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Quienes antafio labraron caminos sobre el solar hispano tuvieron
que enfrentarse a dos series de dificultades territoriales: las orograficas
y las fluviales. En las cordilleras no encontraron mas solucién que la de
limitar la travesia, a los puertos o parajes de mas llevadera andadura. Esa
actitud pasiva se fue heredando de generacién en generacion. Asi, el
paso entre ambas mesetas se hacia en Guadarrama por el puerto en el que
«cerca la Tablada, la sierra pasada» el arcipreste de Hita se encontré con
la Aldara de sus cantigas. Es la via que tres siglos después se recalzé y
acondicioné para el transito de carruajes, no obstante lo cual, contaba Me-
sonero Romanos en sus Memorias de un setenton, que en agosto de
1813, él mismo —a la sazén nifio de diez afios— y sus padres y hermanos,
para «librar de toda fatiga» a las mulas que arrastraban la galera en la que
viajaban, tuvieron que subir a pie el puerto del viejo camino al que ya se
daba categoria de carretera. Ante los obstaculos fluviales, los antafiones
hacedores de caminos adoptaron, en cambio, distintas soluciones: le-
vantar puentes, fletar barcas que impulsaban mediante remos o pértiga o
que halaban con maroma desde la orilla opuesta, y, también, la pasiva de
limitar la travesia del rio a épocas del afio o sitios en los que la corriente
suaviza los impetus del caudal y el perfil de su cauce, es decir, a los vados.

Puede parecer improcedente la referencia al empleo de barcas y de va-
dos, pero unas y otros han existido hasta tiempos no muy remotos, incluso
en tramos viarios en los que resultarian impensables. He aqui dos ejem-
plos: una barca de paso se ha usado hasta, pasada la mitad del siglo xx
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para el cruce del Tormes en el lugar denominado Puerto de La Anuncia-
cidn, a sélo diez kilémetros aguas abajo de Salamanca, y un siglo antes,
cortesanos, embajadores y los mismos reyes hacian uso de un vado sobre
el rio Guadarrama que interceptaba el camino existente entre la resi-
dencia palaciega de Madrid y la de El Escorial. Esa persistencia de ele-
mentales medios en travesias fluviales, incluso cuando ya se contaba
con carreteras —aqui casi del todo eludidas—, puede servir para explicar
retrasos econdémicos de ciudades, comarcas y en general del pais. Es lo
que me ha parecido poco estudiado y, por eso, adecuado para traer a co-
lacién al recordar a D. Antonio Lopez Gémez, maestro en investigaciones
geograficas y, en especial, en las referentes a presas, derivaciones y pro-
yectos de navegabilidad de nuestros rios.

La primera red viaria

La primera red viaria establecida en Espafia fue la que montaron en la
Edad Antigua los colonizadores romanos. No procede detallarla aqui,
pero si recordar que las calzadas intercalaban mansiones de descanso y mi-
liarios sefializadores de distancias, y destacar la solidez de sus obras y la
paralela existencia ya de un repertorio. Para el paso de las calzadas sobre
los rios se construyeron numerosos puentes. En la Via de la Plata, que en-
lazaba las ciudades de Mérida y Astorga, 22. El de aquella primera ciudad,
es destacable por su magnitud, ya que. se hizo de 60 ojos y 792 m. de lon-
gitud, si bien sirviéndose en el centro de una isla de apoyo (Fig. 1). Otros
importantes en la misma via y, como aquél, de silleria fueron el de Alco-
nétar sobre el Tajo, y los de Salamanca y Zamora, en el Tormes y el Due-
ro, respectivamente Los restantes se levantaron para salvar afluentes de
esos rios o para simples arroyuelos (1). Como si para cruzar las corrientes
fluviales, tales constructores de caminos y puentes, que disponian de
abundante mano de obra esclava, despreciaran medios mas elementales o
rudimentarios. Sobre una calzada secundaria que partia de aquélla en
Norba (Caceres) y se internaba en tierras lusitanas levantaron otro puen-
te no menos destacable que el emeritense, aunque mas bien, por su altura,
ya que se alzaba 48 m. sobre el rio, en este caso el Tajo (Fig. 2). Una de
esas vias romanas cortaba de través el territorio peninsular desde Cesarea
Augusta hasta Emerita Augusta. Las demas principales seguian, unas un
trazado de direccién meridiana, otras el sentido mas o menos perpendi-
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F1G. 2.—Puente romano de Alcdntara sobre el Tajo.
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cular a ése, es decir, el de los paralelos. Como si aquellos antiguos inge-
nieros hubieran pretendido que el conjunto de la trama imitara la regula-
ridad campamental o urbana. Y la red de calzadas tuvo su correspon-
diente repertorio: el itinerario de Antonino, que reseiia 372 calzadas para
todo el Imperio, de las que 34 se hallaban en la peninsula Ibérica.

Ademas de ser esa red viaria la inicial referida al conjunto del pais, fue
también la mas duradera, ya que se mantuvo operativa durante siglos y, en
algunos tramos o aspectos, casi durante milenios. Los musulmanes con-
servaron los puentes y la norma de detallar recorridos y distancias. No to-
dos los itinerarios que sefialan los geégrafos de Al-Andalus parecen coin-
cidir con rutas romanas, pero si se tienen referencias de algunas, siquiera
sean indirectas: Al-Edrisi, por ejemplo, conocié el puente de Alcantara,
que le parecia una de las maravillas del mundo, lo que hace suponer que
también conoceria la calzada a la que servia; y al de Mérida, reparado en
tiempos del visigodo Ervigio, se referia en el siglo xiv Al-Himyari. Ambas
construcciones, segin hemos sefialado, se habian levantado sobre vias ro-
manas. Y también coincidia con una, al menos en parte, el camino que el
mismo Al-Edrisi presentaba en el siglo doce como itinerario entre Cor-
doba y Badajoz para siete jornadas pasando por Azuaga, Alange, Mérida,
y otros dos lugares (2), al modo romano de disponer de mansiones in-
termedias de descanso.

Los obstdculos fluviales

Para tiempos pasados existen referencias de numerosos temporales de
lluvias y de sus incidencias sobre los rios y las ramblas que desarrollan sus
cuencas bajo clima mediterraneo puro o del interior. Al igual que en tiem-
pos presentes, las ramblas permanecian sin corriente salvo alguna que otra
esporadica cargazon tormentosa, y los rios discurrian con un régimen
muy desigual entre las estaciones de un mismo ciclo anual y de unos a
otros periodos anuales. Como ahora, sufrian acusados estiajes que dejaban
el cauce seco o reducido a un insalubre rosario de pecinales; y, debido a
bruscos deshielos en el entorno montafioso de los cursos altos, a la llegada
de encadenadas borrascas o a situaciones de gota fria, cabia que aumen-
taran tanto su caudal que se salieran de madre. Y, al igual que los tiempos
presentes, mas peligrosas por menos esperadas podian ser las cargazones
de agua que ocurrian de tarde en tarde en las ramblas. El primer desbor-
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damiento famoso que se conoce fue el que advino en el afio 49 a.C. en el Se-
gre y el Cinca que sorprendié en plena batalla a los enfrentados ejércitos
de César y Pompeyo. Posteriores a esos de los albores de la Historia se ci-
tan los del Guadiana de los afios 620 y 686, los mas calamitosos del Gua-
dalquivir y los rios meseterios en el invierno de 755-56. Del gran rio bético
a su paso por Sevilla hay constancia de muchas mas avenidas, causadas
por lluvias torrenciales caidas sobre casi toda la cuenca. De tiempos pos-
teriores, con fuentes informativas mas detalladas, se sabe de mas fre-
cuentes riadas y de los estragos que produjeron en ciudades préximas: vic-
timas humanas, pérdidas de cosechas y ganados, arrastre de materiales con
obstrucciones y derrumbes de edificaciones... Del Segura, por ejemplo, se
conocen 18 esbordamientos en el siglo xv, y veinte para el Guadalquivir en
la siguiente centuria. Algo parecido podria citarse respecto al Turia, el J4-
car, el Ebro o los catalanes Ter y Llobregat (3). Tales salidas de madre des-
mantelaron las calzadas romanas y abatieron sus puentes, en los que se su-
cedieron reconstrucciones y nuevas caidas. Algunos rios dejaron
constancia de irregularidades sobre nuevos puentes, que quedaron sin
agua. El mas llamativo de esos abandonos se produjo, y puede verse to-
davia, en el que se levanté en 1518 sobre el Alagén en Coria, totalmente en
seco al menos desde principios del siglo xix (Fig. 3).

Lenta génesis de una nueva red viaria

Muchos de aquellos viejos puentes abatidos se sustituyeron con ma-
deros o con barcas enlazadas y encima un entablado. Asi. era el que se ci-
taba ya en 1171 para comunicar Sevilla con Triana y que Ramoén Bonifaz
destruyé con sus naves con motivo de la conquista de la ciudad por Fer-
nando III. Después rehecho, persistié en servicio hasta la mitad del siglo
decimonono. Asi fueron también el que desde el siglo X111 relacionaba la
ciudad de Murcia con sus arrabales, el que tuvo la de Tortosa sobre el
Ebro y el que en el Tajo a su paso por Toledo estuvo en servicio hasta que
a mediados de esa misma centuria fue sustituido por el de San Martin. Uno
de los que se cayeron, reedificaron y volvié a caerse debido a otra avenida
del rio fue el ya citado de Alconétar sobre el Tajo, que tras un nuevo de-
rrumbe, se reemplazé por barcas.

Seguin el medievalista Garcia de Cortazar, los regidores de los reinos
hispano cristianos encontraron el territorio surcado nada mas por sendas
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FiG. 3.—Puente abandonado que se hizo para el rio Alagon.

de tierra y, de manera excepcional, con algunos caminos enlosados o de
guijarros. Los itinerarios terminaban en el pueblo vecino y faltaba con-
cepcion para acometer un extenso trazado. La primera gran excepcion fue
la del Camino de Santiago, sobre todo desde que se hizo la correccién en
Santo Domingo de la Calzada y asi se acomodé més al rumbo de la pre-
cedente calzada romana. En el siglo X1, con Sancho III de Navarra, se
promovio la construccion del puente sobre el Arga —Puente la Reina—,
junto al cual se levanto el hospital de peregrinos y en el que confluyeron las
rutas procedentes de Francia, una por Somport y Jaca y la otra por Ron-
cesvalles y Pamplona. Es por la que llegaron, ademas de los monjes clu-
niacenses y las innovaciones artisticas, los mercaderes y artesanos cuyas
concepciones econémicas y sociales de tipo urbano iban a modificar la tra-
dicional sociedad rural de la Meseta y de Galicia. Del siglo xi1 es también
el Cédice Calixtino, que describe la ruta jacobea, fijando jornadas y lugares
de descanso. Como aquel antiguo de Antonino, daba rango mayor a la via.

En 1273 Alfonso X dispuso construir caminos y reedificar puentes y
reunioé las mestas locales en una sola Hermandad mas poderosa, cuyas ca-
fiadas serian los caminos de méas extensa proyeccion, aunque reservados
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al paso de los ganados y, por ello, guardados como pastizales. De esa gui-
sa fueron la Casa de Ganaderos de Zaragoza y la Mesta de Albarracin, los
Ligallos de Calatayud y las cabaiieras y carreratges de Aragon y Cataluiia,
respectivamente. En 1365, Carlos II el Malo, de Navarra, establecié un con-
cierto con la castellana Fuenterrabia en pro de mejores comunicaciones;
y en el siglo siguiente, Maria de Aragén convertia en trienal el tributo
quincenal ya existente en el paso de Canfranc y encargd la revision de las
rutas de Daroca, Albarracin y Teruel. Por esos tiempos se reconstruyeron
diversos puentes a favor de la intensificacion del transito de mercancias
y las soluciones géticas de construccién. Con la renovacién econémica de
los siglos x11 y xi11 proliferaron los derechos de paso, que encarecian el
transporte pero mejoraban la ruta, y en 1475 se hizo el nuevo camino en-
tre Zaragoza y Valencia (4). En el siglo X1l se reconstruyen unos cuantos
puentes de origen romano que las riadas habian abatido: Martorell, Tor-
desillas, Toro, Zamora, Ricobayo... De igual manera, en Mallorca, el re-
puesto Jaime II ordené tributos para rehacer y reparar las vias de comu-
nicacién que habia —seguramente de origen romano— entre los nicleos
principales y con Petra, creada por él, «<cum camino nove populatio-
nis» (6). De la segunda, mitad del siglo X1v es el puente sobre el Eume in-
mediato anterior a la ria, inspirado por Fernan Pérez de Andrade, el Bo
(Bueno), conde de Lemos y Andrade; y de 1460, la reconstruccién del de
Palmas, en el Guadiana pacense; y de igual época, el que se levanté en el
Tajo aguas abajo de Talavera, que se llamé del Arzobispo porque se rea-
lizé bajo el patronazgo del de Toledo, Pedro Tenorio. La Santa Herman-
dad, creada por los Reyes Catélicos en 1476 para la vigilancia de los ca-
minos, y la Cafiada Real de Carreteros, reconocida oficialmente en 1497
por los mismos monarcas, contribuyeron al desarrollo viario. Otros ni-
cleos se habian convertido en centros de importancia econémica y fabril:
en la meseta septentrional, Segovia, con sus elaboraciones laneras; Me-
dina del Campo, como centro comercial y financiero, Burgos, con su
consulado y su almacenaje de lanas... Y en el norte, los portuarios de San-
tander y Bilbao, exportadores de ese mismo producto fabril. Con todo ello
se estaba formando un area de mayor atraccion y movimiento viarios. Ya
con la Reconquista acabada, las vias del transito trashumante formaban
otra red densa desde los altos pastizales estivales de las cordilleras sep-
tentrionales o las montafias galaico leonesas e ibéricas hasta los inver-
nales de Extremadura, las llanuras béticas o las litorales mediterraneas
(Fig. 4).
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Fi1G. 4.—Red de caminos ganaderos.

Relatos de viajes e itinerarios de los siglos XVI y XviI

Empieza entonces la época de los grandes recorridos y sus corres-
pondientes relatos. De tiempos de los Reyes Catdlicos es el viaje que rea-
liz6 a caballo Jerénimo Munzer en jornadas de unos 50 km., casi todas en
invierno. La relacién realizada por el valenciano Juan de Villuga se ajus-
ta mas a la idea de un itinerario, o «descripciéon de un camino, con ex-
presion de los lugares, accidentes, paradas, etc., que existen a lo largo de
él», como reza la definicién académica, aunque en ese etcétera hay que in-
cluir la referencia a la distancia que media entre cada dos lugares con-
secutivos. De esta manera Villuga va detallando el camino de Barcelona
a Valencia, de ésta a Zaragoza, de aquella misma ciudad catalana a Mont-
serrat, Lérida, Zaragoza, Valencia, Sevilla, Lisboa, etc. Mencién particu-
lar es, en cada camino, la de las ventas: en el de Barcelona a Sevilla, las del
Puerto entre Jativa y Almansa; después, las de San Pedro, Barranco, los
Santos, los Arquillos, Robledillo, San Julian, Monte de la Tierra, y tras-
puesta Cérdoba, los Romanos, San Andrés, las Posadas. A la vez, sefiala
las barcas que han de utilizarse en los cruces fluviales: en el camino de
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Barcelona a Lisboa, pasada ya Almaraz, las de Arbella, Vadera, Barajana,
del Duque, Alaja, Regina, Vico y Lesdera. Tanto el de Villuga como los re-
pertorios contemporaneos y los siguientes, todos iban a incluir las dis-
tancias de los sucesivos recorridos, como hicieron siglos atras con los mi-
liarios quienes trazaron las calzadas, pero difieren en que, a falta de
tantos puentes, como la mayor actividad requeria, ya dan cuenta de
esos otros medios complementarios de la via (6).

En su estudio sobre los caminos de Espafia, Menéndez Pidal (7) incluye
el mapa con los descritos por Villuga, y lo que en él queda bien reflejado es
la abundancia o relativa densidad que forman los de 1a meseta en un
triangulo territorial cuyos vértices serian Burgos, Salamanca y Toledo, y
su centro, Segovia. Es sefial inequivoca de esa intensificacién que se habia
producido de actividades secundarias y terciarias en 1a regiéon, que ade-
mas, era la que habia sido la de habitual residencia real (Fig. 5).

Del mismo siglo xvI es el itinerario de Fernando Colén, hijo del des-
cubridor de América. Empezé sus recorridos en territorio espaiiol en
1517 bajo el patronazgo del emperador, pero los tuvo que interrumpir en
1523. Segun figura en parte del repertorio escrito, ya estaba de nuevo in-

& Malagén
Civdad Real

REPERTORIO

DE TODOS LOS CAMINOS
JUAN VILLUGA

1540

FiG. 5.—FEsquema de G. Menéndez Pidal sobre el Repertorio de Villuga.

Estudios Geograficos, LXIII, 248/249, 2002
— 479 —

Licencia Creative Commons 3.0 Espafia (by-nc)

http://estudiosgeograficos.revistas.csic.es



ANGEL CABO ALONSO

merso en su anterior cometido al tres de agosto de 1557. Debido a esa dis-
continuidad o también a que no fue tnico en los viajes sino que contd con
un equipo de colaboradores, la descripcién adolece de repeticiones y de
gran desigualdad en el tratamiento dado a los diversos pasajes visitados
y descritos. El relato de la parte editada del manuscrito de la Biblioteca
Colombina, es practicamente nulo en otras regiones que no sean las me-
seteflas y andaluzas. Ambas se presentan cuajadas en detalles. En un
paraje duriense se escribe que el camino traspasa el rio 15 veces. Entre Le-
brija y Sanlicar de Barrameda en invierno «an de ir los caminantes el agua
a media pierna por muchos cabos», aunque en la primera de tales locali-
dades es posible vadear en verano. Entre Guadalcazar y Sevilla la ruta dis-
curre cinco leguas por una rambla. Aquel Guadarrama que hemos men-
cionado arriba como obstaculo interpuesto entre las sedes reales de
Madrid y El Escorial, segin se aclara, es «razonable de ybierno y peque-
o de verano», es decir, vadeable temporalmente. En el Duero sefiala nue-
ve vados y las localidades que se relacionan a través de ellos. Y, segin su
relato, se disponia igualmente de vado para salvar los arroyos Arevalillo,
Zapardiel y Almar, y para el Tormes en distintos puntos, fuera de los mas
cercanos a Salamanca, que disponian de barca. En el Guadalquivir, habia
el mismo sistema de cruce entre Castro del Rio y Baena, y en el Guadiana
continuaba aquella barca que Fernando III liber6 del gravamen que habia
establecido en ella la orden de Santiago, o la que con el paso del tiempo
la reemplazé. Hace referencias diversas de barcas y vados en el Tajo y sus
afluentes, los del Guadalquivir y el Guadiana; el Odiel y el Tinto, el Gua-
dalete; etc. (8). El1 37 por ciento de las referencias a cruces de rios son de
puentes; algo mas del 39, de vados, y el restante casi 24 por ciento, de bar-
cas de paso, proporciones que revelan bien la importancia que en la red
viaria tenian los medios de cruce auxiliares o complementarios.

Para la segunda parte del siglo xvi se dispone de las Relaciones To-
pograficas de Felipe II, que transcribieron C. Vifias y R. Paz, tres volu-
menes referentes al reino de Toledo y uno a la provincia de Madrid (9).
Analizando las respuestas con las que los distintos lugares cumplimen-
taron los Interrogatorios de 1575 y 1578, el profesor Arroyo Ilera ha pu-
blicado un buen estudio de todo lo relacionado con el agua en las zonas
a las que alcanzan las Relaciones, incluidos los aspectos referentes, pre-
cisamente, a los obstaculos fluviales que tenian los caminos. El estudio
esta acompafiado, ademas, de acertadas ilustraciones, como varios di-
bujos de Wyngaerde (10).
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Continuaba la reedificacién de puentes o la construccién de otros nue-
vos. Mas numerosos eran los destrozos ocasionados por los rios, o mas
bien cabe decir que por los materiales arrastrados por ellos —animales
muertos, arboles, derribos— que obstruian los arcos. En 1667 se levanta el
gerundense del Ofa. Aquel romano del Guadiana en Mérida fue reparado en
tiempos de Felipe III a costa de la ciudad y de los lugares situados en un ra-
dio de 50 leguas, sistema que se habia generalizado en este tipo de obras. No
asi el de Benameji sobre el Genil, que costeo la casa ducal de aquel titulo. Las
obras acometidas, con tributaciones o sin ellas, no bastaban: todavia en el si-
glo xvii, Cosme de Medicis narraba que en su viaje por Espafia, tuvo que pa-
sar por muchos puentes de madera, incluso en ciudades tan importantes
como Zaragoza. Y, en cualquier caso, seguian proliferando los cruces me-
diante barcas o balsas y el uso de los vados, mas desde que se practicaba la
trashumancia con mayor numero de animales. Hay que sefialar que en las
épocas del afio en las que las cafiadas estaba libres de rebaifios, las utilizaban
los caminantes. He aqui un ejemplo destacable por la cantidad de transe-
untes. Era un grupo de 16 dominicos del monasterio salmantino de Santo To-
mas, que acudian a Sevilla para embarcar rumbo a Chiapas y atender asi la
demanda de misioneros que habia cursado el padre Las Casas. Partieron de
la ciudad en enero de 1544 por el puente romano —iinico existente en la ciu-
dad hasta comienzos del siglo xx—, y la vieja Via de la plata, ya convertida
en camino real, pero pronto pasaron a la Real Cafiada Leonesa que aqui dis-
curre paralela y préxima a aquella via romana. Y para el cruce de la Sierra uti-
lizaron igualmente la cafiada hacia Montemayor del Rio en vez del puerto
porque todavia seguian inacabados los puentes del rio Sangusin (11).

Las mas importantes reparaciones de los caminos reales se hacian
en visperas del paso de alguna comitiva real, y los mismos sirvientes de los
sefiores aportaban su propia ayuda para salvar lodazales o arroyos des-
madrados. De Felipe III, describen las crénicas, que para recibir en la fron-
tera francesa a la que iba ser su nuera, Isabel de Borbén, hizo el viaje des-
de Madrid con un tren que comprendia un nimero considerable de
carrozas, coches y literas servidos por 6.500 personas y 4.628 caballerias.

Caminos de ruedas, caminos de herradura

Después surge la gran inquietud por las posibilidades de la comuni-
cacién y las obras publicas en general. Santos Madrazo ha estudiado el sis-
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tema de transporte que existié desde mediados del siglo xvin a la mitad del
siguiente (12) con el suficiente detalle para que resulte improcedente re-
petir aqui una exposicién del proceso y sélo baste sefialar algunos hitos.
Fernandez de Mesa publica en Valencia a mediados del siglo su Tratado
legal y politico de los caminos piblicos, en el que proponia un sistema ra-
dial de caminos que comunicara Madrid con los distintos nicleos im-
portantes de la periferia. En 1762 Bernard Ward da a la luz su Proyecto
econdmico, con la misma propuesta de organizacién viaria centralizada
que seria la que iba a imponerse, y un afio después se establece el servicio
de Diligencia General de Coches desde Madrid a distintas ciudades de la
periferia. En 1778 se crea la superintendencia de Correos y Postas, Ca-
minos y Posadas, con Floridablanca al frente de ella. Esa inquietud ca-
minera estaba dando sus frutos, y en la década de los ochenta se consigui6
construir 195 leguas de caminos, 322 puentes y mas de mil alcantarillas.
A la vez, se reanudaron las obras de canales iniciadas dos siglos antes y se
estudio si seria factible la mas ambiciosa canalizacién que enlazaria Ma-
drid con Lisboa por el Tajo.

Tanto los postillones como los usuarios de las diligencias y del servicio
de posta precisaban itinerarios y noticias sobre el estado de la via de tran-
sito. Venian a satisfacer esas necesidades la citada abra de Mesa, el Re-
pertorio de Caminos, de Alonso de Meneses; el Itinerario de los caminos
de postas dentro y fuera del reino, publicado en 1761 por Campomanes
y, desde 1767, la Guia de caminos, de Escribano. Esta Guia se presenta
acorde con esas disposiciones que establecian una red viaria radial con
centra en Madrid y ya distingue en cada caso caminos de ruedas y cami-
nos de herradura. Para algunas de las rutas ofrece dos itinerarios advir-
tiendo si alguno de ellos sirve para atajar y en qué medida. Asi, el de Za-
ragoza, dice, se puede hacer desde Gajanejos a Torremocha sin pasar por
Algora a Bujarrabal todos ellos guadalajarefios, con lo que se ahorran dos
leguas y salen en total 50, pero caminando sin ruedas, esto es, a pie.
Tampoco olvida las ventas del camino, sobre todo en los de herradura. En
la ruta de Madrid a Cadiz pasando por Cérdoba, cita las del Arrecife, la Pa-
rrilla, Valcargado, y traspuesta Ecija y el rio Genil, «La Norieta en des-
poblado donde comen si lo llevan». Silencia las vados, aunque en su re-
pertorio si hay alguna advertencia de que el paso citado esta sin puente,

..como el del arroyo Torote, pasado Torrejon, via Aragén; y da noticia
igualmente de las barcas que es preciso utilizar tanto en territorio espa-
fiol como en el extranjero, ejemplo la del rio Arno en el camino entre Bar-
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celona y Roma. Y «para que en corto volumen se puedan dar mas noti-
cias», «<una coma denota que alli se suele comer»; y «donde hay un punto,
4 dormir» (13). Madrazo ha publicado en el mismo estudio ya citado el
mapa referente a los caminos de ruedas existentes en 1758 (Fig. 6). Los de
herrradura cubrian como podian los grandes vacios que dejaban aquéllos,
y donde ni éstos habia, se recurria a barcas, o a vados donde o cuando los
hubiera.

De finales del mismo siglo xviil es el viaje que hizo por Espana y rela-
cion6 Antonio Ponz. Aunque interesado mas bien en contemplar y dar
cuenta de los tesoros artisticos y los aspectos culturales de cada lugar vi-
sitado, también incluye noticias relativas al itinerario. En Guadalajara vio
el puente de barcas que sustituia al que tenia caido un arco desde 1757, y
similar a éste eran los que encontrd, recientemente hechos, en los dos bra-
zos del Guadalete. Cita barcas para el cruce del Tajo en Almonacid, Zorita,
aguas abajo de Talavera de la Reina y en Almaraz; para salvar en algin
punto del curso los afluentes Jalén, Tiétar, Alagén y Arrago; para el
Ebro, en Escatrén; en el Guadalimar, entre Linares y Baeza; etc. E, igual-

CAMINOS DE RUEDAS EN 1758 -

/f\ SEGUN JOSE MATIAS ESCRIBANO

Fic. 6.—FEsquema de los caminos de ruedas en 1758 segin Escribano:
elaborado por Madrazo.
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mente, vados: en el rio Canales sobre la raya de Aragén; el ya menciona-
do del Guadarrama aunque «tiene puente miserable de madera», el He-
nares, el Guadiana para el camino de Mérida a Badajoz; el Guadalquivir a
la entrada de Andujar, y el molestisimo riachuelo Noya, que en el itinerario
de Barcelona a Lérida «hay que atravesarlo una docena de veces a vado».
Y no deja de denunciar la carencia de vias, ya que grandes mejoras podria
lograr este pais si en el llano de Urgel, dice, se abriesen algunos caminos
carreteros, pues... «<son poquisimos los trechos donde las carretas de
bueyes puedan manejarse» (14).

En descripciones de ambito regional tampoco faltan noticias sobre las
rutas, aunque no sea al modo sistematico de los repertorios. Asi, Cava-
nilles dice que el antiguo camino de Aragén a la capital valenciana, aun-
que denominado real, es intransitable, y al referirse a Canet se lamenta de
que «los caminos para carruages sean tan infelices». A1 hablar del que re-
laciona Valencia con Barcelona notifica que cerca de Villarreal se alza el
puente cuya construccion se inicié en tiempos de Carlos III y se terminé
en 1790, cuando el conde de Floridablanca era superintendente del co-
rrespondiente departamento, y que en la obra contribuyeron distintos ni-
cleos urbanos desde Castellén hasta Valencia. Da cuenta de travesias flu-
viales que se efectuaban entonces por vados y rusticos puentes de
maderos; o mediante embarcaciones, como en la ruta, de Sumacarcer, en
la que se atraviesa el Jucar «en el barco que hace veces de puente». Y de
desbordamientos habidos en rios y ramblas, en general registrados en fe-
chas muy propias, algunas, de situaciones tipicas de gota fria: el dia pri-
mero de octubre de 1791, con «diluvio de tres dias», o el de la noche del
24-25 de noviembre de 1783, con aguacero que provocé el desborda-
miento del Jucar. Parte de la villa de Chiva, explica, se halla junto al cau-
ce de la rambla, y una crecida de ésta habida el cuatro de octubre de 1875
derrib6 edificios y «maté mucha gente». El rio de Albaida habia arrasado
Paixarella y otra riada acaecida en 1785 «descubrié los cimientos de
aquélla». En tiempos de lluvias copiosas, el Millares pasa «haciendo mas
dafio en una noche que provecho en un afio entero», y la rambla de No-
velda, que «por lo regular trae poco agua», se desbordé en 1792 y destruyé
los campos contiguos (15).

En un estado similar a ése se hallaba en estos aspectos Andalucia en
el silo xviil. Puente de madera habia sobre el Genil donde llegan los ca-
minos reales de Sevilla, Carmona y Ecija, y sobre el Guadalete entre Ta-
rifa y Arcos, que es «grande de palos». En Medina Sidonia, cuando crecen
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los arroyos que rodean el lugar los vecinos han de recurrir a un puente de
madera que la Real Fabrica de Hojalata posee a una legua. Muchos otros
lugareiios se lamentaban de no tener puente, con lo que la travesia de las
riveras resultaba peligrosa en tiempo de lluvias. En distintos sitios se uti-
lizaban barcas: en el Guadalquivir, entre Sanlicar y Almonte, y entre
Carmona y Cazalla de la Sierra o el Real de la Jara; en el Guadarranque,
para comunicar Tarifa con Estepona; en el Guadalmedina, para ir de
Coin a Malaga, o desde Ronda a la misma ciudad malaguefia, barca que en
este caso era de maroma. Y también habia pueblos que ni siquiera con-
taban con eso y sus vecinos no tenian mas solucién para su comunicacién
externa que utilizar los vados, que en tiempo de lluvias podian entrafiar pe-
ligro (16).

El Catastro de Ensenada sirve igualmente para conocer la existencia
de puentes y barcas, aunque no la de vados. Las Respuestas Generales de
Tuy, por ejemplo, dan cuenta de que en la ciudad habia dos barqueros, uno
de ellos como Unica ocupacion, y el otro, segin ahora diriamos, a tiempo
parcial.

Bajo el reinado de los Austria se consolidé Madrid como capital del Es-
tado, residencia del Rey y de los Consejos. El lugar se convierte en centro
de los caminos reales que parten de él hacia las ciudades importantes de
la periferia y las fronteras portuguesa y francesa. Lo refleja bien el Atlan-
te espaniol o descripcion general de Esparia por Reynos y provincias, que
publica Bernardo Espinalt y Garcia en 1779 (Fig. 7). Si la organizacion via-
ria de la Espafia peninsular reflejada en el repertorio de Villuga habia ter-
minado por suplantar a la antafiona de las calzadas romanas, esta otra ra-
dial con centro en Madrid borré aquella que reflejaba mayor densidad
viaria entre Burgos y Toledo.

Carreteras, caminos, barcas y vados

El siglo xviit habia terminado con muy pocas carreteras construidas,
y las pocas ya efectuadas, desconectadas entre si: en el entorno de las
principales ciudades, mas la de Bilbao a Pancorbo, el trayecto Santander-
Reinosa y el de Astorga por Manzanal hacia el puerto de Piedrafita. Asi, los
repertorios de los primeros decenios del siglo siguiente parecen un calco
de los anteriores. Noticia de los principales caminos incorpora Antillén al
final de su Geografia, con indicaciones de la categoria oficial de cada nui-
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Fic. 7.—Atlante Espafiol de Espinalt, publicado en 1779.

cleo y, en cada itinerario, el correspondiente camino de 1a posta, o el an-
tiguo, cuando no coinciden con el principal. También, observaciones
adicionales que podian ser tutiles. He aqui algunas: «no hay que pasar el
rio»; y, tras citar el Deva y antes de llegar a San Antonio de Vergara, dice,
«Se pasa siete veces por puentes». O, con especial interés geografico, la
relativa a Alcira, «en una isleta formada por dos brazos del Jucar» (17). Y
a pesar de las retenciones y derivaciones que se habian realizado en los
rios desde los lejanos tiempos prerromanos para fines agrarios, fabriles
y de consumo humano, los puentes existentes eran insuficientes para aten-
der las crecientes necesidades de transporte y relaciones. Nuevas ave-
nidas habian acrecentado o estaban aumentindolas: en 1804, una del
Aliste habia abatido el puente de Losacino de Alba; la acaecida en 1821 en
el Jandula fue de tal magnitud que el agua rebasé6 17 varas el puente de
Marmolejo; dos afios después, la del Guadiana cubrié todos los arcos de
aquel romano de Mérida, y 1a del Ebro de siete afios mas tarde inutilizé el
zaragozano del Angel. No se habian dejado de edificar puentes: en los l-
timos afos del siglo xviil, los de Alcolea en el Guadalquivir; Bullaque, de
trece arcos, sobre el Tajo; el del Gigiiela, de silleria, para el camino real de
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Madrid; Villarta, con 18 arcos, en el Guadiana, para la carretera de Madrid
y los ganados trahumantes; San Benito, en el Zancara, costeado por los
pueblos préximos... Se hicieron de madera donde no hubo mejores po-
sibilidades. Asi eran el del Ebro en Fraga para el camino real de Madrid a
Francia; el del Duero en Boecillo para el de Madrid a Valladolid y muchos
mas. Y los constructores o conservadores establecieron tributos de paso,
incluso la Direccién de Caminos en los que servian a las nuevas carrete-
ras como en ese de Boecillo. En el del Alberche en Escalona, el portazgo
consistia en los afios 40 en dos reales por carro, ocho maravedises por ca-
balleria mayor y cuatro por la menor, todo ello, en este caso, en beneficio
de los propios de la villa.

El Mapa 20 del citado estudio de Madrazo se dedica a las carreteras
que ya estaban construidas en 1840. Eran las completas desde Madrid a
Segovia, a Valencia por Albacete, a Barcelona y la frontera francesa por
La Junquera, a Zaragoza, a Sevilla y Cadiz por Despefiaperros y a la fron-
tera francesa por Burgos, Vitoria e Iriin; las de Astorga a La Corufia;
Leén a Gijon, Vitoria a Bilbao, Pamplona a Irtin, La Corufia a Vigo y la del
centro de la meseta superior a Santander, a las que habria que sumar otros
diversos tramos de inferior recorrido. Con ese sistema coexistia el tra-
dicional de medios secundarios. El Diccionario Geogrdfico de Pascual
Madoz, que se publica entre 1845 y 1850, incluye abundantes referencias
a barcas de paso: una treintena en el Duero; algunas mas en el Tajo; 14 en
el Guadiana, una de ellas propiedad del duque de Osuna; 35 en el Jucar, de
las que una servia al camino de herradura de Valencia a Madrid; 13 en el
Ebro, y totales menores en Segura, Mifio, Cinca, Segre, Guadalhorce,
Nalén, Narcea y otros. Las habia de remo, de maroma y, en el Ebro, alguna
de sirga. Muchas eran mas bien balsas que se impulsaban mediante pér-
tiga, entre las cuales algunas gigantescas que admitian el carro con su yun-
ta, y la del Esla, en el lugar llamado precisamente Barcial del Barco, 50 pa-
sajeros porque era paso obligado entre la meseta superior y Galicia.
Donde ni eso era posible se utilizaban, como en tiempos anteriores, los va-
dos. Segin los corresponsales de Madoz, 37 en el Guadiana, 18 en el Jucar,
14 en el Guadalquivir, alguno mas en el Fluvia etc. Con alguna particu-
laridad: para los del Besés existian en todos los pueblos practicos que car-
gaban a sus espaldas al pasajero a cambio de «una pequeifia retribu-
cién», que en alguno de los gerundenses consistia en ocho maravedises.

Y coexistia igualmente la utilizacién de varios rios. Los reconoci-
mientos efectuados en los principales a impulsos del deseo de contar con
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navegacion interior, habian demostrado la muy dificil o nula navegabili-
dad que entrafiaban (18). En algunos sin embargo se hacia transportes co-
rriente abajo, casi exclusivamente de troncos arbéreos corriente abajo: en
el Tajo hasta Aranjuez, el Turia hasta Valencia, el Garona a territorio fran-
cés, el Ebro, el Bidasoa..., a todos los cuales se sumaria después el canal
de Castilla para llevar, mediante esclusas, granos y harinas al norte, y
acercar hierro y manufacturas vascas a la Meseta (19).

Segun reflejan las primeras ediciones y también algunas de la segun-
da, del Mapa Topografico Nacional a escala 1:50.000 que en las repro-
ducciones ha quedado deformada, esos mismos medios elementales em-
pleados para cruzar los rios se han utilizado hasta los afios 50 del siglo xx
o incluso algo posteriores. Un ejemplo es el que ofrece la hoja n.° 262, Sal-
vatierra del Mifio, edicién de 1947, que en ese tramo fronterizo del rio, en
el término pontevedrés de Nieves, sefiala la existencia de tres barcas
(Fig. 8).0tro es el de la hoja n.° 308, Villafafila (provincia de Zamora), de
1941, en la que se ve que al oeste del lugar de Villanazar parte el llamado
Camino de la Barca, con rumbo al rio Tera, en el punto en el que el to-
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FiG. 8.—Barcas en el Mivio fronterizo, segin M.T.N. n.° 262,
Salvatierra del Mitio, ed. de 1947.
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pografo que trabajé en el mapa dejoé dibujada precisamente una barca
(Fig. 9). Seguramente la confeccién de ambas hojas del M.T.N. fuera an-
terior a la fecha de la edicién, en esos tiempos problematica, pero no se-
ria tanta como para que haya que remontarla al siglo precedente. Podria-
mos poner otros ejemplos.

Los topénimos alusivos a la existencia de vados y de caminos que se
dirigen a ellos son mas abundantes en las primeras ediciones del mismo
M.T.N., sobre todo para el cruce de vias pecuarias. El ejemplo que in-
cluimos es de la edicién de 1933 de la hoja n.° 913, Orihuela, en la que se
representa la Vereda de Castilla atravesando el rio Segura (Fig. 10). En la
de hoja n.° 371, Tordesillas, de 1927, se representa el puente del siglo X111
de la poblacién que da nombre a la hoja. Por él pasa la via pecuaria de-
nominada Cafiada de Foncastin. Para eludir el correspondiente pontazgo,
habia ganaderos que preferian cruzar el rio aguas arriba, y es lo que la Co-
lada del Vado hacia por el Vado de la Benita (Fig. 11).

La red de carreteras ya sustituia entonces a aquella de caminos. La Di-
reccion General de Obras Publicas diferenciaba entre carreteras del Es-
tado y provinciales y caminos vecinales, que son las vias carentes de

FiG. 9.—Barcas en el rio Tera en los términos de Villandzar y Navianos de Valverde
segun M.T.N. n.° 308, Villaf'dfila, ed. de 1941.
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FiG. 10.—La Vereda de Castilla cruza sin puente el rio Segura
(M.T.N. n.° 913, Orihuela. Ed. de 1933).
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-4 VIAS PECURRIAS HACIA EL PUENTE DE TORDESILLAS Y LOS VADOS

Fi6. 11.—Caluada y Vado en el Duero, cerca del puente medieval,
segitnh M.T.N. n.° 371, Tordesillas, ed. de 1927.
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macadam y asfaltado de las que se encargaban las entidades provinciales
o municipales. En una fecha préxima a las de esas tultimas referencias, la
del ultimo dia del aiio 1931, tales caminos representaban en el conjunto de
la Espaiia peninsular y Baleares nada mas el 28,3 por ciento. Ascendia esa
proporcién con respecto a sus correspondientes totales viales en las
provincias de régimen hacendistico especial, esto es, en la navarra y las
vascas, sobre todo en las de Alava y Guipuzcoa, donde los caminos sélo
representaban, respectivamente, el 8,2 y el 11,9 por ciento. Por el con-
trario, las de mayores proporciones de caminos, en. todo caso, superiores
a la media nacional, eran las de Caceres, Huelva y Almeria (20). Claro es
que los porcentajes complementarios en cada caso son los que corres-
ponden a las carreteras.

Es lo que he creido oportuno exponer como boceto por si a algin his-
toriador de la economia o que se interese por la geografia histdrica le pue-
da servir como sugerencia para analisis mas profundos e interesantes.
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RESUMEN: Las relaciones de viajes, los repertorios de caminos, los diccionarios geo-
graficos y las primeras ediciones del Mapa 1:50.000 del Instituto Geografico revelan la im-
portancia que han tenido en Espaiia los cruces de los rios mediante barcas o por los vados,
y lalarga permanencia de ambas formas en muchas partes, clara sefial de atonia econémica.

PALABRAS CLAVE: Caminos histéricos, red viaria, cruce de rios.

RESUME: Les récits de voyages, les répertoires de chemins, les dictionnaires géographi-
ques et les premiéres éditions de la Carte 4 1’échelle 1:50.000 par 1’'Instituto Geografico
révelent I'importance qu’a revétue, en Espagne, le franchissement des cours moyens et de
nombreux endroits, signe incontestable d'une certaine morosité économique.

MoTsCLE: chemins historiques, réseau de communication, franchissement des cours
d’eau.

ABSTRACT: Lists of journeys and roads, geographical dictionaries and the first edi-
tions of the 1:50.000 Map of the Geographic Institute reveal the importance that the cros-
sings of rivers by boat or ford have had in Spain and how long both these ways of crossing
have lasted in many places, a clear sign of economic lethargy.
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