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M 'JNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

«s tltimos afos de los transportes hipomdviles

i

Por JOSE I. URIOL

Ingeniero de Caminos, Canales Y Puertos

Se analizan en este articulo los transportes por carretera con
traccidn de sangre a finales del siglo XIX y principios del XX, cuando ya

los transportes ferroviarios dominaban la escena
como en articulos anteriores, cuantificar los
cativos de estos transportes: costes y veloci

La historia de nuestros fe-
ocarriles, como es bien sabi-
o, empieza en 1848, con la
1auguracion del Barcelona-
latard; los ferrocarriles se
diefiaron, en poco tiempo,
glos transportes de viajeros
de mercancias que discu-
ian por los principales corre-
ores de trifico de la Pen-
8ula.

Los transportes hipomdvi-
3s.lucharon, al principio, por
efender sus mercados, en
s0s corredores, pero al fin
Vieron que retirarse hacia las
onas del pais y a los caminos
ue no estaban servidos por el
rrocarril. Solamante los ca-
08, en las distancias cortas y
nl.. transportes de los pro-
uct.: del campo, coexistie-
N on los ferrocarriles en
gL itinerarios.

£ ala generalizacién del
« los vehiculos de trac-
0P 1ecdnica, automdviles,
Utc  ses y camiones, sobre-
Ve s transportes hipomé-
T nuestras carreteras y
'S, bien transportando
1Sy cosas entre pue-

[<4d
0.5

e admiten comentarios
Presente articulo, que po-
litirse a la Redaccién de
ista hasta el 31 de abril

‘985

blos y localidades no muy dis-
tantes y carentes de lineas
férreas o bien llevando a una
estacion de ferrocarril viajeros
Y mercancias procedentes de
lugares y pueblos que no te-
nian estacion. Es, pues, un
periodo del transporte hipo-
movil por carretera gque se ca-
racteriza por su cardcter de
complementario con el trans-
porte ferroviario.

Podemos fijar con cierta
aproximacion el final de este
periodo para los transportes
hipomdviles de viajeros en los
anos de la primera guerra eu-
ropea; en esos ahos, autobu-
ses y automdviles sustituyen a
tartanas y diligencias de forma
definitiva. El final de los trans-
portes de mercancias en carro,
sélo productos del campo,
ocurre al final de la década de
los cincuenta, cuando se ex-
tiende al campo la mecaniza-
cion sustituyéndose arados,
bestias de trabajo y carros por
tractores, furgonetas y camio-
nes.

TRANSPORTES
DE VIAJEROS

El transporte a lomos de
caballeria, caballo o mula, que
tanta aceptacién tuvo en si-

espanola. Se intenta,

pardmetros més signifi-
dades.

glos anteriores, estd ya en re-
gresion por nuestros caminos.
Solamente para acceder a al-
gun lugar dificil se siguen uti-
lizando caballerias de alquiler.

Hacia 1870 vemos a Da-
villier y Doré en su Viaje por
Espara yendo a caballo desde
Granada hasta Sierra Nevada
0 de Jaén hasta Ubeda y Baeza
y de nuevo a Granada o, por
ultimo, desde esta ciudad has-
ta Almeria a través de la Alpu-
jarra, para continuar, también
a caballo, hasta Vélez-Milaga.

Y todavia en el siglo XX, un
ingeniero de Caminos, Urce-
lay, escribe en la Revista de
Obras Publicas de 13 de mar-
zo de 1919 este significativo
parrafo: «Aunque el estampar
cifras resulta parcial, si se quie-
re, mal puede compaginarse
que se pagase por el servicio
de una caballeria de 5 a 6
pesetas el afio 1910, y ahora
haya que satisfacer, como ocu-
fre en esta provincia (Gero-
na), hasta 18 pesetas o de-
sistes de él». Hasta Ia apari-
cién del automdvil, los inge-
nieros de caminos, como otros
funcionarios, utilizaban caba-
llerias y tartanas para poder
moverse por sus provincias,

Claro es que, cuando se
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puede, se utiliza la tartana en
lugar de la caballerfa; es mas
cara pero resulta mas cémoda.
La tartana como vehiculo para
uso de hasta dos o tres per-
sonas da servicio alll donde
no hay galera o diligencia.

Davillier y Doré usan tam-
bién tartanas para ir de un
sitio a otro; por ejemplo desde
Denia hasta Alcoy Yy desde
Elche a Granada, pasando por
Murcia. Y Urcelay, en el mis-
mo articulo nos dice también
que las tartanas que é| usa se
han encarecido, pasando des-
de un coste de 8 6 9 pe-
setas/dfa, en 1910, a otro del
orden de 25 pesetas/dia, en
1919. Sin duda, esos aumen-
tos estan relacionados con la
escasez de estos servicios, ca-
ballerias y tartanas, que anun-
cian su préxima desaparicion.

Sobre los alquileres de co-
ches de caballos, Casariego,
en Caminos y Viajeros de As-
turias, nos dice que en 1914
eran los siguientes: coche de
dos caballos, 0,40 pts/Km.
(minimo 5,00 pts.) y coche
familiar, 0,50 pts/Km. (minimo
7,50 pesetas).

Pero la forma general de
viajar por carretera, donde no
habia ferrocarril, era en dili-
gencia; las galeras que queda-
ban eran también pocas.

Casariego, sin embargo, nos
cuenta que en Asturias habia
galeras que daban servicio a la
zona de Cangas de Tineo, lle-
vando a los viajeros, por el
puerto de Leitariegos, a tomar
el tren de la linea Ledn-Lugo.
Y también nos relata otra ac-
tividad de las galeras, llevar
bafiistas al mar: «Entre 1870y
1880, y posiblemente des-

-~

pués, hubo un servicio espe-
cial veraniego de galeras ace-
leradas entre Cangas, Tineoy
Luarca, especialmente dedica-
do (lo decian los anuncios de
La Cronica Luarquesa) al trans-
porte de viajeros, con precios .
especiales por /o reducidos,
que iban a tomar bahos de
ola. Efectivamente, el nimero
de bafistas (generalmente al-
deanos, alli llamados maruyos)
que bajaban a chapuzarse en
las playas luarquesas desde
Tineo, Cangas y Allende y otros
concejos del interior, llegd a
ser muy elevado. Los barios
de ola se tomaban en tandas
de nueve por prescripcion fa-
cultativa de médicos o nada
facultativa de curanderos.»

Las diligencias, a pesar de
todo, sobrevivieron. Desplaza-
das de los grandes itinerarios
por el ferrocarril, con el que no
podian competir, ofrecen sus
servicios, como medio com-
plementario, facilitando el ac-
ceso a la linea férrea de las
poblaciones cuyos territorios
quedan bajo su influencia, o
bien uniendo entre si, en las
distancias cortas y medias, a
poblaciones gque no disfruta-
ban del ferrocarril,

Casariego ha escrito la his-
toria de una de estas diligen-
cias, la de Luarca a Oviedo, y
sus vicisitudes hasta transfor-
marse posteriormente en una
empresa de autobuses, que
hoy lleva vida prospera; €s un
buen ejemplo de cémo nacie-
ron y se desenvolvieron estos
servicios.

He aqui cémo Casariego re-
sume esta evolucion: «Su pre-
historia (la de la empresa Au-
tomdviles Luarca) parte de

1864, en que se establecic Ede 6 U
ngrca |§ primera emprest cp‘é‘"reado
diligencias (al tiempo de Ma.ge s L
gurarse la carretera directa . . ...
: P M F % en vara
Oviedo), la cual sivio a lyqi e
comunicaciones del occidenyay | ost
asturiano durante medio sig!”a}:]’aba
Pero ya en 1899, los propt | '
tarios de las diligencias vier 1! s€
claramente que la traccion @M (ias
pomdvil, es decir, de los (5@ 1ran:
ballos de musculo y sangdabi 1
iba a ser sustituida por el decorid
tomévil. la de los caballos 100 kil
pistones y bielas movidos pogidad
el vapor u otra energia. Y <ildmet
ese afo intentaron poner ampina
servicio (til vehiculos de Jina se
clase. Pero, como todos He:mul
que se adelantan a su tiemgfa 10
fracasaron... Poco después varte
sistieron con los primeros #ubida.
tomdviles movidos por bentrd pre
na, con éxito relativo, puuemas
ain quedaba mucho por pnontah
feccionar en tales carruajegaseras
as( alternaron su empleo ¢ha de
las diligencias existentes. gozamie

es la protohistoria que Heg:’n"“ta l
1916.» resior
uestas

La empresa habia nacg (e |
en 1862 prestando servicio
el trayecto Oviedo-Salas, ¢ Elp
era el ultimo lugar a do0.rea
llegaba la carretera de Ovina; d
a Luarca, en construccion® otr
aquel afo. En 1864, el 1 33riorm
septiembre, entra Ia diligers.deci
en Luarca, procedente de 0! prec
do, una vez terminada 131225
rretera. La empresa fue t125
tizada por el pueblo cort &
nombre de La Ferrocarri k39
sin duda por su intima ra|ac??£‘3‘]|f

con el ferrocarril de Ovied e}‘:}:
. , "
Disponia de cuatro veftliia
los capaces, cada uno, dedsio
modar a 19 viajeros, 3 eﬂ_ta,% q
berlina, 10 en el interior /{

la baca o cupé. Los tiro:
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¢ 6 u 8 mulas o caballos,
§r'eados, si bien «algunas ve-
gs se uncian 5 caballerias, 2
n vara y 3 en delantera, con
nue se ahorraba el sueldo
gl nostillon. A tal atalaje se le
a‘iv aba enganchar a tercias».

I.! servicio al principio era
‘ (J{as alternos, pero pronto
g transformdé en diario. Tar-
aba 13 6 14 horas en el
storrido completo, de unos
00 kilémetros, con una ve-
scidad comercial de 7 u 8
itdmetros por hora. En las
mpinadas cuestas de La Es-
ina se solia enganchar un par
les mulas, o de bueyes, que
ra lo que se llamaba ef en-
uarte como refuerzo para la
iubida, Para bajar se adoptaba
)tra precaucion; para evitar el
juemado de los frenos se
nontaba una de las ruedas
raseras sobre una gruesa plan-
sha de hierro, para que el
ozamiento frenase al vehiculo
]gnsta bajada; de ahi las ex-
resiones poner plancha vy
uestas de plancha del mun-

‘o e las diligencias.
0

¢ EI precio, en 1864, era de
yi0 reales el asiento en ber-
ina; debido a la competencia
ne€ .otra compafnia bajé pos-
griormente hasta 50 reales:
ers decir, por viajero-kilémetro,
O precio era al principio de
1225 pesetas y més tarde de
t125 pesetas.

- b
Segun los datos contables

Iac%?'- il Fe_rrocarri/ana que apor-
o %.sarlego, otros costes de
eMmpresa eran éstos: jornal
nayoral, 6,00 pesetas dia-
288} jornal del zagal, 3,00 pe-
eta diarias; manutencién dia-
“una caballeria, 2,00 pe-

adquisicién de un co-

Una de las ultimas diligencias.

che-diligencia, 4.000 pesetas;
adquisicion de una caballeria,
250 pesetas.

Seguin el mismo autor, el
ocaso a 'as diligencias em-
pieza en 308; dice asi Ca-
sariego: «El afo 1908 fue, sin
duda, un afo de gran desa-
rrollo automovilistico en Espa-
na, en el que se establecieron
bastantes lineas locales. Pue-
de decirse que es el afo limite
o frontera entre los servicios
publicos por carretera, hipo-
moviles y automdviles, claro
que admitiendo tal frontera
con la elasticidad convencio-
nal necesaria en todas las di-
visiones cronoldgicas de la
historia.»

Desde entonces hasta 1913
compiten la diligencia y el
vehiculo de traccion mecéani-
ca, pero la suerte estaba echa-
da, ya que «la diligencia habia
llegado al maximo de su ren-
dimiento y el autobuls estaba
iniciando el suyo y por eso la

competencia, en locas carre-
ras, fue efimeray.

Y ahade mas adelante Ca-
sariego: «En mayo de 1913
acabd el servicio de diligen-
cias en las grandes lineas del
occidente astur... Asi termind
un importante periodo de la
historia de los transportes as-
turianos, que habia comenza-

do en esa zona occidental en
1864.»

También en las Revistas de
Obras Publicas de finales del
XIX aparecen algunas noticias
y comentarios sobre los trans-

portes hipomdviles de viajeros
por carretera en aquellos afos.

En una Revista de 1884, E.
Estada, al estudiar las posi-
bilidades de una carretera ap-
ta para el trafico de carros que
sustituya al viejo camino de
herradura de Balaguer a la
frontera francesa, en Lérida,
dice que el tramo Artesa a
Tremp, ya transformada en
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una carretera de tercer orden,
de 57 kilémetros de longitud,
el transporte de viajeros se
efectia en diligencia a una
velocidad media de 8 kiléme-
tros por hora y con un coste
de 0,10 pesetas el viajero/
kilémetro.

En otra Revista, la de 30 de
marzo de 1889, Rafael Co-
derch, refiriéndose a la ca-
rretera de Gerona a Palamds,
dice: «por la carretara se trans-
portan viajeros al infimo precio
de 0,05 pesetas por Kkilo-
metron.

Y en el ndmero extraor-
dinario de la Revista de 12 de
junio de 1889, en el que se
resumen las realizaciones en
obras publicas con motivo del
primer centenario de la crea-
cién de la Inspeccion General
de Caminos, se cif-a en 0,10
pesetas el coste del viajero-
kildmetro por carretera con
traccion de sangre

TRANSPORTES
DE MERCANCIAS

La evolucién, en estos afos,
de los transportes de mer-
cancias por carretera sigue las
mismas directrices que en los
periodos anteriores: sustitu-
cién de los transportes a lomo
por los transportes en carro y
mejora de estos vehiculos,
aumentando la relacién carga
total/esfuerzo de traccién.

La expansién de la red de
carreteras a lo largo del siglo
XIX facilita los transportes en
carro en todas las comuni-
caciones principales y en mu-
chas de las secundarias; so-
lamente en las zonas mas
apartadas y dificiles persjsten
atn los transportes a lomo.
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Los ingenieros de la época
propugnan la transformacion
de los viejos caminos de mon-
taha y de muchas veredas en
caminos adecuados al transito
de los carros. Un buen ejem-
plo de esta tesis nos la ofrece
Ramén Garcia, en la Revista
de Obras Publicas de 15 de
abrit de 1881, en que man-
tiene que con un gasto mo-
derado pueden acondicionar-
se los antiguos caminos en
caminos aptos para carros, sin
perjuicio para la explotacion
de éstos por los pequeios
aumentos que puedan requerir
unas pendientes mas suaves:
«Como los transportes actua-
les por carretera son siempre
de corta longitud, este au-
mento de desarrollo no exige a
un carro una jornada mas, nile
obliga tampoco a pernoctar
fuera de casa; el resultado
definitivo es que el transcurso
no aumenta su valor, ni in-
troduce el rodeo perturbacién
alguna en sus condiciones.»

«Otro tanto sucede con las
pendientes hasta el limite del
10 por 100, y una prueba de
ello es el servicio que las
carreteras prestan en las pro-
vincias vascongadas, a pesar
de sus exageradas pendien-
tes.»

Y aduce su experiencia so-
bre costes en las carreteras
con pendientes fuertes: «lLa
carretera de primer orden de
Teruel a Sagunto por Segorbe,
que es una de las de mayor
trafico, afecta numerosas vy
casi continuadas pendientes,
muchas de ellas del 10y hasta
del 12 por 100. A pesar de ello
y de ser en gran parte un pais
frio, el trénsito sdlo se resiente
en las grandes heladas y, de

todos modos, los transpcn@arrete
se hacen entre Teruel y \/oé4 D
lencia a tres reales la GFIOLlometrl
aragonesa, o sea a 0,34 pca[rete
setas la tonelada kilomét-iQ45
El ingeniero francés M. Elometn
chaman evalia el coste setasl
lométrico por tonelada i
0,30 francos, luego la influc.
‘ ionad
cia de las pendientes tan fu_;"
Igmer
tes y continuadas para nuesi, ¥
de: me
trafico, y dadas sus con

, . émom
ciones, tiene una mﬂuen eria d
casi nulay

Cléﬂ (

Insiste en que no se ptransp«
cisan grandes mowmlentosefeutu(
tierra ya que las subidasvelocic
bajadas no son excesivas, metro<

56lo no perjudican a las a una
ballerfas sino incluso las aproxi
vorece: «Dicho se esta que:etas ;
pendientes poco inclinadatna v
repetidas, ademds de rediera, Iz
muchisimo los mowmlenamlsu
de tierras, son mds bien Jor ar
vorables que contrarias 2n la
buena conservacion de Artesz
motores animados. Es notoeset:
que las caballerias, que? 3l pre
sisten bien el trabajo propiceduc
los caminos algo accidesu:va
dos, se resienten en cusndud
recorren extensas planicierio,
en las que el carruaje exigeldquil
esfuerzo constante aundo: ti
pequefio.» ultive

'8z, ¢
Sobre la capacidad de Clgun

de las caballerias tirando de'echa
carro o transportando a i0j
dice: «En una carretera jasta
gularmente conservada, PUa’ c

logramos, y a lomo 15'0!‘6""
logramos solamente.»

En cuanto a costes de tr®
porte, ofrece esta intere sfﬂ er
informacién: en carro y fONfe
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[}retera bien conservada,
34 pesetas la' tonelada ki-
&étrica; en carro pero en
fretera en regular estado,
45 pesetas la tonelada ki-
métrica; y a lomo 1,33 pe-
as la tonelada kilométrica.

‘En el articulo antes men-
ynado de Estada se ahade lo
guiente sobre el transporte
mercancias en 1884: «Fi-
onos o qué pasa en ma-
ria de transportes en la sec-
ié6n de Tremp a Sort. El
ansporte de mercancias se
fectia en caballeria a una
elocidad media de 4 kild-
\etros por hora y con arreglo

Ina tarifa que puede fijarse
proximadamente en 1,70 pe-
etas por tonelada y kildmetro.
jna vez construida la carre-
era, la velocidad permanecerd
3 misma, y la tarifa disminuira,
’or analogia con lo ocurrido
n'la carretera inmediata de
\ritesa a Tremp, hasta 0,30
)esetas o, |0 que es lo mismo,
| wprecio del transporte se
educird a una sexta parte de
uvalor actual. Se obtendrd
ndudablemente un progreso
ierjo, los productos del pais
\dquiriran un valor que ahora
10t tienen, se fomentard el
wltivo y podré pensarse, tal
'ez, en el establecimiento de
ilguna que otra industria apro-
chando el agua como fuerza
Motriz, o quizés el vapor, que
lasta aqui puede decirse no
ajconseguido penetrar mas
illd de la capital de la pro-

. Enotro de los articulos de la
levista, también mencionado,
I‘de R. Coderch, se defiende
olucién transporte por ca-
sf@fera respecto al transporte
 liferrocarril; dice: «Pero este

hecho demuestra que para
recorridos cortos no son tan
grandes las ventajas que ofre-
cen los ferrocarriles con re-
lacion a las carreteras. Estas se
hallan abiertas siempre y para
todos, pudiendo ser mas fre-
cuentes y variables las horas
de salida y llegada de ca-
rruajes; la carga y descarga de
mercancias se verifica direc-
tamente en casa del remitente
y del consignatario sin ne-
cesidad de transbordos inter-
medios, siempre onerosos; per-
miten el aprovechamiento de
un material de traccion poco
costoso y que sirve a la vez
para explotaciones agricolas;
por ultimo, al paso que por la
carretera se transportan... mer-
cancias a 0,23 pesetas la
tonelada/kildmetro, el tranvia
exige... 0,25 pesetas por to-
nelada kilométrica. Asi se ex-
plica la importante competen-

cia que se hace por esta
carretera tanto al tranvia como
al ferrocarril de Barceiona a
Francia.»

En la Revista de Obras
Publicas de 12 de junio de
1899 se estiman los costes
del transporte por carretera
entre 0,26 y 0,30 pesetas
como valores medios nacio-
nales; estimaciones, como ve-
remos, muy concordantes y
congruentes con todas las in-
formaciones anteriores,

Sin embargo, A. Gdémez
Mendoza, en su publicacidn
Ferrocarriles y cambio econo-
mico en Espafia (1855-71913),
estima los costes medios, en
1884, del transporte de la
tonelada kilométrica entre
0,6494 pesetas y 1,0217 pe-
setas en los transportes en
carro y entre 1,0178 pesetasy
14711 pesetas en los trans-

Una pequefia galera de las que aln perviven.
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portes a lomo, cifras bastante
diferentes de las que nosotros
hemos reunido; pero que re-
cogemos por cuanto significan
una nueva aportacion al tema
de los costes de los trans-
portes de vino, en carro y a
lomo, en distancias compren-
didas entre 2 y 100 kild-
metros. En nuestra opinién no
son representativas de costes
medios por sus discrepancias
manifiestas con los anteriores
costes recogidos de distintas
fuentes, y congruentes entre
si, como ya hemos subrayado.

Segun el mismo autor, el
nimero de vehiculos y ani-
males de carga, la oferta de
transporte, puede estimarse
en 450.000 carros y 613.000
caballerias; en estas cifras se
incluyen tanto los vehiculos y
animales de los transportistas
profesionales, arrieros y ca-
rreteros, como los de los cam-
pesinos que, ocasionalmente,
se dedicaban también al trans-

porte de mercacias, exceden-
tes agricolas locales preferen-
temente, cuando no tenian
trabajo en las faenas del cam-
po; la relacion de caballerias a
carros que se deduce de estas
cifras es de 1,36 a 1,00.

Afios antes, en 1857, el
ingeniero de Caminos Castro,
en un nimero de la Revista de
Obras Publicas evaluaba los
carros y caballerias entrados
en Madrid, en un dfa medio,
acarreando suministros a la
capital de esta forma: vehicu-
los, 1.230; caballerias, 1.800;
la relacion de caballerfas a
vehiculos es, por tanto, de
1,50 a 1,00.

De los parrafos precedentes
se sigue que la relacién ca-
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ballerias a carros es decre-
ciente con el tiempo, como no
podia menos de suceder.

Pero aun en 1902 el trans-
porte de mercancias en ve-
hiulos de traccidn mecdnica
no es competitivo, en Francia,
con el mismo transporte con
traccion de sangre. Asi se lee
en un comentario de la Revista
de Obras Publicas, de 6 de
marzo de 1802, que dice:

«El ingeniero Mr. Bret ha
tratado este asunto en una
nota publicada por losAnnales
de Ponts et Chaussés con
motivo del estudio que tuvo
que hacer para ver si habia
utilidad en reemplazar, para
ciertos transportes de Paris,
los carros de caballerias por
camiones automdviles.

»El autor deduce que el
precio de la tonelada dtil por
kildbmetro varia de 1,13 fran-
cos a 0,27 con motor de vapor,
de 1,04 a 0,48 con petrdleo,
de 1,04 a 0,44 con electri-
cidadyde 1,56 a 0,72 con aire
comprimido.

»A pesar de esta indecision,
compara Mr. Brot los diversos
sistemas de transporte desde
el punto de vista de sus ven-
tajas e inconvenientes, y con-
cluye por sentar que con los

precios actuales del combus-
tible no pueden competir, para
un servicio permanente, con
los de caballerias, sobre todo
para cargas y velocidades pe-
quefas; el aumento de ve-
locidad es la dnica circuns-
tacia que puede hacer com-
petible el precio de la traccién
mecanica al de la traccidn de
sangre.

»Por mds que se presiente

que para el porvenir le [ 4
duccién inevitable del cgs88
de construccién de los ¢y N
méviles y del combustible + Mt °
ran su aplicacién econdm ¢zt ¥
exclusiva.» ple

, dic
Recordemos, para inte:p

tar este comentario, qu:
coste de transporte en car el
en Francia, se estimaba, seqg, die - ¢
una de las informaciones ; -

tes transcritas, en 0,30 franc cr?\dl

la tonelada-kildmetro. 00

_ ‘>>b)
La Instruccidon de 12 de tr

mayo de 1903 prescribe o minir
se realicen estudios de tréfic 4g,y
de carros y carromatos [ gycir
nuestras carreteras, toman: kilog
como unidad de frecuentact ”E‘»c)
la collera, es decir el nime egté
de caballerfas que arrast: tres |
cada vehiculo; asi un carro c nimo
dos caballerias se contaba centi
dos colleras y un carro c .
cuatro caballerias por cua pério
colleras.
NC
Segun el articulo de Ma ytilic

Raman, en la Revista de Obr: hicul
Publicas de 14 de marzo Cigual
1904, una caballeria acarrea quec
de 500 a 700 kilogramos t ¢hg
peso total tirando de un car g] D
mientras sélo transportat
120 kilogramos llevando
carga a lomo.

N/
Cuat
en t

En 1916 se regula por L SUs
el trafico de carros por ¢ “?“1
rreteras y caminos. Sus tr MM
primeros articulos decian; P&

de'
«Art. 1. Desde la prorav
gacién de esta Ley quer !
prohibido el transito de cart Q4
provistos de sélo dos rued s 25
arrastrados por tiros de rca 73

de mds de 4 caballerias, p

las carreteras generales, pr g

vinciales y municipales y pt 8
los caminos vecinales. o

REVISTA DE OBRAS PUBLI®




wt., 2.2 Los carros de
dos ruedas y tiro de reata
.drdn circular por las vias
Tu .lonadas mas que con
m s provistas de llantas
W s y reuniendo las con-

jic ‘nes siguientes:

;4 En los arrastrados por
cu 10 caballerias, el ancho
mi 'mo de la llanta serd de
dit - centimetros, y no podran
coducir carga superior a
3.000 kilogramos.

~»b)  Enlos que utilicen tiro
de tres caballerias, el ancho
minimo de las llantas serd de 9
centimetos, y no podrdn con-
ducir peso superior a 2.500
kilogramos.

“w) En aquellos cuyo tiro
gsté formado por menos de
tres caballerias, el ancho mi-
nimo de las llantas serd de 8
centimetros y el peso que
conduzcan no podrd ser su-
perior a 2.000 kilogramos.

»Cuando para el tiro se
utilice ganado vacuno, los ve-
“hiculos habrdn de mantener
igual proporcién que la que
'queda establecida entre el an-
‘cho de la llanta de sus ruedas y
‘el peso a transportar.

»Art. 3. Los vehiculos de
cuatro ruedas podran utilizar
en tiio hasta seis caballerias y
¢ SUs ruedas irdn provistas de
- llaiitas planas, cuyo ancho mi-
¢ Niro serd de 12 centimetros
pa: i las traseras y 9 para las

de'nteras.y»
b
b

¢ % 1S cargas por caballeria,
«Qu se deducen del articulo

5  SONn respectivamente de
350 y 1,000 kilogramos
riores a las de principio
jlo; vemos, pues, que los
3 siguen perfecciondn-
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Carro con tiro ‘de reata.

Por esos afhos se inicia la
sustitucién de los carros por
los camiones con traccion me-
cénica. Casariego nos cuenta
que, en 1813, la principal
empresa dedicada al transpor-
te de mercancias en Asturias
que disponia de grandes ca-
rromatos los cambia por ve-
hiculos automoviles. Se inicia
asi el final de la traccién de
sangre en el transporte de
mercancias; pero este final va
a durar mucho tiempo aun.

Hasta los ultimos afos de la
década de los cincuenta si-
guen los carros transitando

por nuestros caminos Y Ca-
rreteras.

Los datos que hemos en-
contrado en las Revistas de
Obras Publicas testimonian el
aumento de los tréficos de
carros, en las carreteras de las
cercanias de Madrid, en el
periodo 1909-1918; los re-
sultados son concluyentes:

Carretera Colleras/dia
1909 1918
Madrid a Francia por lrdn ................... 930 1.362
Madrid a La Corufa .....ccoceevveeeenrinnnnnn. 186 682
Madrid a Toledo .....ccccevvveeeeniiieeiinnnnnnn. 130 3.688
Madrid a Francia por La Junquera....... 125 747
Madrid a Portugal ........cccooevveviviieniinnnnn. 82 4.964
Madrid a Cadiz.........oocvvviiiiniiiineiineennns 41 1.354

Las frecuencias entre uno y
otro afno han aumentado des-
de un minimo de 1,46 en la

carretera de Burgos hasta un
maximo de 60,54 en la de Por-
tugal.
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APUNTES PARA UNA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN ESPANA

A principios de los afos
veinte, los carros por un ladoy
los automdéviles por otro po-
nen en grave aprieto a la
Administracidn de carreteras y
surgen los firmes especiales.
En una serie de articulos de la
Revista de Obras Publicas, de
Manuel Aguilar, se da noticia
al lector de los resultados que
se van obteniendo con estas
nuevas soluciones técnicas.
De los firmes especiales para
vehiculos de llanta metalica,
en particular, dice que el pro-
blema estd ya técnicamente
resuelto con los «adoquinados
modernos» cuyo coste, sin
embargo, es muy elevado —de
40 a 50 ptas./m’— por lo que
apunta otra solucion alternati-
va, el hormigdn blindado, en el
que solo se labra la cara
superior del adoquin, y cuyo
precio es mds reducido por
tanto, vy que ha sido ensayado
«primeramente en Albacete y

con posterioridad en otras va-
rias provincias».

El Reglamento de Conser-
vacién de Carreteras de 29 de
octubre de 1920 anade nue-
vas limitaciones al transito de
carros; se fija el ancho minimo
de las llantas en 10 centi-
metros si el tiro es de cuatro
caballerias, en 9 centimetros
si es de tres caballerias, y en 8
centimetros si es de dos o de
una caballerfa; para los carros
de cuatro ruedas, se limitan los
tiros a seis caballerfas como
maéaximo y las anchuras mi-
nimas en 12 centimetros en
las ruedas traseras y en 9 cen-
timetros en las delanteras. Se
establece un plazo transitorio,
que expiraba el 1 de enero de
1925, a fin de que los carros
se acomodasen a estas exi-
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gencias; pero ante el gran
nimero que no cumplian las
condiciones en esta fecha se
prorrog6 el plazo en otros tres
afos, con lo que implicitamen-
te se aceptaba el hecho de
tener que dotar de adoquina-
dos y empedrados, durante los
anos del Circuito de Firmes
Especiales, a aquellas carrete-
ras que tenfan un trafico im-
portante de carros. Lo que si
termind para siempre el 1.° de
enero de 1925 fueron los tiros
de mds de cuatro caballerias a
reata o de mas de seis en
cualquier otro enganche. Es el
final de los grandes carroma-
tos por nuestras carreteras.

Sigue, sin embargo, el tra-
fico de los carros; en el Cir-
cuito mas de 500 kildmetros
se construyen de adoquinados
y de hormigones mosaicos.
Personalmente he conocido
muchos de estos kildmetros
en las carreteras de la huerta
murciana, aun en servicio y
con transito de carros, en los
anos cincuenta.

Todavia en 1957 se calcu-
iaba que un milldn de carros,
muchos con llantas metélicas,

otros con llantas neumati; .
ya, circulaban por nuecttr l
carreteras y caminos. En e
afio el nimero de camicn:
era sélo de 1256.217.

Pocos afios después se
duce, a un ritmo muy ace:
rado, la motorizacion de le s
ciedad espahola y no sdlo ¢
la sociedad urbana sino tar
bién de la rural; se cambiar,:
poco tiempo, las bestias ¢
trabajo por los tractores y |
carros por camiones y furg
netas. Ha llegado, al fin,
desaparicion de la traccion
sangre en el transporte ¢
mercancias como en los af
de la guerra europea, la @
ano 14, desaparecid tambi
e! transporte de viajeros ct
traccion de sangre.

que
corre
l6gic
la sit
futur
posit
esce
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