el Congre-
SO sobre esta materia, dice:

«Vamos ahora, sefhores, a
una demostracién practica de
lo que puede hacer subir o ba-
jar el precio de los cereales,
por ejemplo, el pago de los

portazgos, y me voy a referir a
la carretera de Valencia por
las Cabrillas, cuya longitud es
de 62 leguas. Lo que paga un
carro de dos ruedas con llanta
que tenga cuatro pulgadas de
ancho, con cuatro mulas de
reata (porque en esto hay dife-
rencia), lo que tiene que pagar
son cuatro reales y siete déci-
mos por cada cuatro leguas, o
sea /2 reales y ocho décimos
por toda la longitud de la ca-
rretera. Pero téngase presente
que este precio, que es el ma-
yor que puede costar, depen-
de de la circunstancia de te-
ner mulas de reata, malisima
condicion para tiro, que lo ha-
Ce peor y mas caro, porque
cuatro mulas de reata no aca-
rrean lo que cuatro pareadas:
Y cuatro mulas tirando de un
carro de dos ruedas, no tiran
con la facilidad que de un ca-
rro de cuatro ruedas, de aqui
es pagar mas caro el camino,
de aqui el que cueste la con-
duccién de un carro de Madrid
a Valencia a razén de dos
reales/fanega, cosa que no
sucedera nunca, porque no se
conduce trigo a Valencia des-
de la corte, y de ahi el poder
reducir el coste hasta llegar a
ser de 65 céntimos de real».

«Supongamos que en vez
de cuatro mulas de reata sean
cuatro caballos, cambiaremos
el género del motor, y tendre-
mos reducido el derecho a un
real y 22 céntimos, recorrien-
do las 62 leguas. Tomemos
mejores condiciones, todo lo
cual depende del que ejerce la
industria carretera; que sean
cuatro mulas pareadas, y se
reduce el derecho de los por-
tazgos de Madrid a Valencia a
un real por fanega de trigo.
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Tomemos cuatro caballos pa-
reados, y ya se reduce a 65
centésimas por fanega de tri-
go, y por la expresada distan-
cia de 62 leguas, es decir, a
poco mas de 1/2 reab.

Y termina esta parte de la
exposicion del ejemplo del
transporte de trigo en la carre-
tera de Madrid a Valencia de
esta forma: «Resulta, por no
molestar la atencion del Con-
greso, que el término medio,
aproximadamente, el recargo
del precio de portazgos no pa-
se de un céntimo de real por
fanega, transportada a la dis-
tancia de una legua, sea cual-
quiera el camino, cuando el ti-
ro es de caballos».

De esta exposicion pode-
mos facilmente sacar todas
estas conclusiones:

a) Los carros que circula-
ban por la nueva carretera de
Madrid a Valencia por las Ca-
brillas Hevaban tiros de mulas
y de caballos.

b) Debian de ser de bas-
tante porte, ya que los tiros
eran de cuatro caballerias, bien
pareadas o en reata.

c) Si pagando por el reco-
rrido total 72,8 reales, la in-
fluencia del coste de los por-
tazgos se reducia a dos reales
por fanega es que la carga del

72,8
carro era de 5 = 36,4 fane-
gas de trigo, que a razon de
42 a 44 kg. la fanega dan
1.529 o 1.602 kg. de capaci-
dad de carga para cada ve-
hiculo.

d) Cada caballeria acarrea-
ra, pues, unos 380 o 340 kg.
de carga, amén de la parte
correspondiente de tara del
vehiculo.

Estamos, por tanto, ante un
vehiculo moderno; sin duda,
con ejes independientes de
las ruedas, con cubos, con
ruedas radiadas y con llantas
metalicas.

En otra parte de la interven-
cién de Montesino encontra-
mos material también para
cuantificar la capacidad de car-
ga de otro carro, el de Paler-
mo. El texto dice:

«Vamos a tomar, por ejem-
plo, los dos caminos de Bur-
gos a Santander, y de Herrera
de Pisuerga a Santander, v
veamos lo que pagan los ca-
rros, lo que cuesta cada quin-
tal de harina en los portazgos,
y el beneficio que van a repor-
tar los consumidores. Se van a
admirar las Cortes».

«Tomaremos, por ejemplo,
los carros que, generalmente,
sirven para estos acarreos y
que son los carros de Paler-
mo, que pueden llevar por tér-
mino medio 18 quintales. Pa-
gan de derechos de portazgos
cada uno de éstos, por quintal,
desde Herrera de Pisuerga a
Santander, 24 rnaravedis, vy
desde Burgos a Santander por
Pehas Pardas, 23 mrs. Siendo
la distancia entre los dos pri-
meros puntos de 22 leguas y
media, y entre los dos Gltimos,
27 leguas y media aproxima-
damente. Es decir, que paga
23 0 24 mrs. por quintal, sea
de harina u otra cosa lo que
llevenn»,

«Esto sehores, se puede re-
bajar, puesto que en lugar de
los carros ordinarios, si toman
carros que tengan el eje fijoy
las Mlantas de hierro, resulta
que como llevan mas carga
que los anteriores, en el pri-

mer caso pagan 21 maravedis
por quintal de harina.

De esta otra parte de la in-
tervencién de Montesino sa-
camos también interesantes
conclusiones:

a) Los carros que llevaban
harina a Santander, uno de los
traficos importantes en aque-
llos afos, que Montesino lla-
ma indistintamente ordinarios
o de Palermo, tenian una ca-
pacidad de carga de 18 quin-
tales o 828 kg., es decir, del
orden del doble de las carre-
tas de principio de siglo.

b) Como quiera que, segun
el arancel que figura en la Me-
moria, dichos carros de Paler-
mo llevaban dos caballerias 0
bueyes pareados, cada una o
uno de ellos arrastraba 414 kg.
ademas de la tara que le co-
rrespondiera,

c) El coste por quintal y le-
gua en concepto de portazgos
asciende a 0,028 reales te-
niendo en cuenta las distan-

cias, la carga transportada y el
coste por todo el recorrido.

Sobre el importante trafico
de harinas hacia Santander re-
producimos dos informacio-
nes que se complementan.
Una es de Palacio Atard, y
dice:

«Con las inevitables fluc-
tuaciones, debidas en grar
parte a las constantes modifi
caciones del régimen fiscal
castellano, Santander aumen: .
t6 su exportacion de harinas. -
En 1850 se llegd a 4.379.055
arrobas y, en 1857, se alcanzo
la cifra de 7.110.692».

Y otra de la publicacié?
Cien afos de ferrocarril en Es-

REVISTA DE OBRAS PUBLICAS
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pafia, que comenta en estos
terminos las expectativas que
S presentaban a las compa-
nias ferroviarias en la capta-

cion de estos importantes tra-
ficos:

«A mediados del siglo XIX
la- comunicacién Santander-
Cadiz aparecia como la mas
remuneradora, acaso, de to-
das las lineas proyectadas.
Valladolid serd el centro co-
mercial maximo, segln los de-
signios de los hermanos Pe-
reire, al que afluiria todo el tra-
ficc de los cereales destinados
a la exportacionn.

«En el canal de Castilla, de
Valladolid a Alar del Rey, cir-
culaban, en 1856, 400 barca-
zas empleadas exclusivamen-
te en el comercio de harinasy.

Antes del ferrocarril, este
trfico discurria por el Canal
de Castilla hasta Alar del Rey,
v desde alli seguia sobre los
carios, a los que hace referen-

¢ia Montesino, hasta Santan-
der,

Puede suponerse, con mo-
Y0, que por esos afos existia
i en Espafa una técnica de-
. irollada en materia de cons-
- iccion de vehiculos. En efec-

segun Mesonero Roma-

5. en 1854, una de las in-

' strias madrilefias de mayor
1sideracién era la de cons-
:cion de carruajes de lujo;
‘& construian ese tipo de
iculos, sin duda se cons-
ian también carros y carro-
Os para el transporte de
Cancias. En el Manual de
Irid, dice Mesonero: «Otra
‘ca casi nueva en Madrid
1 de carruajes de lujo, y de
Mportancia que no esta le-
2l dia en que pueda com-
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petir con las extranjeras. Los
grandes talleres de Recoletos,
de los sefores Montoya, Mar-
tin, Lefebre, Abad, etc., alter-
nan ya ventajosamente con
los extranjeros, y surten en

gran parte a las necesidades
locales.

Y en otro pérrafo precisa
que esta fabrica se habia le-
vantado en el solar del anti-
guo convento de Agustinos
Recoletos, suprimido en 1836
y posteriormente demolido.

Otro indicador del desarro-
llo de los transportes de mer-
cancias por carretera nos lo
proporciona esta noticia o
mejor comentario de la «llus-
tracion espafola y americana,
sobre el nacimiento del trafico
de exportacién de naranjas
desde Valencia a Francia, por
caminos terrestres, que firma
Manuel de Sabando, en el na-
mero correspondiente al 30
de septiembre de 1894:

«Hasta 1850 era muy esca-
so el producto que se obtenia
de la venta de naranjas. Va-
lencia, la activa, la industriosa
Valencia, no tenia para la ex-
pedicién de aquel fruto otros
mercados que la misma ciu-
dad y su provincia; Madrid, a
donde le conducia en carro-
matos que invertian diez dias
en el camino; y otras pobla-
ciones en las cuales era muy
limitado el consumo después
de su costoso transporte. E|
naranjo no podia compararse
con la morera en lo concer-
niente a rendimientos pecu-
niarios».

«En aquel aho ocurrié a un
inteligente y atrevido especu-
lador hacer el ensayo de expor-
tacion a Francia, arrastrando

los inconvenientes del envio
en los consabidos carromatos
y el temor de un fracaso en la
tentativa. Recibidse en los pue-
blos de la frontera la primera
remesa con la avidez con que
después de una larga sequia
recibe la tierra las primeras
gotas de agua de una tormen-
ta. Repitiéronse los envios,
con la natural lentitud de los
arrastres y durante el afo se
transportaron 2.000 arrcbas,
que se vendian a buenos pre-
cios, aln antes de salir la mier-
cancia de los carromatosy.

«El éxito habia sido com-
pletoy no hay para qué indicar
el efecto que causaria en los
habitantes de la extensisima
huerta de Valencia. Diése im-
pulso vigoroso a la plantacién
de naranjos, y con el aumento
de la produccién sélo se espe-
raba el ya previsto v préximo
de las comunicaciones, pues
se activaba por todas partes la
construccién de los ferroca-
rriles»,

También la Memoria de
Montesino nos permite esti-
mar el trafico por carretera, a
mitad del siglo XIX, aunque
sélo sea de forma aproximada.
En efecto, nos proporciona los
dos pardmetros béasicos: el
coste del peaje por unidad de
trafico y la recaudacion total
en la red de carreteras exis-
tentes.

Segln Montesino, los cos-
tes de los peajes mas baratos
pueden cifrarse en 0,01 real
por fanega y legua, como lee-
mos en uno de los pérrafos
transcritos. Nosotros, con ba-
se a los datos de Montesino
también, hemos calculado el
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coste del peaje en los cami-
nos de acceso a Santander en

la siguiente cantidad, 0,028 .

reales por quintal y legua, es
decir:

Transporte barato, 0,10 real
fanega-legua = 0,0427 real
tm-km. Transporte caro, 0,028
real quintal-legua =0,1094
real tm-km.

Adoptando la media arit-
mética, podriamos decir que
el coste de la tm-km., en con-

cepto de peaje, ascendia a
0,0767.

Como, por otro lado, la re-
caudacién total por peajes en
las carreteras puede estimar-
se, con base en la informacion
de la Memoria, en unos 14,5
millones de reales, suponien-
do que practicamente esa re-
caudacion procede del trafico
de mercancias, se deduce que

el trafico seria del orden de
los 200 millones de tonela-
das-kildbmetros.

Este seria un limite inferior,
ya que en ese trafico no figu-
rarfan los traficos por los ca-
minos aun no transformados
en carreteras, ni los traficos
exentos de pago de peaje que
transitaban por las carreteras.

Las recaudaciones de los
peajes nos permiten también
darnos una idea sobre la im-
portancia relativa de los trafi-
cos y su distribucién por las
distintas carreteras.

Suponiendo los traficos pro-
porcionales a las recaudacio-
nes medias por kilometro de
las cameteras abiertas, en 1854,
podemos llegar al menos a
una clasificacion ordinal de
estas en atencién a los trafi-
cos que soportaban:

Productos

o Carretera Real por km. N.° Orden
Valladolid a Palencia y Santander ....... 8.5638 1
Madrid a Irén, por Burgos.............. 4.015 2
Madrid a Francia, por Zaragoza y Bar-

celona . . 2.691 3
Valladolid a Burgos .. ...t 2.220 4
Madrid a LaCorufa. . ... ... et 2.202 5
Madrid a Cérdoba, Sevillay Cadiz....... 1.968 6
Almansa a Alicante .. ................. 1.766 7
Madrid a Valencia, por las Cabrillas. ... .. 1.745 8
Cubo a Santander, por Soncillo ......... 1.724 9
Madrid a Vallodolid, Le6n y Oviedo. .. ... 1.479 10
Oviedoa Gijon....... ..o 1.431 11
Madrid a Albacete, Valencia y Barcelona.... 1.411 12
Alsastia a Beasain ............ooveun 1.344 13
Madrid a Segovia, por Navacerrada . .. ... 1.230 14

Solamente hemos recogido
en la relacién anterior aquellas
carreteras en las que la recau-
dacion media por kildmetro,
en concepto de portazgos, su-
pera los 1.000 reales; con la

hipotesis del coste medio de
0,767 reales por tm-km., esos
1.000 reales equivaldrian a
unas 13.000 toneladas de tra-
fico medio al afho.

Destaca en la relacion el
trafico desde Valladolid a San-
tander como el mas intenso, y
con gran diferencia con los
que le siguen, de todas las ca-
rreteras espaholas. Se ratifica
asi en la Memoria de 1856, un
parrafo antes reproducido so-
bre las expectativas que des-
pertaba esta comunicacion en
los primeros constructores de
ferrocarriles en Espaha.

Las maderas, al menos en
algunas ocasiones, seguian
transportandose por los rios.
Esa es la conclusion que saca-
mos de estos otros parrafos
de la Memoria de Montesino
sobre la reparacion del puente
de Alcantara:

«Para la reconstruccion del
arco arruinado, efecto de las
voladuras que sufriera en mas
de una ocasién durante las
guerras gue han afligido a
nuestro pais en lo que lleva-
mos de siglo, forzoso era pen-
sar, desde luego, en levantar
la cimbra al efecto necesaria,

y aqui se present0 ya una gra-
ve dificultad dando lugar a un
entorpecimiento, que ha sido
causa de que a estas horas no
esté la obra, sino terminada
del todo, muy proxima a su
conclusion. Examinando el pafs
y las provincias vecinas, no
pudieron hallarse, como st
creyera equivocadamente, las
maderas adecuadas y necesa-
rias para el caso; asi que, des-
pués de multiplicadas investi-
gaciones y todo bien conside-
rado, hubo de resolverse a tc-
marlas de las que tras varios
meses de navegacion llegan 8
Aranjuez de los pinares de
Cuenca, y flotarlas por les’
aguas del Tajo hasta Alcanti
ra, como en 1842 se hicier

nEvIeTA PE ORRACS PLIRL IC/ G
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con las que se emplearon en
la cimbra del arco volado del
puente de Almaraz reconstrui-
do entoncesv,

«Después de mil dificulta-
des, nacidas de las extraordi-
narias y continuas crecidas
que en la primavera experi-
mentaron las aguas del rio,
pudieron salir las maderas de
Aranjuez el 29 de mayo de
1856, llegando a Toledo el 13
de junio siguiente, y permane-
ciendo alli paradas un mes
cumplido, gracias a la gran
oposicién que a su paso hicie-
ron los duefos de las muchas
presas que en aquellas inme-
diaciones obstruyen el curso
del rio, no bastando a vencer-
la las 6rdenes méas apremian-
tes de la Direccidn y de las au-
toridades hasta el 13 de julio
en que, de nuevo, emprendie-
ron su marcha las maderas
rio abajo...».

«Nuevas, si bien no tan gra-
ves dificultades, hallé el paso
de las maderas por algunos
otros puntos, como Talavera y
Serrejon; asf que no llegaron a
Alcantara hasta el dia 26 de
septiembre, después de cien-
to veintitrés dias de navega-
cién, cuando en circunstan-
cias ordinarias, y a no haber
sido por las detenciones que
sobrevinieron y obligaron a
lejar pasar el estado mas pro-
iicio de las aguas del rio, lo
nés que debieran haber dura-
lo, en la época en que se
-mprendid, podia haber sido
0sa de cuarenta dias».

Més adelante comenta los
levados gastos que ha repre-
entado este transporte:

«Cada compafia (cuatro) se
dmponia de 10 hombres, to-
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dos ellos procedentes de Chel-
va, sin incluir los dos mayora-
les, el tendero y dos o tres
guardas. A cada uno se le su-
ministraba diariamente 10 pa-
nes de tres libras, tres cuar-
terones de aceite, 20 cuarti-
llos de vino y la sal necesaria
para condimentar los ranchos.
Al encargado y mayorales se
les aboné el importe de los vi-
veres que consumieron duran-
te el trayecto. A los mismos vy
gancheros, ademas quince dias
de jornal para el viaje de vuel-
ta. El comestible que consu-
mian las compafas lo condu-
cian al punto de los trabajos
con caballerias de su propie-
dad, teniendo que abonarse
por cuenta de las obras los
piensos correspondientes. Ade-
més del gasto de los 56 indi-
viduos ocupados en la con-
duccién, ha sido de cuenta de
la Administraciéon el de las
cuerdas y Utiles empleados en
todas las faenasy.

Un servicio que se perfec-
ciond bastante y se desarrollé
mas que en épocas anteriores
fue el de los ordinarios, que
ofrecian, en general, transpor-
tes mixtos tanto de personas
como de mercancias, paque-
teria, etc. Como ya hemos se-
halado, los ordinarios sustitu-
yen, la mayor parte de las ve-
ces, las recuas por carros y
galeras.

En el Manual, de 1854, de
Mesonero Romanos, viene una
larga relaciéon de mensajerias
y ordinarios, que desde Ma-
drid iban a casi todos los rin-
cones del pais. Figuran en la
nota varias empresas, Trans-
portes terrestres y maritimos,
La Econdmica, Echeandia y

compafia, etc., que ofrecen
transportes acelerados en ga-
leras, carruajes, carros, etc. De
esta informacién subrayamos
la que acompafa a la empresa
Echeandia y compafia, sobre
la duracién de sus viajes al
Norte: nueve dias a Irin, diez
dias a Bayona, y seis dias y
medio a Bilbao por Vitoria.

A pesar de ello, ain se-
guian algunos ordinarios pres-
tando sus servicios con caba-
llerias. Tal es el caso del ordi-
nario entre Luarca y Avilés,
que en 1859, pone este anun-
cio en un periédico de la re-
gién, como cuenta Casariego
en «Caminos y viajeros de As-
turias»: «El popular y servicial
Paco el del Carril, ha estable-
cido un nuevo servicio de men-
sajerias a Avilés, para lo cual
dispone de siete magnificos
machos de juventud y poten-
cia, que haran el servicio entre
ambas villas, trayendo y lle-
vando cuantos encargos le
sea posible y ajustando pasa-
jeros, para lo que dispone de
muy comodas jamugas para
seforas. Ya lo saben el co-
mercio y particulares de am-
bas villas y pueblos y aldeas
del transito pues pasard por
Cadavedo, Ballota, Alto de Cu-
dillero, Pravia y Avilésy.

Sin embargo, la tbénica ge-
neral es la sustitucién del trans-
porte a lomo por el transporte
en carro, facilitado por la red
de nuevas carreteras. Asi, por
ejemplo, José L. Galindo dice
sobre los maragatos, que él ha
estudiado con detalle, refirién-
dose a los afios sesenta:

«Por entonces los maraga-
tos recurrieron, en un esfuerzo
supremo para vencer el nuevo

49499
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Maragato. Doré.

medio de transporte, a la utili-
zacion de carretas; junto a una
carreta dibujé Doré a los arrie-
ros maragatos. Pero la derrota
era inevitable. El camién les
hubiera salvado, pues en Es-
pafa vence al ferrocarril en el
transporte de pescado, pero
cuando el camion llegd ya no
habia arrieros».

Gracias a un articulo del
ilustre ingeniro de Caminos,
Carlos Maria de Castro, apare-
cido en la Revista de Obras
Pdblicas, en uno de sus nime-
ros, de 1857, podemos esti-
mar en cierto modo la evolu-
cién en la oferta de medios de
transporte, es decir, la rela-
ciébn carros-bestias de carga,
en relacion con el siglo an-
terior.

El articulo trae unas esta-
disticas sobre los traficos de
Madrid, que son del mayor in-
terés. Se refieren a un dia me-
dio de ese ano, 1857:

«(n.°) El de mensajerias, ga-
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leras y carros de viajar y carga,
carretas para el transporte de
maderas de construccién vy
combustibles que entran en
Madrid cada dia pueden regu-
larse, por término medio, en
1230,

«(n.°) Namero de caballe-
rias que entran en Madrid des-
tinadas a la arrieria y a la venta
de verduras y otros objetos
por las calles de la villa, puede
apreciarse, también por térmi-
no medio, en 1.800».

Es decir, que en 1857, jun-
to a 1.230 carros y carromatos
entraban en Madrid, por tér-
mino medio diario, 1.800 ca-
ballerias. En 1784, segun da-
tos recogidos por Ringrose,
entraban en Madrid, por tér-
mino medio diario también,
700 carros y 5.000 bestias de
carga. Resumiendo, mientras
en los transportes de mercan-
cias a Madrid, en 1874, la re-
lacion era de mas de siete ca-
ballerias por carro, en 1857, la
relacién ha disminuido a algo
menos de 1,5 caballerias por
carro.

Como deciamos al princi-
pio de este articulo, la sustitu-
cién del transporte a lomo por

el transporte en carro y el per-
feccionamiento y mejora de
estos vehiculos son las carac-
teristicas mas relevantes de
los transportes de mercancias
en los reinados de Fernando
VIl e Isabel {l.
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